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Zwei neue Titel aus unserem Verlag

Die hundertfiinfzigste Wiederkehr des Eisen-
bahn-Eréffnungsdatums nehmen wir zum An-
laB, gleich zwei neue Broschiren diesem Er-
eignis zu widmen. Als Verlag fir Eisenbahn-
literatur fihlen wir uns angesprochen, die
deutsche Eisenbahngeschichte und deren Ur-
sprung den interessierten Lesern naher zu

bringen. Dies soll mdglichst geschichtsnah,
aber trotzdem kurzweilig und unterhaltend ge-
schehen. Lange haben wir Uberlegt, wie dies
in Angriff zu nehmen sei und in welcher Form
es dem Publikum angeboten werden kann.

Eine Grundvoraussetzung unserer Uberle-
gungen war, daB solche Werke nicht teuer
sein dirfen, dem Kéufer aber trotzdem eine
maoglichst umfassende Information bieten sol-
len. Da der Buchmarkt mit Werken hoher
Preislagen mehr als strapaziert ist, kam fir
uns nur die Ausfihrung in Form einer preis-
werten Broschiire in Frage. Genau genom-
men zwei Broschiren, denn die Thematik
wiirde den Rahmen einer Ausgabe sprengen.
Allein das Thema Uber die Lokomotive AD-
LER, im Zusammenhang mit der Ludwigs-Ei-
senbahn — so hiel die erste Eisenbahn zwi-
schen Nirnberg und Firth —, ist schon recht
umfangreich und flllt eine unserer beiden
Sonderausgaben, ohne daB die Geschichte
textlich tberstrapaziert wurde. Im Gegenteil,
vom Autor — Ernst Schérner — wurde nur ei-
ne Art ,Jahreszahlenlexikon® erstellt, das in
kurzen Momentaufnahmen Geschehnisse
und damals wichtige Ereignisse beleuchtet
und festhalt. Der glickliche Umstand, daB
Ernst Schérner zu einem der NachlaB-Ver-
walter von Professor Lotter (bekannt durch
das nach ihm benannte Lotter-Drehgestell)
gehdrt, ermdoglicht es, auf 50 Jahre alte Unter-
lagen und Recherchen zurlUckzugreifen.
Schon 1935, zum 100jahrigen Jubildum, hatte
Professor Lotter eine Verodffentlichung dieser
Art geplant, sie konnte aber zu jenem Zeit-

punkt leider nicht ausgefiihrt werden. Wir
freuen uns, daB es unserem Verlag vorbehal-
ten bleibt, dies jetzt nachzuholen. Die Bro-
schire mit rund 90 Seiten (Format 17 x 24
cm) ist mit iber 100 Abbildungen, davon 30 in
Farbe, reich bebildert. Sie schildert in der
schon beschriebenen Weise die Geschehnis-
se bei der Ludwigs-Eisenbahn; von der Eroff-
nung 1835 bis zu ihrem Untergang 1922. Ja
selbst der weitere geschichtliche Verlauf der
Aktiengesellschaft bis in die 80er Jahre und
zur endgultigen Auflésung sowie die geplan-
ten Ersatzprojekte werden kurz beleuchtet.
Ein zusatzliches Kapitel iber die ersten Ei-
senbahnwagen und deren Rekonstruktionen
in den dreiBiger Jahren, mit einer genauen
Beschreibung der Farbgebung und der Ein-
zelteile, bildet den AbschluB der Ausgabe
+Der ADLER und die Ludwigs-Eisenbahn".
Fir DM 9,80 erhalten Sie ein Stiick interes-
sante deutsche Eisenbahngeschichte, in der
naturlich nicht nur die erste Eisenbahngarni-
tur, sondern auch alle ubrigen Lokomotiven
der Ludwigs-Eisenbahn wiedergegeben sind.
Die erste Auflage wurde bereits im Rahmen
der Nirnberger Messe ausverkauft. Die vor-
gesehene zweite Auflage, durch einen zu-
satzlichen Anzeigenteil etwas verandert, er-
scheint etwa Anfang April im Bahnhofsbuch-
und Zeitschriftenhandel, ebenso beim Eisen-
bahn-Fachhandel. Fir die Abonnenten und
Direktbesteller bei unserem Verlag halten
wir eine kleine Ausgabenstlickzahl als Be-
sonderheit in fortlaufend numerierter Aus-
flihrung der Erstauflage bereit.

GroBbroschiire ,,150 Jahre Eisenbahn in Bayern”

Wollte man, wie schon eingangs beschrieben,
die gesamte deutsche Eisenbahngeschichte
in einem Werk zusammenfassen und dem Le-
ser dann noch zuséatzlich eine gut lesbare Sto-
ry liefern, wére dies zu einem erschwinglichen
Preis kaum durchzufihren. Es war deshalb
kein Lokalpatriotismus, daB wir aus dem Ge-
samtgeschehen ,Deutsche Eisenbahn" das
Thema ,150 Jahre Eisenbahn in Bayern* her-
auslosten, zumal das Jubilaum genaugenom-
men auch in erster Linie auf Bayern zutrifft —
wenigstens um ,ein paar Jahrchen" — denn
1837 erst fuhr die nachste deutsche Eisen-
bahn in Sachsen und 1838 in PreuBen. Patrio-
tismus ist auch deshalb fehl am Platze, weil
wir Deutschen die Eisenbahn keinesfalls er-
funden haben, wenn auch der bayerische Rit-
ter von Baader 1807 erstmals den Vorschlag
machte, Rhein und Donau durch eine StraBe
mit Eisenbahn zu verbinden. 1815 ist dersel-
be Oberbergrat Josef Ritter von Baader Inha-
ber des ersten deutschen Eisenbahnpatents.
Schon viele Jahre vor der Ludwigs-Eisenbahn
fuhr in England die erste dampfgetriebene Ei-
senbahn und selbst Belgien hatte schon als
erster Staat auf dem europaischen Festland
ein rundes Jahr vor Deutschland seine erste
Dampfbahn in Betrieb genommen.

Kehren wir aber wieder zuriick zu unserer
GroBbroschiire. Weshalb die Bezeichnung
GroBbroschiire? Nun, diese wird im DIN-A-3-
Format gedruckt, ein Format, das fur Bro-
schiiren eigentlich vollkommen untblich ist.
Wenn Sie das Poster dieses Journals auf-
schlagen, haben Sie eine DIN-A-4-Doppelsei-
te vor sich liegen. Dies entspricht einer einfa-
chen Seitengrofie in DIN A 3.

Warum wurde diese GréBe von uns gewahlt?
In der beschriebenen Ausgabe werden feine
Reproduktionen von Eisenbahngemélden
(Pastelle, Aquarelle), alte Stiche, herrliche
Farb- und SchwarzweiB3-Fotografien abgebil-
det (zum Teil im Posterformat) die keinen
Knick oder Falz erhalten sollen. Es lassen
sich also ohne weiteres geeignete Bilder zur
Rahmung heraustrennen und ohne stoérenden
Knick oder Falz verglasen.

Vielleicht lassen Sie sich in diesem Fall durch
die schonen Bilder zum Kauf von gleich zwei
Exemplaren anregen.

Die rund 100 Doppelseiten dieser Sonderaus-
gabe entsprechen seitenmaBig zwei Journal-
Sonderausgaben mit insgesamt rund 200 Sei-
ten. Das heiBt, Sie erhalten zu einem gerin-
gen Preis viel gutes und schon bedrucktes
Papier.

Der erzahlerisch flissige und interessante
Text wurde von dem bekannten Journalisten
Bernhard Ucker (Rundfunk, Fernsehen) zu-
sammengestellt. Er schildert zu Beginn baye-
rische Landerbahngeschichte und den Ur-
sprung der Lokomotivfabrik Maffei, sodann
den Ubergang zur Deutschen Reichsbahn bis
zum Zweiten Weltkrieg. Des weiteren erfahrt
man von den Nachkriegswirren bis zur Griin-
dung der DB im Jahre 1949. Im AnschluB dar-
an beschreibt die Broschire, wie sich die
neue Bundesbahn etablierte und in die mo-
derne Lokomotivtechnik einstieg, wie die —
nun als Krauss-Maffei firmierende bayerische
Lokomotivfabrik an der Entwicklung des
Schnellverkehrs mitwirkte, bis hin zur jing-
sten Weltrekord-Drehstromlokomotive der
Reihe 120. Auch die bayerischen Nebenbah-
nen, friher als Lokalbahnen bezeichnet, ha-
ben ihren Platz. Das Titelbild der Broschire
zeigt die bayerische S 2/6 als Gemalde in ih-
rem violetten Kleid. Mit einem Preis von DM
29,50 nach unserer Meinung eine sicher recht
preiswerte Broschiire, die zu minimalem Preis
Maximales bietet.

H. Merker Verlag
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Eisenbahn-Grundkarte

Anfang April. Alle

erhalten.

Wir bitten alle Leser noch um etwas Geduld, die Auslieferung erfolgt
Interessenten, die das Eisenbahn-Journal im
Abonnement direkt vom Verlag beziehen, kdnnen diese Grundkarte
aus Portoersparnis mit der Sonderausgabe 1/1985 Anfang Mai

Die Seiten 47-50 mit der Sektion 17 der Eisenbahn- und Verkehrskarte
des Deutschen Reiches 1894 kénnen durch Aufbiegen der Heftklam-
mern entnommen und auf die groBe Grundkarte geklebt werden.

Zu unserem Titelbild:

Die 044 339 brachte im Sommer 1972 einen schweren Giterzug von Crailsheim nach
Heilbronn. Im Bw Heilbronn wurden ihre Kohlevorrate an der GroBbekohlungsanlage
mit den beiden Wiegebunkern wieder erganzt. Frisch bekohlt fahrt sie nun zum

Wasserkran an der Schlackengrube.

Foto: Obermayer
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Bild 1: Blick vom Kohlenkran auf das Bw-Geldnde mit dem Ringlokschuppen im Hintergrund. Soeben war ein einmotoriger Schienenbus der Baureihe 795 eingefahren,

Bahnbetriebswerke

Lange Zeit blieb ,Unbefugten” der Zutritt zu
Bahnbetriebswerken verwehrt. ,Zugang nur
fur Bahnbedienstete” stand auf den Tafeln am
Eingang zu jenen Paradiesen. Mit Argusau-
gen wurde dariber gewacht, daB ja kein
Fremder diese Statten emsiger Betriebsam-
keit betrat. Mitunter machte man sich schon
verdachtig, wenn man mit einer Kamera be-
waffnet, nur in die Nahe der Heimat unserer
alten Dampflokomotiven kam. Wer sich nicht
vorsah, muBte damit rechnen, zur Feststel-
lung der Personalien aufgegriffen zu werden.
In Notzeiten der Nation sicherlich eine ver-

standliche MaBnahme. Danach aber, nach-
dem wieder einmal ein Krieg verloren war —
der irrsinnigste unserer Geschichte — anderte
sich nichts, die Einrichtungen der Bahn blie-
ben Betriebsfremden unzuganglich. Geblie-
ben waren namlich auch die alten Verordnun-
gen, nur einen kleinen Bereich des ehemali-
gen Hoheitssymbols hatte man iiberklebt
oder (ibermalt. An den Hoch- und Fachschu-
len der neuen Republik konnte man bald
schon wieder studieren, auch die Fachrich-
tung Schienenfahrzeuge mit dem Schwer-
punkt ,Dampflokkunde”. Da war von Flach-

und Kolbenschiebern die Rede, von der
Schwinge und vom Voreilhebel, von NaB- und
HeiBdampfreglern, von Indikator-Diagram-
men und vom adiabatischen Wirkungsgrad.
Meist blieb es bei all der grauen Theorie. Nur
wer Uber gute Beziehungen zu Pressestellen
oder zu bestimmten Dezernaten der Deut-
schen Bundesbahn verfligte, konnte eine Be-
suchserlaubnis flr ein Bahnbetriebswerk er-
langen, um sich dann vor Ort mit dem Aufbau
und der Funktion einer Dampflok vertraut zu
machen.

Anfang der fiinfziger Jahre wuchs dann lang-
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Bild 2: Die beiden Lokomotiven rechts im Bild, die 050 965 und 051 430, sind bereits versorgt und warten auf dem Gleis vor dem Kohlenbansen auf den néchsten Einsatz. Beim Ausschlacken

befanden sich noch die 023019 und 052 838,

Bild 3 (nachste Seite): Gleisplan des Betriebswerkes Heilbronn.

Bild 4 (Ubernachste Seite unten): Wahrend des Bekohlens blieb ausreichend Zeit fir eine kurze Inspektion der Maschine. Hierbei durfte die Olspritze nicht fehlen.

Bild S (Ubernéchste Seite oben): Vierbei am Gebaude der Lokleitung erfolgte die Ausfahrt der 023 059 aus dem Bw Heilbronn

sam die Zahl der Eisenbahnfreunde und da-
mit auch das Interesse an den Fahrzeugen
und den Einrichtungen der Deutschen Bun-
desbahn. Es erschienen die ersten Fachzeit-
schriften und die letzten deutschen Dampflo-
komotiven. Alteingesessene Modellbahnher-
steller entfalteten neue Aktivitaten, weitere
Hersteller kamen hinzu. Rasch hatte sich die
einstige Spielbahn zur Modellbahn gemau-
sert, die sich mehr und mehr am Vorbild orien-
tierte. Zu den Fahrzeugen kam das Zubehor,
Drehscheiben, Lokschuppen und sonstige
Betriebseinrichtungen. Blickfang einer jeden

L]

Modellbahnanlage wurde und blieb ein Bahn-
betriebswerk mit all seinen Einrichtungen. Da-
zu zdhlen eine Bekohlung, eine Besandung,
Wasserkrane, ein Schlackensumpf und Un-
tersuchungsgruben. In der langst ,verbliche-
nen" Modellbahnrevue MBR gab R. Barkhoff
mit seinen exzellenten Zeichnungen die er-
sten brauchbaren Anregungen zur vorbildge-
treuen Ausgestaltung von Bahnbetriebswer-
ken. Im Eisenbahn-Journal konnten wir diese
Serie unter dem Titel ,,Bw-Skizzen* mit auBer-
ordentlichem Erfolg und sehr positivem Le-
ser-Echo fortsetzen. Inzwischen hat man die-

se Idee natirlich auch andernorts aufgegrif-
fen. Unser Bestreben, noch mehr vom Vorbild
zu berichten, scheiterte oft am Aufdruck
~Nicht fur Dritte" den die amtlichen Unterla-
gen tragen. Selbst als die ersten Betriebswer-
ke geschlossen und die Anlagen abgebro-
chen wurden, war es nicht méglich, an die al-
ten Plane zu gelangen. Hier wurde und wird
immer noch am alten Zopf der Geheimhaltung
aus strategischen Griinden geflochten, ob-
wohl inzwischen fast jeder Winkel unseres
Erdballs detailgenau aus der Luft fotografiert
ist.
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Bild 8: Nachdem der groBe Schienenkran auf der Drehscheibe gewendet war, fuhr die 023072 mit dem

Bild 6 (linke Seite oben): Wasserfassen der 023 046 an einem der beiden Wasserkrane im Bw Heilbronn.

Hilfszug auf ein Wartegleis.

‘ Bild 7: Neben dem Kohlenbansen stand die einsatzbereite 023 048, nachdem sie alle Stationen der Lokbehandlung durchlaufen hatte.

Die Zahl der Drehscheiben und Ringlok-
schuppen wird bald auf ein Minimum ge-
schrumpft sein. Die Lokomotiven der Zukunft,
pflegeleicht und wartungsarm, verlangen
ganz andere Einrichtungen zur Gewahrlei-
stung ihrer standigen Betriebsbereitschaft.
Das Bahnbetriebswerk aus der Dampflokzeit
ist ein Relikt einer vergangenen Epoche. Wir
wollen versuchen, alles Erreichbare, Fotos,
Skizzen und Lagepldne zu sammeln, um auch
spater noch Uber diese Bereiche des Eisen-
bahnwesens berichten zu kénnen. An unsere
Leser richten wir deshalb die Bitte um Unter-
stitzung. Anregungen und natirlich auch

noch vorhandene Unterlagen sind uns stets
willkommen.

An den Beginn der neuen Reihe, mit der wir
an die alte Serie anknipfen wollen, stellen wir
eine Bildreportage aus dem Bw Heilbronn, die
dort zu Beginn der siebziger Jahre entstand.

Das Bw Heilbronn
im Jahre 1972

Mit dem Ausbau des Streckennetzes der Ei-
senbahn in Wirttemberg, und mit dem An-
schluB an benachbarte Bahnen gewann Heil-
bronn im schwabischen Unterland bald eine

zunehmende Bedeutung als Bahnknoten-
punkt. Der stark anwachsende Giiter- und
Personenverkehr verlangte eine groBe Zahl
von Lokomotiven und die dazu erforderlichen
Einrichtungen zur Versorgung der Fahrzeuge.
Zunachst war und blieb Heilbronn eine Hoch-
burg von Lokomotiven der wirttembergischen
Bauarten. Nach dem ZusammenschluB der
Landerbahnen zur Deutschen Reichsbahn er-
schienen dann auch die ersten ,PreuBen®.
Als letzte ,Wirttemberger* waren nach dem
Ende des Zweiten Weltkrieges noch einige
Exemplare der Klassen C und T 5 im Einsatz.
Im Jahre 1971 waren dann nur noch Tender-
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Bild 9: Die aus derm Bahnhof Heilbronn eingefahrene 064 419 befand sich an der ersten Lokbehandlungsstation, der Besandungsanlage.

Bild 10 (rechte Seite oben): Nachster Aufenthalt war die GroBbekohlung mit den beiden Wiegebunkern.

Bild 11: Nach der Erganzung des Kohlenvorr.

lokomotiven der Baureihe 064 und mehrere
Maschinen der Reihen 050 bis 053 direkt in
Heilbronn beheimatet.

Folgende Baureihen zahiten am Ende des
Jahres 1958 zum Bestand des Bw Heilbronn
Hbf:

Baureihe 380
Baureihe 50
Baureihe 57
Baureihe 64
Baureihe 74*~13
Baureihe 75°

Baureihe 94% '8

preuBische P 8
Einheitslokomotive
preuBische G 10
Einheitslokomotive
preuBische T 12
wirttembergische T 5
preuBische T 16’

1040

ab es frisches Wasser fir die 064 419 und das gleich im UberfluB.

Diesellokomotive
Dieseltriebwagen

Baureihe V 36'
Baureihe VT 60

Vorhanden, allerdings bereits z-gestellt, wa-
ren auch noch zwei schwere Einheits-Guter-
zuglokomotiven der Baureihe 44. Zu Beginn
der siebziger Jahre waren in Heilbronn die
Baureihen 23 und 44 anzutreffen, die vom Bw
Crailsheim kamen, und die bereits erwdhnten
Maschinen der Baureihen 050 bis 053 und
064. Ausgemustert und im Vorfeld des Gleis-
lagers abgestellt war der letzte der Heilbron-
ner Dieseltriebwagen der Einheitsbauart, der
VT 60507.

Kernstlicke des Bw Heilbronn sind die 23-m-
Drehscheibe und der aus zwei aneinanderge-
bauten Segmenten bestehende Ringlok-
schuppen mit acht Standen. Direkt daneben
liegt die groBe rechteckige Halle fiir Diesello-
komotiven und Wagen. Die vom Heilbronner
Bahnhof ankommenden Lokomotiven fuhren
in der Regel auf dem zweiten oder dritten
Gleis vor dem langen Kohlenbansen ein. Das
erste Gleis mit einer Nutzlange von rund
300 m war im vorderen Teil meist von kohle-
beladenen 0-Wagen belegt. Nur hinten, auf
der Hohe der Schlackengruben, konnten auf
dem ersten Gleis noch einige Lokomotiven

10







Bild 12: Mit neuen

abgestellt werden.

Erste Station der einfahrenden Maschinen
war die Besandungsanlage bei den vorderen
Untersuchungsgruben. Danach wurde vorge-
zogen bis unter den Wiegebunker, um dort
den Kohlenvorrat zu erganzen. Wahrend die-
ses Vorgangs blieb Zeit zur Kontrolle der
Treib- und Kuppelstangenlager. Nun folgte
die Weiterfahrt bis zu den Schlackengruben
mit den dazwischen angeordneten Wasser-
kranen. Gleichzeitig mit dem Wasserfassen
begann das Ausschlacken der Lokomotiven,
sodann wurde die Losche aus der Rauchkam-
mer entfernt. Wohlversorgt mit Sand, Kohle
und Wasser fuhren die Lokomotiven auf den

kurzen Stummel beim Kantinengebaude, von
dort auf die Drehscheibe und in den Schup-
pen oder auf die Abstellgleise. Kleinere Repa-
raturen und Inspektionen konnten auf dem
kurzen Gleis mit der Untersuchungsgrube
ausgefihrt werden, an dessen Ende ein Rohr-
blasgerist aufgestellt war. Die Einfahrt der
Diesellokomotiven erfolgte Uber das vierte
Gleis zur groBen Tankstelle mit den drei Zapf-
sdulen. Ausgefahren wurde fast immer Uber
das finfte Gleis, dem unteren Schenkel des
Gleisdreiecks, das auch beim Ausfall der
Drehscheibe ein Wenden der Lokomotiven
erlaubte. Innerhalb des Gleisdreiecks liegen
die Triebwagengleise mit einer weiteren

s der Rauchkammer entfernt.  Alle Fotos: Obermayer

Tankstelle und einer betonierten Olauffang-
wanne. Diese vier Gleise haben Nutzlangen
vom 45 bis 72 m. Die nutzbaren Langen der
Lokbehandlungsgleise werden mit 185 bis
205 m angegeben.

Beim Betrachten des Gleisplanes falit auf,
daB es im gesamten Bereich des Bahnbe-
triebswerkes fast nur Gleisbogen gibt, deren
Radien im Originalplan mit 145 bis 250 m ein-
getragen sind. GroBer sind die Radien der
Richtungsgleise, sie liegen zwischen 225 und
300 m. Beim Streckengleis nach Leingarten
und bei den auBenliegenden Durchfahrtglei-
sen beim Giterbahnhof haben die Radien die
MaBe von 404 bis 448 m. HO
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Die B'B-n4v-Guterzuglokomotive der Gattung BBI

Im Eisenbahn-Journal 1/85 haben wir die AA |
vorgestellt, eine der beiden Einzelganger der
groBen Bayerischen Landesausstellung 1896
in Nurnberg. Heute steht der andere Einzel-
génger, die BB | zur Betrachtung an. ,,Einzel-
ganger “ stimmt fir die BB | und stimmt auch
wieder nicht. Insgesamt hatte Maffei namlich
1896 drei gleiche Giterzuglokomotiven mit
Schlepptender der Bauart B'‘B-nd4v gebaut,®
von denen zwei an die damals noch selbstan-
digen Pfalzbahnen als Gattung G 4" gingen
(Betr.-Nr. 198 ,Berg” und 199 ,Neuburg®,
1896 Maffei, Fabr.-Nrn. 1817 und 1818), wah-
rend die zuerst gebaute Fabriknummer 1802
als Betr.-Nr. 2100 und Gattungsbezeichnung
BB | an die Bayerische Staatseisenbahn ging,
die sie im gleichen Jahr in Nirnberg ausstell-
te. Beide Bahnverwaltungen haben diese
Bauart nicht mehr nachbeschafft und so ist
die BB | so lange ein Einzelganger geblieben,
bis sie durch die Verstaatilichung der Pfalz-
bahnen zum 1. Januar 1909 mit ihren beiden
Schwestern wenigstens einer gemeinsamen
Bahnverwaltung unterstand.

Zuerst hatte die Schweiz fir die Gotthard- und
die Schweizerische Zentralbahn Mallet-Loko-
motiven beschafft, die sich dort auch gut be-
wabhrt hatten, was Baden im Jahre 1893 ver-
anlaBte, die Bauart B'B-n4v zu bauen, 1894
folgte die KPEV mit der Mallet-G 9 und 1896
Bayern mit der BB I.

Bild 2: Skizze der BB | im MaBstab 1:87. ’

paree Ldnge 10445
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Bild 3: Die Pfilzer Geschwister ,Berg” und . ..

Die BB | besaB folgende Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser 415/635 mm
Kolbenhub 630 mm
Treibraddurchmesser 1330 mm
Rostflache 2,07 m?
Gesamtheizflache 122,4 m?
Gesamtradstand 5905 mm
Dienstgewicht 56,2t
groBte Zugkraft 12t

Der Kessel war fiir 14 atli ausgelegt und des-
halb in seinen Langsnahten mit doppelter La-

Bild 4: ,Neuburg".

schennietung versehen. Die Rickwand der
Feuerblchse und die Rauchkammerstirnseite
waren abgeschragt, angeblich, um Gewicht

~zu sparen. Wenn man aber bedenkt, daB zum

leichteren Offnen der schrdgen Rauchkam-
mertire eine eigene Federausgleichsvorrich-
tung eingebaut werden muBte, so bleibt die
angestrebte Gewichtsersparnis doch wohl et-
was problematisch.

Wie bei der Mallet-Bauart iiblich, war auch bei
der BB | der Hochdruckteil fest im Rahmen
gelagert, wahrend der Niederdruckteil beweg-

lich gestaltet wurde. Um jedoch ein Schlin-
gern des vorlaufenden Drehgestells maglichst
zu vermeiden, wurde unter der Rauchkammer
eine aus zwei Blattfedern bestehende Riick-
holvorrichtung angebracht. Der Rahmen
greift, wie in der Skizze gut erkennbar, nach
vorne Uber das Niederdruck-Drehgestell und
stitzt den Kessel mittels stahlerner Druckplat-
ten auf dieses ab. Als Anfahrvorrichtung dien-
te ein am rechten Einstrémrohr angebrachter
Hahn, der bei voll ausgelegter Steuerung ge-
offnet war und die Frischdampfzufuhr Gber ei-
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Bild 5: Auf der Drehscheibe im Bw Nirnberg steht die fir die
Aufstellung im Verkehrsmuseum aufgeschnittene BB .
Bild 1—5: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 6: Blick in den Fiihrerstand der BB | im Verkehrsmu-
seum Nimberg. Foto: C. Asmus

ne Rohrleitung in den Verbinder freigab. An
den beweglichen Teilen der Rohrleitung am
Verbinder und an der Ausstrémleitung waren
sogenannte Federrohre eingebaut, die aus
mehreren vernieteten Wellblechplatten be-
standen, die jeweils in zwei Trichtern endeten
und beidseitig mit dem Verbinderrohr bzw.
dem Blasrohrunterteil verbunden waren. Man
konnte durch diese Konstruktion die sonst
verwendeten und nur schwer dicht zu halten-
den Stopfbiichsen und Kugelgelenke vermei-
den. Fir beide Antriebshélften war je ein
Sandkasten auf dem Langkessel unterge-
bracht. Bei trockener Witterung konnte die
BB | die in sie gesetzten Hoffnungen erfiillen
und vermochte bei einer Probefahrt einen
1000-t-Zug mit 20 km/h Gber eine Steigung
1:130 zu ziehen. A

Die BBl wurde der Betriebswerkstatte
Aschaffenburg zugeteilt, die sie vornehmlich
auf der Steilrampe Laufach — Heigenbriicken
einsetzte. Wie alle Gibrigen B’B-n4v-Schlepp-
tenderlokomotiven der verschiedenen L&n-
derbahnen vermochte auch die BB | nicht zu
liberzeugen. Sie neigte auBerordentlich zum
Schleudern und brachte es in den Jahren von
1897 bis 1908 auf jahrliche Gesamtlauflei-
stungen zwischen 14000 und 47000 km,
meist jedoch so um die 30000 km, was einer
Tagesleistung von rund 100 km entspricht.
Noch vor Beginn des Ersten Weltkriegs wurde
die BB | als Reservelok an die Bw Wiirzburg
abgegeben. Spéter erwarb sie das Niirnber-
ger Verkehrsmuseum, wo dieser bayerische
Einzelganger, teilweise aufgeschnitten und
sein Innenleben prasentierend, noch heute
von seiner Starrolle auf der Bayerischen Lan-
desausstellung von 1896 traumt. Seine bei-
den pféalzischen Geschwister dagegen wur-
den bereits 1923 dem Schneidbrenner zuge-
flhrt. —rab —
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Die Gattung T 5

So bekannt den Lesern des Eisenbahn-Jour-
nals die preuBische T 3 sein durfte, so unbe-
kannt ist die T 5. Selbst von den &lteren Le-
sern wird kaum noch einer Lokomotiven die-
ser Gattung im Betrieb gesehen haben. T 5 —
unter diesem Gattungszeichen hat man im
Jahre 1905/1906 recht ungleiche Bauarten
zusammengefalit, und zwar solche mit der
Achsstellung 1B1, 2B, C, 1C.

0 s P o o

Bild 1: Diese Abbildung zeigt die einzige bekannte Aufnahme der unterelbeschen T 5. Wegen der Seltenheit der Aufnahme mufte die
etwas schlechtere Qualitat in Kauf genommen werden.

NaBdampf-Tenderlokomotiven der KPEV

1B1-n2-t der Unter-
elbeschen Eisenbahn

Die alteste unter den Bauarten der preuBi-
schen T 5-Gruppe ist eine von der ,Water-
kant“. Am 11. November 1881 wurde in einem
zweiten Anlauf die Unterelbesche Eisenbahn,
nun von einer belgischen Firma gebaut, in vol-
ler Lange (105 km) von Harburg bis Cuxhaven
eroffnet',

Die Bahn stelite neben zwei von Schichau in
Elbing gelieferten 1B, den alteren preuBi-
schen Normalen gleichend, zehn fiir damalige

R,

~

Foto: Sammlung Pierson

Zeiten bemerkenswert kraftige Tenderloko-
motiven der Achsstellung 1C1 ein (technische
Daten sowie Betriebsnummern siehe Tabel-
le1). Einen Treibraddurchmesser von
1730 mm finden wir bei den preuBischen
T-Lokomotiven erst im Jahre 1908 wieder, bei
der 2C-h2-t der Gattung T 10, die Heusinger-
Steuerung erst wieder 1895 bei der normalen
T 5 mit der Achsstellung 1B 1. Diese spater als
T 5 bezeichneten Lokomotiven libernahmen
im allgemeinen den lebhaften Regionalver-
kehr von Harburg nach Stade und beférderten
die (damals) wenigen Giiterziige.

Bild 2: Henschel lieferte 1905 unter der Fabrik-Nr. 8907 die T 5' Stettin 1561, die 1906 in Stettin 6612 umgezeichnet und 1917 als Betriebs-Nr. 6624 zur KED Hannover abgegeben wurde. Die
auf dem Fihrerhaus erkennbaren Gestelle mit Rédern gehéren zur sogenannten Heberlein-Bremse. Sie und die Glocke vor dem Schomstein weisen darauf hin, daB die Maschine schon im Stet-

tiner Bezirk auf Nebenbahnen verkehrte.

Foto: Sammlung Merker




Bild 3: Die T 5 Hannover 6601 hat Henschel 1902 unter der
Fabrik-Nr. 6065 geliefert; sie wurde um 1923 ausgemustert.
Die Aufnahme zeigt die Lok ohne das preuBische Adler-
Schild, stammt also aus der Zeit nach 1918,

Foto: W. Hubert, Sammlung Merker

Bild 4: 1898 hat Henschel mit der Fabrik-Nr. 4471 diese T 5'
an die KED Frankfurt als Betriebsnummer 1952 geliefert.
1906 wurde sie in (T 5) Frankfurt 6603 umgezeichnet.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

PreuBBische normale
2/4-gekuppelte Tender-
lokomotiven

1B1-n2-t nach Musterblatt Ili-4i

Nun wieder an die Spree! Die Berliner Stadt-
bahn erfreute sich allgemeiner Beliebtheit; die
Anzahl der beférderten Berliner (und Nicht-
Berliner) stieg von Jahr zu Jahr. In den neun-
ziger Jahren des letzten Jahrhunderts stellte
sich heraus, daB die 2/3-gekuppelten Maschi-
nen nicht mehr in allen Fallen den schnell
wachsenden Anforderungen gerecht wurden
(2/3-gekuppelte, d. h. 1B und B1, die bereits in
den Eisenbahn-Journalen 7/84 und 8/84 vor-
gestellt worden sind).

Der Ubergang zu einer starkeren Bauart er-
schien notwendig. Indessen wagte man in
Berlin nicht den Schritt zur 1C-t oder gar, wie
die Wiener, zur 1C1-t, der bekannten Stadt-
bahn-Lok der Baureihe 30. So wurde im Jahre
1895 eine 1B1-n2-t in Dienst gestellt, die
spatere T 5 (T 57). Es ist die erste Stadtbahn-
lokomotive mit (auBenliegender) Heusinger-
Steuerung (technische Daten siehe Tabelle
2). Bis auf die ersten beiden haben alle
Maschinen einen Dampfdom. Der Wasserka-
sten liegt innerhalb des Rahmens und reicht
weit nach vorn; der Fillstutzen ist auf den Bil-
dern gut zu erkennen. Lauf- und Schleppach-
se (Adamsachsen) weisen einen Spielraum
von 45 mm nach jeder Seite auf. Diese T 5 lief
vor- und riickwarts gleich gut und zeigte sich
als vorziglicher Bogenlaufer, zwei Eigen-
schaften, welche sie fir den Betrieb auf der
Stadt- und Ringbahn als besonders geeignet
erschienen lieB, weniger geeignet aber — al-
les Gute gibt es selten zusammen — auf den
oft langen Vororistrecken, besonders der
Potsdamer Stammbahn. Jahn schreibt: ,Sie
lauft bei, Geschwindigkeiten von 60—70 km,
wie sie im Vorortverkehr vorkommen, ruhig;
nur treten hin und wieder in gerader Strecke,
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scheinbar ohne &uBeren AnlaB, maBig starke
schlingernde Bewegungen auf, die dann nach
einiger Zeit wieder verschwinden. Sie sind ein
Kennzeichen aller Lokomotiven mit Radial-
achsen und kurzen festen Radstanden.”
(Jahn, Die Dampflokomotive . . ., Berlin 1924,
S. 196). Im ganzen aber war es eine brave
und brauchbare, flr die Zeit kurz vor der Jahr-
hundertwende hinreichend leistungsfahige
Maschine, die nicht nur von der KED Berlin,
sondern auch von anderen Direktionen in

ihren Bestand eingereiht worden ist, — insge-
samt 309 Lokomotiven, die alle von Henschel
in Cassel stammten (siehe auch Tabelle 3).
lhre Leistung (nach dem ,Merkbuch 1924*):

40 50 60 70 km
1:00 610 380 210
1:500 500 350 210 125
1:200 290 195 120 -
1:100 155 100 - -

Bild 5: Die Hannover 6603 hat Henschel 1902 als Fabrik-Nr. 6067 gebaut. Sie gehérte zu den 26 Lokomoativen der Gattung

T5', die von der DR noch eine endgiiltige Nummer erhielten: sie wurde 1925 zur 71 011,

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 6: Die Anschrift am Filhrerhaus dieser T 5' stammt noch
aus polnischer Zeit. Es ist eine der insgesamt 5 an die PKP
gelangten T 5', die dort als Oke 1—1 bis 5 bezeichnet wur-
den. Im Verlauf des Zweiten Weltkriegs fiel sie an die DR und
war der Rbd Konigsberg, Bw Czeremcha und dem Maschi-
nenamt Bialystok zugeteilt. Allerdings dirfte sie keine neue
DR-Nummer mehr erhalten haben, obwohl im ,Verzeichnis
der Deutschen Lokomoliven 1923 -1963" von Griebl-Scha-
dow unter DRB 71 7001 — 7004 vermerkt ist, daB 4 Lokomo-
tiven der poinischen Reihe Oke 1 (ex. preull. T 5') so umge-
zeichnet worden seien. Da sich aber in keiner der drei Um-
zeichnungslisten fir die Maschinen der PKP eine Umzeich-
nung der Oke 1 findet, werden diese Maschinen wohl nur kur-
ze Zeit in deutschen Diensten gestanden haben.

Fotos: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Die T 5' hat vor allem in dichtbesiedelten und
industriereichen Regionen ihren Dienst gelei-
stet. So verfligte im Jahre 1906 die KED
Berlin Gber 45, die KED Essen uber 47 und
die KED Mainz iiber 40 Stiick unserer T 5',
wahrend die Direktionen Bromberg, Konigs-

Bild 7: Die 36 NaBdampt-

. i i i r tun

;iasb:r:lt;!ah.:-\.) Technische Daten der 1B1-t (Bauart der Unterelbeschen '?';g"::ul:‘:g:. az:sclr"ﬁ?\;ﬁ:cﬁ berg und F'oseln, denen die 0. a. Bedingungen

an die KED Berlin geliefert,  fehlten, auf diese Bauart verzichtet haben.
Rostilache m? 22 So auch die hier abgetice  43% aller Lokomotiven dieser Bauart in 3
Heizflache m 1108 L‘gfjf‘s:,g?;’,‘";ﬁff Magde.  (von 21) Direktionen! Andererseits ist es
Dampfdruck kglcm? 9 ) burg abgegeben und dott  erstaunlich, daB genau die Halfte aller T 5’
Seuang SO0 hoisngprRaRNY als 6806 bezeichnet und  grst noch in den Jahren 19031905 beschafft
M n ] 3%?0103’.19?3?3,1_1&9 von Herm S 219" worden ist, obwohl bereits die T 11 (1C-n2-t)

Foto: Sammlung Merker ~ Und die T 12 (1C-h2-t) den Wettbewerb auf-

Dienstgewicht t 51,8 sl
Heibur?gsgewmm t 27.0 genommen hatten, von der ungliicklichen T 6
Radstand, gesamt mm 5700 (1C1-n3-t) ganz zu schweigen.
fest mm 1900
Kesselmitte (. SO mm 2261
Lange iber Puffer mm 10800 Tabelle 2: Technische Daten der 1B1-t nach Musterblatt ll-4i (1. Fassung),
% 1
Geschwindigkeit km/h 80 ot b sl
a
Wonse; \:ﬁser :’n 22 Stellvertretend die Daten der 1895 von Henschel gebauten Berlin 2011 (Fabrik-
one ; Nr. 4140), die 1906 in (T 5) Berlin 6601 und 1913 in (T 5) Cassel 6601 umge-
Die Laufachse liegt hinter den Zylindern; sie hat, wie die Schieppachse einen Zﬂ‘zz:gi‘h‘:”’de 2 Lo
h 1210 » bei nei it iel 10 mm. ?
Durchmesser von mm; beide haben ein Seitenspiel von je 10 m Heizfische m? 9734
{, 2
Die 10 Maschinen sind im Jahre 1880 von der Elsassischen Maschinenbau- Dampfdruck kg/cm 12 )
Gesellschaft in Grafenstaden geliefert worden. Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Triebwerk mm 430/600/1600
Fabrik Betriebsnummern Achsdruck t 12,0-13,2-13,4-128
Nr. ab 1890 ab 1899 ab 1906 (T 5) Dienstgewicht t 51,4
Reibungsgewicht t 26,6
3001 Unterelbe 1-— Hannover 1590 — Altona 1550 — Altona 6601 Radstand, gesamt mm 6800
3002 2 1591 1551 6602 fest mm 2000
3003 3 1592 1552 6603 Kesselmitte 0. SO mm 2200
3004 4 1593 1553 6604 Lénge Uber Puffer mm 11260
3005 5 1594 1554 = +1905 Geschwindigkeit km/h 75
3006 6 1595 1555 6605 Vorréte, Wasser m? 55
3007 7 1596 1556 6606 Kohle t 1,6
3008 8 1597 1557 6607
3009 9 1598 1558 6608 Die 0. a. Lokomotive und die Fabrik-Nr. 4141 haben keinen Dampfdom, sondern
3010 10 1599 1559 6609 einen Regleraufsatz.
Die Maschinen mit Dampfdom (Musterblatt Ill-4i, 2. Fassung) stimmen in den
Bis auf die Fabriknummer 3005 sind die Lokomotiven in den Jahren 1909 bis 1911 Abmessungen vbllig Uberein — mit Ausnahme des hoheren Gewichts: das
ausgemustert worden. Dienstgewicht steigt auf 53 t, das Reibungsgewicht auf 30 t.

18



Bild 8: 1899 lieferte Henschel unter der Fabrik-Nr. 5120 die
(T 5%) Berlin 6652, die spater als 6621 an die KED Danzig ab-
geliefert wurde. Foto: Sammlung Merker

Bild 9: 1899 lieferte Henschel mit der Fabrik-Nr. 5271 die
Berlin 2063, die 1906 zur T 57 Berlin 6664 wurde und 1914
mit gleicher Nummer nach Posen und 1920 an die Rbd Osten
ging. 1912 fotografierte sie Herr Bombe im Ausbesserungs-
werk Tempelhof, Foto: Sammlung Rauter

Die groBen Entente-Machte legten nach dem
Ersten Weltkrieg auf die kleine T5' keinen
Wert; vier Saarbriicker Maschinen blieben bei
den Saarbahnen und waren bereits ausran-
giert, als die Lokomotiven der Saarbahnen zur
Deutschen Reichsbahn kamen. Nur 5 Loko-
motiven der Gattung T 5' finden sich bei den
PKP als deren Gattung Oke 1 und haben dort
lange Jahre — bis 1939 — Dienst geleistet.
Aus Litauen wird eine einzige als Pk 5 — 801
gemeldet.
Die Deutsche Reichsbahn weist in der vor-
laufigen Umzeichnungsliste folgende Loko-
motiven auf: 71001-018

021-028

032-119 und
(falsch eingereiht) 72016
Insgesamt sind es 115 Lokomotiven der ehe-
maligen preuBischen Gattung T 5'. Uber die
endglltig umgezeichneten Maschinen gibt die
Tabelle 4 Auskunft.
Sie sind alle bis 1931 aus den Listen gestri-
chen worden.

2B-n2-t nach Musterblatt lli-4n

Das Reichskursbuch vom 1. Mai 1897 fiithrt 14
Vorortzugpaare auf der Strecke Berlin Pots-
damer Hbf. — Potsdam — Werder auf, von
denen 7 Wildpark, 6 Werder und 1 Potsdam
als Zielbahnhof hatten. Sie fuhren mit einer
Grundgeschwindigkeit von 60 km/h, d. h. mit-
unter bis an 75 km/h?. Hier nun storte das un-
berechenbare Leiden der T 5', der unruhige
Lauf, recht erheblich.

So entwarf Henschel eine neue Bauart, wie-
der eine 2/4-gekuppelte Tenderlokomotive,
die aber kaum Gemeinsamkeiten mit der
1B1-t zeigte. Auch diese 2B-n2-t wurde in die
Normalien aufgenommen (Musterblatt I11-4n).
Die Abmessungen in Tabelle 5 beweisen, daB
diese 2B-n2-t gegeniiber der 1B1-t wesentlich
verstarkt worden ist, u. a. weil der soeben auf
16 t erhohte zuldssige Achsdruck fast erreicht
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wurde. Wegen ihrer Achsstellung und wegen
des ruhigen Laufes wurde sie manchmal mit
der 2B-n2, spateren P 4, verglichen. Anders
als bei der T 5" war der Wasservorrat in seitli-
chen Kaésten untergebracht, die wegen der
besseren Sicht vorn abgeschragt wurden .
In den Jahren 1899 und 1900 sind 36 dieser
T 52 genannten Maschinen beschafft worden
(siehe auch Tabelle 6).

Die 2B-t der spateren Gattung T 52 hat sich

durchaus bewéhrt, indessen war sie — kein
Wunder bei ihrer Achsstellung 2B — fiir den
Rickwartslauf weniger geeignet als die T 5';
so blieb ihre Tatigkeit im wesentlichen auf die
Potsdamer Stammbahn und die Wannsee-
bahn beschrankt. Alle 36 Lokomotiven, die
zunéachst der KED Berlin zugeteilt waren, wur-
den 1914 an andere Bezirke Uberwiesen. 20
von ihnen nennt die vorlaufige, nur noch zwei
die endglltige Umzeichnungsliste der Deut-

Bild 10: Die zweite Bauform der T 57 zeigen diese und die folgenden Abbildungen. Hier die Berlin 6674 (gebaut im Jahre 1900
von Henschel, Fabrik-Nr. 5499), spéter Erfurt 6614. Durch die héhere Lage des Wasserkastens wurde das Triebwerk wesentlich

besser zuganglich.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Tabelle 3: Aufteilung der T 5" auf die einzelnen Direktionen

Am1.4.1906 nach dem 1. 4. 1906
von anderen KED Uberwiesen

KED Altona 6610 — 6612 6613 — 6624 ‘)

KED Berlin 6601 — 6645

KED Breslau 6601 — 6617

KED Bromberg 6614 — 6617 *)

KED Cassel 6601 — 6603 )
6604

KED Céln 6601 — 6618

KED Danzig 6601 — 6608 6609 *)

KED Elberfeld 6601 — 6616

KED Erfurt 6601 — 6606 6607 — 6612 )

KED Essen 6601 — 6647

KED Frankfurt 6601 — 6612

KED Halle 6601 — 6626 6627 — 6630 *)

KED Hannover 6601 — 6615 6616
6617 — 6619 *)
6620 — 6626

KED Kattowitz 6601 — 6613 6618 — 6619 ")
6629 ")
6633 — 6634 2)
6640 =]
6642 — 6643 *)

KED Kénigsberg 6611 — 6613 i |

KED Magdeburg 6601 — 6603 6604 — 6605

ED Mainz 6601 — 6640 6641

KED Minster 6601 — 6614

KED Saarbriicken 6601 — 6611

KED Stettin 6601 — 6615

*) iberwiesen 1913 von Berlin, **) Gberwiesen 1920 von Danzig.
Die KED Posen hat zu keiner Zeit T 5'-Lokomotiven in ihrem Bestand gefiihrt.

Die T 5' sind ab 1895 von Henschel geliefert worden:

Stiick Stick Stick Stiick
1895 8 1898 16 1901 35 1904 39
1896 21 1899 1 1902 18 1905 23
1897 8 1900 47 1903 93 zus. 309

4. Bild 12: Die hier abgebilde-

te Berlin 6683 war die erste
HeiBdampf-Tenderlokomo-
tive; Henschel lieferte sie
im Jahre 1900 als Fabrik-
Nr. 5415. 1914 gab Berlin
sie als (T 5) 6651 an die
KED Bromberg ab, die of-
fensichtlich nicht allzuviel
mit dieser Lok anfangen
konnte, denn sie wurde be-
reits 1915 an die Westfa-
lenhitte in Dornmund wei-
terverkauft.
Foto: W. Hubert,
Sammlung Rauter

Bild 11 (oben): Henschel
lieferte im Jahre 1900 mit
der Fabrik-Nr. 5497 die
Berlin 2073, die 1906 zur
(T 57 Berlin 6672 wurde
und 1914 mit gleicher Num-
mer an die KED Stettin ab-
gegeben wurde.
Foto: W. Hubert,
Sammlung Rauter

schen Reichsbahn. Sie wurden mit wenigen
Ausnahmen der Baureihe 72 zugeteilt. Die
Abweichungen werden in der Tabelle 7 aufge-
fuhrt.

Erst im Jahre 1959 ist die ehemalige (T 5)
Berlin 6667, zuletzt bei der Peine-llseder
Eisenbahn als Nr. 29 in Betrieb, ausrangiert
worden. Wie bedauerlich, daB sie solange
liberlebte und dann nicht mehr gerettet wer-
den konnte.

Zwei weitere 2B-t haben weltweit Beachtung
gefunden, handelt es sich doch bei den Hen-
schel-Fabriknummern 5414 und 5415 um die
ersten HeiBdampf-Tenderlokomotiven (ber-
haupt (Berlin 2069 und 2070 — (T 5) Berlin
6682 und 6683)! Die von der NaBdampf-Bau-
art abweichenden Abmessungen:

Heizflache 125,3 m?
Uberhitzerflache 28,2m?
Gesamtheizflache 153,5 m?(nach Hubert)
Triebwerk 480/600/1600 mm;
Dienstgewicht 60,7 bzw. 59,81
Reibungsgewicht 31,3 bzw. 30,5

Obwohl die Uberhitzungstemperatur nur 240°
betrug, zeigten sich diese beiden T 5% mit
dem Rauchkammer-Uberhitzer der Bauart
Schmidt doch sparsamer als die NaBdampf-
Maschinen. Die beachtenswerte Leistungsfa-
higkeit der T 52 im Vergleich mit anderen Gat-
tungen ist der Tabelle 8 zu entnehmen.

C- und 1C-n2-t der
Main-Neckar-Eisenbahn

Das nun sind Maschinen, von denen keiner so
recht weil, warum sie mitihrer Achsstellung C
und 1C in die T 5-Gruppe geraten sind. Die
Main-Neckar-Eisenbahn wollte C-t auch im
Personenzugdienst auf ihrer Hauptstrecke
verwenden. So stellte sie 1896 und 1898 eini-
ge C-t mit dem groBen Treibraddurchmesser
von 1726 mm in Dienst. Sie sollten u.a.
schnellfahrende, aber haufiger haltende Zige
von Frankfurt nach Heidelberg bringen. Eini-
ge technische Daten dieser Lokomotiven so-
wie ihre Betriebsnummern fihrt die Tabelle 9
an. Die 1899 beschafften 1C-t blieben nach
der Verstaatlichung bei der Direktion Mainz
und wurden 1906 der Gattung T 5 zugeord-
net. Anscheinend waren sie auf Nebenbah-
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Bild 13: Dieses Bild zeigt die gleiche Maschine wie in Bild 12,
jedoch von der Heizerseite. Foto: Sammilung Dr.
Scheingraber

nen noch ganz brauchbar (technische Daten
sowie Betriebsnummern siehe Tabelle 9).

1B1-Tenderlokomotiven
anderer deutscher
Eisenbahnen

1B1-n2-t der Oldenburgischen Staatsei-
senbahnen

Erst von 1907 an hat Oldenburg 1B1-n2-t in
Dienst gestellt. Die 1. Lieferung (5 Lokomoti-
ven, gebaut 1907 und 1909) entsprach in al-
len wesentlichen Abmessungen dem preuBi-
schen Vorbild, der 1B1-n2-t nach Musterblatt
I1l-4i, der spateren T 5'. Die weiteren Liefe-
rungen — bis 1921 — wiesen mancherlei An-
derungen auf, so eine um 225 mm hohere
Kessellage, einen um 200 mm grdBeren Rad-
stand, ein starker gewolbtes Dach des Fiih-
rerhauses (siehe auch Tabelle 10).
Insgesamt waren es 20 Maschinen, die alle
von der Deutschen Reichsbahn (ibernommen
worden sind und sich im endgiitigen Um-
zeichnungsplan als 71401-420 finden.

1B1-n2-t der K. Sachsischen Staatsbahn

Es spricht flir die Brauchbarkeit der T 5, daB
die K. Sé&chsische Staatsbahn fiir ihren
schnell wachsenden Nahverkehr bereits 1897
bei Hartmann in Chemnitz eine 1B1-n2-t bau-
en lieB, die in allen wesentlichen Abmessun-
gen der preuBischen Bauart glich, abgesehen
von einigen sachsischen Zutaten. Bis 1908
wurden 91 Lokomotiven dieser Bauart in
Dienst gestellt. Die alteren Maschinen erhiel-
ten spater zusatzlich seitliche Wasserkasten,
bei den neueren wurden sie bereits im Werk
angebracht. Von den 91 Lokomotiven der
sachsischen Gattung IV T finden sich noch 85
Maschinen als 71301-385 im endgiiltigen
Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs-
bahn. Erst 1955 sind die letzten ausgemustert
worden, es waren dies die 71 323 und 325.

Bild 14: Hier hat Werner Hubert die Eutin-Lilbeck Nr. 6, die
Henschel 1912 mit der Fabrik-Nr. 10958 geliefert hatte, noch
vor dem Umbau aufgenommen. Foto: Sammiung Rauter

>

Tabelle 4: In der endgliltigen Umzeichnungsliste der Deutschen Reichsbahn von 1925 sind die folgenden
Lokomotiven der preuBischen Gattung T 5' enthalten:

(Alle Maschinen wurden von Henschel gebaut)

Bau-  Fabrik- Betriebsnummer Betriebs- Aus-

jahr Nr. ab 1906 (T5") nummer  muste-
ab1925 rung

1896 4219 Berlin 6607 - 1913 Hannover 6618 71001 1927

1896 4228 Berlin 6616 -»1913 Bromberg6616 - 1920 Osten6616 71002

1898 4769  Frankfurt 6601 71003 1928%)

1808 4881 Mainz 6601 71004 1927/28

1900 5330 Miinster 6605 71005

1901 5717 Berlin 6644 — 1913 Altona 6623 71006 1927

1901 5724  Breslau 6608 — 1908 Hannover 6616 71007

1902 5922 Minster 6613 71008

1902 6048 Mainz 6624 71009

1902 6049 Mainz 6625 (1922 Worms) 71010

1902 6067 Hannover 6603 71011

1903 6354 Stettin 6603 71012

1903 6355 Stettin 6604 — 1920 Uberstelltan GD Oldenburg 71013

1903 6410 Mainz 6628 71014 1928

1903 6411  Mainz 6629 71015

1904 6767 Mainz 6639 71016

1904 6783  Stettin 6609 (1914 Wriezen) 71017

1904 6784 Stettin 6610 71018

1905 6906  Stettin 6611 — 1916 Hannover 6623 71019

1905 6907  Stettin 6612 -» 1816 Hannover 6624 71020 1927

1905 7092 Essen 6646 71021 1931

1905 7098 Hannover 6610 71022

1905 7101 Hannover 6613 71023

1905 7103 Hannover 6615 71024

1805 7105 Magdeburg 6602 71025

1905 7106 Magdeburg 6603 71026

*) 1928 — Bergedorf-Geesthacht 22, im Jahre 1946 ausgemustert;
Bei den Betriebsnummern 71001—-006 handelt es sich um die 1. Besetzung; in den Jahren 1934 und 1936
wurden diese Nummern von der Deutschen Reichsbahn noch einmal besetzt (Einheitslokomotiven der Bauart
1B1-h2-t).




Tabelle 5: Technische Daten der 2B-n2-t nach Musterblatt lll-4n
(spétere T 5%)

Stellvertretend die Daten der 1899 von Henschel gebauten Berlin 2065 (Fabrik-
Nr. 5128). Sie wurde 1906 in (T 5) Berlin 6666 und 1914 in Saarbrlicken 6666
umgezeichnet.

Rostflache m? 1,66
Heizflache m? 121,09
Dampfdruck ka/em?® 12
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Triebwerk mm 440/600/1600
Achsdruck t 12,25—-12,65—15,88—15,99
Dienstgewicht t 56,8
Reibungsgewicht t 31,9
Radstand, gesamt mm 6950
fest mm 2500
Kesselmitte 4. SO mm 2200
Lange Uber Puffer mm 10856
Geschwindigkeit km/h 75
Vorrdte,  Wasser m? 7
Kohle t 1.5

Bild 15: Die 72001 der DR, ehemals Nr. 5 der Eutin-Libecker Eisenbahn, nach der im Text
bereits erwahnten Instandsetzung bei Borsig. Auf der Pufferbohle ist deutlich lesbar ange-
schrieben, daB ,Borsig Tgl 19.5.47" eine L 4 fir das RAW Tempelhof durchgefiihrt hat

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Tabelle 6: Es sind von der normalen 2B-n2-t, der spateren T 5°, beschafft worden:

Werk Bau- Fabrik- Betriebsnummern
jahr  nummern

Grafen-

staden 1899 4892-4897 Berlin 2045—2050— 1906 (T 5) Berlin 6646—6651
Henschel 1899 5120-5127 2051-2058 6652—-6659
Henschel 1899 5128-5131 2065-2068 66666669
Henschel 1899 5267-5272 2059-2064 66606665
Henschel 1900 5495-5506 2071-2082 6670—6681

zusammen 36 Maschinen

Als T 5 (T 5°%) sind auch die beiden HeiBdampf-2B-t eingereiht worden:
Werk Bau- Fabrik- Betriebsnummern
jahr  nummern

Henschel 1900 5414-5415 Berlin 2069—2070— 1906 (T 5) Berlin 66826683

Bild 16: Die Main-Nek-
kar-Eisenbahn hat 1896
bei der Maschinenfabrik
Karlsrune die Betriebs-
nummer 101 ,Jossa” an-
gekauft. 1902 wurde sie
in Mainz 1580 und 1906
in (T 5) Mainz 6661 um-
gezeichnet. Diese Auf-
nahme aus den zwanzi-
ger Jahren gehért zu den
Werken des Darmstadter
Verkehrszentralamtes.

Foto: Sammiung Rauter
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Bild 17: Auch 1'C-n2t-t der Main-Meckar-Bahn, wie diese
Betriebsnummer 92 (gebaut 1899 von der Maschinenfabrik
Karisruhe, Fabrik-Nr. 1516), wurden bei der ED Mainz in die
Gattung T 5 eingereiht. Die Betriebsnummer 92 wurde als
Mainz 1691 Ubernommen und 1905 in (T 5) Mainz 6692 um-
gezeichnet, Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Es sei bemerkt, daB es in Sachsen kaum
Schwierigkeiten mit dem ,Leiden" der 1B1-t-
Bauart, dem unruhigen Lauf bei htheren Ge-
schwindigkeiten, gegeben hat, weil solche bei
dem kurzen Stationsabstand kaum jemals er-
reicht wurden.

2B-n2-t der Eutin-
Lubecker Eisenbahn

Nur die (bis 1941/1942) private Eutin-Libek-
ker Eisenbahn nahm sich die preuBische T 52
zum Vorbild. Sie beschaffte 2 Maschinen die-
ser Bauart:

Eutin-Libeck 5 (gebaut 1911 von Henschel,

—
S— k£
N )

Fabrik-Nr. 10 466)
Eutin-Libeck 6 (gebaut 1912 von Henschel,

Fabrik-Nr. 10 958)
In den zwanziger Jahren wurden beide auf
HeiBdampfbetrieb umgebaut und erhielten
einen Speisewasservorwarmer; so ausgeri-
stet Ubernahm sie die Deutsche Reichsbahn
und bezeichnete sie als 72001 und 002, wenn
man will: 2. Besetzung. Die 72002, die ehe-
malige Eutin-Lubeck 6, ist im Kriege verschol-
len, die 72001, die ehemalige Eutin-Liibeck 5,
fand sich 1945 in Berlin, wurde bei Borsig in-
standgesetzt und nach einigen Uberlegungen
als 72001 dem Betrieb tibergeben, indessen
bereits im Jahre 1950 ausgemustert.

Um die Jahrhundertwende haben die preuBi-

schen T 5 sich gut bewéhrt, sie waren den al-

A Bild 18: Die sachsische IV T kann ihre nahe Verwandtschaft zur preuB. T 5' nur schwer verleu nen, insbesondere in der ersten
ten 2/3-gekuppelten T 2 und T 4 weit (iberle- ' P gnen, in in de

Ausfilhrung ohne seitliche Wasserkasten, die spater allgemeine Zutat wurden. Die hier gezeigte Betriebsnummer 1754 hat Hart-
mann 1912 als Fabrik-Nr. 2764 gebaut. Sie wurde von der DR als 71348 Gbernommen.

gen, muBten aber als 2/4-gekuppelte NaB-

Tabelle 7: In der vorlaufigen Umzeichnungsliste der DR von 1923 sind einige
Maschinen der Gattung T 57 versehentlich der Baureihe 71 zugeordnet worden,
die den 1B1-T 5 zugedacht war:

Werk Bau- Fabrik- Betriebsnummern vorl.
jahr  nummer DR-Nr.

Grafen-

staden 1899 4894 (T 5)Berlin 6648/Breslau 6618 71019

Henschel 1899 5121 6653/Erfurt 6613 71020

Henschel 1900 5498 6673/Danzig 6622/Konigsbg. 6622 71029

Henschel 1900 5499 6674/Erfurt 6614 71030

Henschel 1900 5504 6679/Mainz 6662 (2. Besetzung) 71031

Tabelle 9: Technische Daten der C-n2-t der Main-Neckar-Eisenbahn (MN)

Rostfiache m? 1,54
Heizflache m? 96,4
Dampfdruck kg/em?® 12
Triebwerk mm 430/600/1726
Dienstgewicht t 45,5
Reibungsgewicht 1 45,5
Geschwindigkeit km/h 65

Es handelt sich um folgende Lokomativen:
Lieferwerk: Maschinenfabrik Karisruhe

T 5%, T 11 und T 12 nach dem Merkbuch 1924 im Vergleich.
40 50 60 70 75 km/h

TS5 1:00 610 380 210 150 t
(Achsfolge 1B1) 1:500 500 350 210 125 -
1:200 290 195 120 -
1:100 155 100 -
T5? 1:00 550 355 290 t
(Achsfolge 2B) 1:500 475 330 220 195
1:200 380 270 195 130 100
1:100 200 150 100 -
™ 100 1200 770 470 250 165 t
(Achsfolge 1C, :500 660 435 275 150 100

1200 390 260 160 -
1100 200 135 —

NaBdampfausfihrung)

P T S S

T12 1:00 1450 960 625 380 295 t
(Achsfolge 1C, 1:500 800 550 365 240 175
HeiBdampfausfiihrung) 1:200 450 325 215 135 -

1

1100 250 175 110 -

In der endgiltigen Umzeichnungsliste von 1925 finden sich nur noch 2 Lokomo- Bau- Fabrik- Betriebsnummer Betriebsnummer Betriebsnummer
tiven der Gattung T 57, die beide 1926 ausrangiert worden sind: jahr Nr. bei der MN ab 1902 ab 1906
Henschel 1899 5269 (T 5)Berlin 6662/ Minster 6615 72001 1896 1407 MN 101 Jossa“ — Mainz 1580 — (T5)Mainz 6661
Henschel 1900 5501 6676 / Hannover 6655 72002 1408 102 ,Rodenstein” 1581 6662
1409 103, 0Otzberg" 1582 6663
1410 104, Lindenfels” 1583 6664
o . gl ; 1 1898 1475 105 — 1584 6665
Tabelle 8: Die Leistungsfahigkeit der Tenderlokomotiven der Gattungen T 5', 1476 106 i 1585 6666

Technische Daten der 1C-n2-t der Main-Neckar-Eisenbahn (MN)

Die o. a. technischen Daten der C-n2-t der MN sind bis auf die Heizflache, das
Dienst- und das Reibungsgewicht mit denen der 1C-n2-t der MN identisch.

Heizflache m? 106
Dienstgewicht t 51
Reibungsgewicht t 44

Es handelt sich bei dieser Bauart um folgende 4 Maschinen:
Lieferwerk: Maschinenfabrik Karlsruhe

Bau- Fabrik- Betriebsnummer Betriebsnummer Betriebsnummer

jahr  Nr. bei der MN ab 1902 ab 1906

1899 1515 MN 91 — Mainz 1690 — (T5)Mainz 6691
1516 92 1691 6692
1517 93 1692 6693
1518 94 1693 6694
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Bild 21: Die letzte OI- H 4
denburger T 5' war die - P
Betriebsnummer 280

Im Anschlu an die Be-
triebsnummer 279 trug
sie die Fabrik-Nr. 9563
und erhielt bei der DR
die Loknummer 71 420.
Foto: Sammiung Dr.
Scheingraber
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Bild 1: Die wiedererstandene G 3 taucht am 24. Oktober 1984 aus dem verqualmten Kyllburger Tunnel an der Strecke K&in — Trier auf. Die Rauchpatronen verfehiten ihre Wirkung nicht

Die hundertjdahrige G 3 von Trier

Jahrzehntelang stand da so ein ,Ding” im AW
Trier herum, das zu irgendeiner Zeit sicherlich
einmal eine Lokomotive war. Der Torso be-
stand aus drei Radsatzen, einem Rahmen mit
Zylindern und einem vollig entkleideten Kes-
sel. Bis zur Stillegung des AW Trier im Jahre
1982 diente das Gebilde als Priiflast bei der
jahrlich vorgeschriebenen Belastungsprobe
der vorhandenen Krananlagen. Nachdem die

Lokomotivausbesserung im AW Trier einge-
stellt war, entfiel die Notwendigkeit, das Prif-
stiick zu erhalten. Jetzt reifte der Plan, daraus
wieder eine Lokomotive zu machen, ein Aus-
stellungsstuick fur das Nurnberger Verkehrs-
museum.

Eine genaue Uberpriifung des Torsos ergab,
daB es sich zweifellos um die Uberreste einer
alten preuBischen G 3 handelte. Aus Blech,

Bild 2: Gelungener NachschuB auf die G 3, die am 24. Oktober 1984 mit mehreren historischen Glterwagen gekuppelt war.

Cotthus

Holz und Kunststoff sollten die fehlenden Tei-
le angefertigt werden. Zunachst einmal war
aber eine griindliche Entrostung der noch ver-
wendbaren Baugruppen erforderlich. Bei der
Demontage der Teile fand man in ein Achsla-
gergehause eingeschlagene Zahlen. Intensi-
ve Nachforschungen und die Durchsicht alter
Statistiken ermoglichten die Identifizierung
des Fahrzeuges.

Die Lokomotive war mit der Betriebsnummer
1100 an die Konigliche Eisenbahndirektion
Kéln geliefert und auf linksrheinischem Gebiet
im Dezember 1884 in Dienst gestellt worden.
Hersteller des Fahrzeuges mit der Fabrik-Nr.
1759 war die Hannoversche Maschinenbau
AG, vormals G. Egestorff. Bei der Neuord-
nung der preuBischen Direktionsbezirke zum
1. April 1895 kam die Lok in den Bestand der
KED Saarbriicken, wo sie zunédchst noch un-
ter der gleichen Betriebsnummer eingesetzt
blieb, im Jahre 1897 dann aber in 1021 umge-
nummert wurde. Bei der allgemeinen Um-
zeichnung des preuBischen Lokomotivparkes
im Jahre 1906 bekam die Maschine dann die
Betriebsnummer 3143 Saarbricken. Vermut-
lich ist die Lok bereits im Jahre 1911 ausge-
mustert und sofort als Kranpriifgewicht fir die
damals neu errichtete Hauptwerkstéatte Trier
auserkoren worden. Erwiesen ist, daB sie im
Jahre 1920 nicht mehr im Einsatzbestand
war, denn in den erhalten gebliebenen Ver-
zeichnissen aus jener Zeit ist sie nicht mehr
aufgefihrt.
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Mihevolle Nachforschungen brachten uner-
wartet viele Detailzeichnungen zum Vor-
schein. Nun fiel der EntschluB, die fast hun-
dertjahrige Lokomotive méglichst originalge-
treu wiederherzustellen. Die Schwierigkeiten,
die hierbei auftraten, waren groB, eine Menge
von Problemen war zu Idsen. Die zu klaren-
den Fragen erstreckten sich von der Ausfiih-
rung der Schwinge in der Steuerung (ber die
Abmessungen des Triebwerkes bis hin zur
Farbgebung. Besonders bemerkenswert ist
die Tatsache, dal es gelungen ist, die Loko-
motive fast wieder vollstandig mit Originalar-
maturen auszuristen.

Jetzt muBte natlrlich auch noch ein zur Lok
passender Tender aufgetrieben werden. Ei-
nen Tender der PreuBischen Bauart 3 T 10,5
zu finden, mit dem die Maschine urspriinglich
gekuppelt war, erwies sich bald als unmog-
lich. Einige zu Schneepfligen umgebaute
Tender der preuBischen Bauart 3 T 12 waren
aber noch vorhanden. Da zahlreiche Lokomo-
tiven der Gattung G 3 auch mit solchen Ten-
dern gekuppelt waren, wurde jenes Exemplar
ausgewahlt, das die wenigsten Veranderun-
gen gegenuber dem Ursprungszustand auf-
wies.

Dies ist ein Tender, der im Jahre 1910 von der
Maschinenbau-Anstalt Humboldt zusammen
mit einer 1’ C-Guterzuglokomotive der preuBi-
schen Gattung G 5* unter der Fabriknummer
656 geliefert worden war. Die Lokomotive mit
der Nummer 4318 Hannover gelangte noch in
den Bestand der Deutschen Reichsbahn und
erhielt die Betriebsnummer 541081. Den
Tender hatte das AW Schwerte im Jahre 1926
zu einem Schneepflug umgebaut.

Eine ganze Reihe von Mitarbeitern der Deut-
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schen Bundesbahn hat mit viel Einsatz und
groBem handwerklichen Geschick zur Wie-
derherstellung der alten Lokomotive beigetra-
gen. Einige von ihnen haben viele Stunden
der Freizeit geopfert. Am 13. November 1984
wurde die Lokomotive vom Leiter der Zentral-
werkstatte flr den Werkstattendienst der DB,
Dipl.Ing. Horst Troche, dem Verkehrsmu-
seum in Nurnberg Ubergeben. Alle, die an der
Arbeit beteiligt waren, freuen sich, daB diese
alte preuBische NaBdampf-Guterzuglokomo-
tive den Besuchern den Eindruck vom damali-
gen Stand der Technik vermitteln kann.

on durch den Ei

C der Rauchpatronen,
lok Uber diese Bricke in der Nahe von

Diese Wiedergeburt der G 3 miBte nun ei-
gentlich auch Aktivitaten bei den Modellbahn-
herstellern wecken. Die kleine Lokomotive
ware doch bestens fir jede Start-Packung ge-
eignet, da sie keine auBenliegende Steuerung
hat und mit einem Minimum von Armaturen
auskommt. In den Landerbahnfarben mit al-
len Zierlinien und der dekorativen Beschilde-
rung kénnte eine G 3 ein Schmuckstiick in je-
der Sammilung sein. Eine dritte Variante des-
selben Grundmodells miBte in der schwarz/
roten Einheitslackierung eine Betriebsnum-
mer der Baureihe 53 tragen. Eine groBere An-

fie G 3 mit einigen historischen Glterwagen am
yllburg geschoben wurde




TS

3

\

=i
il

Bild 5: Vor dem

zahl von Lokomotiven der Gattung G 3 war zu
Beginn der dreiBiger Jahre noch bei der Deut-
schen Reichsbahn im Einsatz, wenn auch nur
im untergeordneten Dienst. Ein motorisierter
Tender der Bauart 3 T 12 lieBe sich auBerdem
noch fur einige andere Lokomotiven verwen-

Bild 6: Die G 3 mit der Betriebsnummer Saarbrucken

T

Irg prasentierte sich die G 3 :

3143 am 1

~

\

|

[
|

ch ihrer ersten Probefahrl bei :

den. Hierzu zahlen die verschiedenen Spiel-
arten der preuBischen G 5 und vor allem die
preuBische G 7. All diese Maschinen fuhren
ebenfalls ohne auBenliegende Steuerung
Von der G 7' kamen noch zahlreiche Fahr-
zeuge zur Deutschen Bundesbahn. Die mei-

. Oktober 1984 vor dem Portal des Kyllburger Tunnels

rahlent

sten blieben zwar z-gestellt, einige versahen
aber zu Beginn der funfziger Jahre noch den
leichten Rangierdienst. Bei der Deutschen
Reichsbahn in der DDR war die 55669 bis
zum Jahre 1966 eingesetzt. Als Museumslok
blieb diese Maschine der Nachwelt erhalten.

HO

Fotos 1—6: E. Elzer




Bild 1: Die EP 3/6

20101 als Werkaufnahme im Ornginalzustand.

Die bayerische EP 3/6

Die Einfuhrung des elektrischen Zugbetriebs
bei den Bayerischen Staatseisenbahnen wur-
de sozusagen vom Ausland ausgeldst. Oster-
reich hatte namlich 1910 den KkStB, den Kai-
serlich-koniglichen Staatseisenbahnen also,
die Konzession zum Bau zweier vollspuriger
Lokalbahnlinien von Innsbruck bzw. Reutte
zur Landesgrenze (nach Bayern) bei Schar-
nitz bzw. Griessen erteilt, wobei es aufgrund
einer zwischenstaatlichen Vereinbarung Bay-
ern zukam, das Zwischenstuck uber bayeri-
sches Gebiet zu errichten. Man war sich nam-
lich von vorneherein dariber einig, daB die,
ursprunglich in ihrem ganzen Verlauf als ,Mit-
tenwaldbahn" bezeichnete Strecke eine ein-
heitliche Bahnlinie bilden sollte und daB diese
Bahnstrecke Innsbruck — Garmisch — Reutte
von Beginn ihres Betriebs an elektrisch betrie-
ben werden sollte.

So wurde am 28. Oktober 1912 die erste elek-
trisch betriebene bayerische Staatsbahn-
strecke zwischen Garmisch lber Mittenwald
zur bayerisch/osterreichischen Landesgrenze
eréffnet, wahrend Osterreich den Betrieb von
Innsbruck nach Scharnitz bereits zwei Tage
vorher aufgenommen hatte. Der restliche Teil
der Strecke, das Stick von Garmisch nach
Reutte, folgte dann am 29. 5. 1913. Oster-
reichische Elektro-Lokomotiven der Baureihe
1060 ubernahmen die Zugférderung von
Innsbruck bis Garmisch, wahrend die bayeri-
schen Staatseisenbahnen mit ihren EP 3/5,
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der spateren Baureihe E 62 der DR, den Ab-
schnitt von Garmisch bis Reutte befuhren.

Als nachste Strecke stand an der bayerischen
Sidostgrenze die Linie von Berchtesgaden
Uber Bad Reichenhall nach Freilassing und
von dort weiter nach Salzburg zur Elektrifizie-

rung an. Fur diese Strecke hatte man bereits
im Oktober 1912 insgesamt zwolf elektrische
Lokomotiven in Auftrag gegeben, und zwar:
acht Personenzuglokomotiven EP 3/6

zwei Gulterzuglokomotiven EG 4 x1/1

zwei Guterzuglokomotiven EG 2x2/2.

Bild 2: Am 15. September 1916 hat die 20 101 den bayerischen Hofzug nach Bad Reichenhall gebracht
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Bild 3: Skizze der EP 3/6 — 20 101 bis 104 im MaBstab 1:87.

Die acht EP 3/6 wurden in zwei Losen gelie-  Am 15. April 1914 wurde der Probebetrieb 1914 muBte der elektrische Betrieb voriiber-
fert, zunachstim April und Juni 1914 die EP 3/ zwischen Freilassing und Berchtesgaden mit  gehend eingestellt werden und wurde plan-
6-Nummern 20101 bis 104 und im Fruhjahr  der aus Garmisch entliehenen EP 3/5-20004  maéBig erst wieder zwei Jahre spéter weiterge-

1916 die EP 3/6-Nummern 20121 bis 124.  aufgenommen. Bei Kriegsbeginn im August  fiihrt.

Bild 4: Die E 36 02 im Bw Munchen Hbf. Mit einer guten Lupe kann man unter dem Nummernschild einwandfrei ,Minchen Hbf* lesen.
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Bild 5: Auch dieses Bild der 20 101 muB aus der Anfangszeit des elekirischen Betriebs stammen, denn die Lok, die hier im alten Bahnhof Berchtesgaden steht, hat ihren Heizkessel noch,

Beide Bauformen der EP 3/6 hatten die Achs-
formel 1C2 gemeinsam. Die ersten vier Ma-
schinen mit den Betriebsnummern 20101 bis
104 wiesen jedoch vorne ein Krauss-Helm-
holtz-Drehgestell auf, wahrend bei den Be-
triebsnummern 20121 bis 124 die vordere
Laufachse als Bisselachse ausgebildet war.
Das nachlaufende Drehgestell wurde mit der
benachbarten Treibachse zu einem dreiachsi-
gen Lotter-Drehgestell zusammengefaBt, so
daB bei der ersten Serie nur die mittlere Treib-

achse fest im Rahmen gelagert war, was der
Maschine naturlich einen ganz ausgezeichne-
ten Kurvenlauf ermdglichte. Bei der zweiten
Gruppe der EP 3/6 waren, durch die vordere
Bisselachse bedingt, die ersten beiden Treib-
achsen fest gelagert. Der Fahrmotor, ein
zwanzigpoliger, kompensierter Wechsel-
strom-ReihenschluBmotor, lag auf kraftigen
StahlguBblocken hochgelagert in Fahrzeug-
mitte. Er trieb beiderseits Uber schrage Treib-
stangen eine in Hohe der Treibachsen gela-

Bild 6: Jetzt hat sie schon die Reichsbahnnummer E 36 01 und steht eindeutig im Bahnhof Garmisch.

gerte Blindwelle an, die durch Kuppelstangen
mit den Treibachsen verbunden war. Im
Durchmesser noch gewaltiger war der vierzig-
polige ReihenschluBmotor der 20 121 bis 124,
zu dessen Unterbringung diese Lokomotiven
einen Dachaufbau erhielten.

Rein auBerlich war die erste Gruppe, ab 1920
als EP 3 bezeichnet, von der zweiten, EP 4
benannten Gruppe durch die asymmetrische
Anordnung der Stromabnehmer zu unter-
scheiden. Diese wiederum war durch die An-




Bild 7: Auch die E 3604 verrichtete bereits in Garmisch Dienst, als diese Aufnahme entstand

ordnung eines Heizkessels fur die Dampfhei-
zung des Zugs bedingt, der sich unmittelbar
hinter dem vorderen Flhrerstand befand und
auch von dort mit Koks befeuert wurde. Sein
Schornstein reichte durch einen Dachaufsatz
und verdrangte somit den vorderen Stromab-
nehmer. Es muB3 schon ein lustiger Anblick

gewesen sein, wenn so eine EP 3 mit damp-
fendem Schlot durch die Winterlandschatft
fuhr. Allerdings wahrte dieser Zustand nur
kurze Zeit, denn im Laufe des Ersten Welt-
kriegs wurden die Heizkessel aus- und in La-
zarettzlige eingebaut. Da aber die elektrische
Zugheizung erst Mitte der zwanziger Jahre

Bild 8: Noch zur Staatsbahnzeil, doch bereits chne Heizkessel steht die 20123 aul der Drehscheibe im Bw Freilassing

eingeflhrt wurde, war es in der Zwischenzeit
erforderlich, wahrend der Heizperioden ei-
gens zur Zugheizung eine Dampflok, meist ei-
ne Pt 2/3 (DR-Baureihe 70), im Zug mitzufiih-
ren.

Die EP 4 war um 1100 mm langer als die
EP 3 und gestattete daher, den Heizkessel
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Bild 9: Die EP 3/6 — 20121 kurz nach ihrer Ablieferung im Bw Freilassing. Hier ist der Schiot des zuriickgesetzten Heizkessels gut zu erkennen

mehr zur Fahrzeugmitte hin zu orientieren
und die Stromabnehmer in gewohnter Weise
an den beiden Enden des Dachs unterzubrin-
gen.

Die Deutsche Reichsbahn nummerte dann
die vier Maschinen der EP 3 in E 36 01 bis 04
und die EP 4 in E 3621 bis 24 um. Beim Er-

scheinen der E 44° ab 1931 wurden die E 36
auf der Berchtesgadener Bahn uberflissig.
Es steht zwar an verschiedenen Stellen zu le-
sen, dafB die Baureihe E 36 zeitlebens in Frei-
lassing stationiert gewesen sei. Diese Be-
hauptung wird jedoch auch durch noch so
haufiges Abschreiben nicht richtiger. Tatsa-

Bild 10: Hermann Maey hat die E 36 22 in Berchtesgaden aufgenommen.

che ist, daB die E 36 21 bis 24 zwischen 1935
und 1937 dort ausgemustert wurden, die
E 3601 bis 04 kamen jedoch nach Miinchen
und wurden hauptsachlich im Garmischer
Raum eingesetzt, wie verschiedene Fotos
aus dieser Zeit bezeugen. Sie wurden erst zu
folgenden Terminen ausgemustert:
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E 3601 Oktober 1941, E 3602 Dezember dauer waren zweifellos ihre besseren Lauf-  Bild 11: E 3624 steht am 10. 2. 1937, wahrscheinlich kurz
vor ihrer Ausmusterung, im RAW Munchen-Freimann

1941, E3603 Mai 1942, E3604 24.9.1943. eigenschaften. — rab — B !
Ausschlaggebend fiir ihre langere Lebens- Alle. Foloa: Sammiung ‘Or. Scheingraber
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Bild 1: Das feindetaillierte Modeill der E 36 02 von Minitnx.

Die E 36 02 von Minitrix

Bei Trix in Nurnberg hat man bereits vor lan-
gerer Zeit damit begonnen, die Modelleisen-
bahner mit Fahrzeugen zu verwghnen, deren
Vorbilder langst vergessen sind. Trotz der
Tatsache, daB3 nur wenige Eisenbahnfreunde
der heutigen Generation diese Lokomotiven
im Original zu sehen bekamen, ist den Nach-
bildungen in den BaumaBstaben 1:160 und
1:87 ein recht groBBer Erfolg beschieden. Einer
der Grunde dafir ist sicherlich die exzellente
Ausfihrung, der mit groBer Liebe zum Detail
gestalteten Modelle.

Als letzte Neuheit des Jahres 1984 erschien
in der BaugroBe N die E 36 02 mit grauem Ge-
hause, schwarzem Rahmen, roten Radem
und silbernem Dach. Allein schon diese Lak-
kierung mit den zusatzlichen schwarzen Zier-
linien und Fensterumrahmungen verdient ei-
ne besondere Wirdigung. Dasselbe gilt fir
den Druck der bronzefarbenen Beschriftung.
Das auBerordentlich fein detaillierte Lokge-
hause ist aus Kunststoff gefertigt und um-
schlieBt einen sich uber die gesamte
Fahrzeuglénge erstreckenden Ballastblock,
der die Platine fur die Stromversorgung ftragt.
Auf der Platine sitzen auch die beiden Bron-
zefedern, die mit den Dachstromabnehmern
in Verbindung stehen, und der Umschalter fur
Oberleitungsbetrieb.

Der Motor ist im Bereich uber dem Drehge-
stell angeordnet und treibt uber ein Schnek-
kengetriebe und Uber Stirnrader die beiden
auBeren Kuppelachsen direkt an. Die Blind-
welle und die federnde mittlere Kuppelachse
werden Uber die recht zierlichen Kuppelstan-
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gen mitgenommen. Zur Steigerung der Zug-  Haftreiten. Recht gut sind auch die Laufeigen-
kraft, die fir alle in Frage kommenden Dienst-  schaften des entziickenden Maschinchens.
plane véllig ausreicht, tragt ein Rad einen HO

Bild 2: AuBerordentlich gut und fein sind die Lackierung und Beschilderung. Fotos: Obermayer
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Bild 2: Bahnhof Halle im Winterkleid (Januar 1979). Foto: S. Winkler

Bild 4: Detail des Empfangsgebaudes Lichtenberg
Bild 3: Strafenfront des Empfangsgebaudes Holle. Foto: S. Winkler Foto: W. Kosak




Bild 5: Empfangsgebaude in Lichtenberg.

Stil und landschaftliche Lage des Stationsge-
baudes Hdélle sind von besonderem Reiz.
Vielleicht hat der eine oder andere im Rah-
men unseres letzten Berichts auch schon mit
dem Gedanken gespielt, sich an den Nach-
bau des Gebaudes zu wagen. Nun, im Nach-
hinein sind mir hierzu noch zwei Fotos von
Herrn Winkler zugegangen. Das eine zeigt
das Bahnhofchen im Zuckerbackerkleid und

dirfte in seiner Romantik kaum mehr zu Gber-
treffen sein. Das andere 1463t die StraBenfront
des Gebaudes erkennen und erganzt so auf
wertvolle Weise unsere Ubersichtszeichnun-
gen aus dem Eisenbahn-Journal 1/85. Damit

Bild 6: Ort und Bahnhof Hélle in friherer Zeit

ist es moglich, auch die noch fehlende Ansicht
der StraBenseite zeichnerisch zu rekonstru-
ieren. Der Bahnhof ist fir die Bereicherung
einer Kleinanlage oder zum Einbau in ein Dio-
rama geradezu pradestiniert.

Wir werfen einen letzten Blick auf Ort und
Bahnhof Holle, die Aufnahme durfte den
frihen Betriebsjahren der Bahn zuzuordnen
sein. Heute befindet sich hier im Ortsbereich
von Hélle die bereits von Herrn Winkler ge-
nannte Ladestelle ,Wiede“. Ungefahr 200
Meter vor dem Bahnhof Hélle wird hier Koh-
lensaure fiir das Hollensprudelwerk geldscht,
dessen Erzeugnisse bis weit Uiber die Landes-

Foto: W. Kosak

grenzen hinaus vertrieben werden. Bevor die
Zuleitung das Werksgelande erreicht, lber-
spannt sie das FluBbett der Selbitz.

Unsere Fahrt flhrt uns nun vom Bahnhof Hol-
le direkt ins Hollental. Bereits nach wenigen
Metern Fahrt riicken hier die Bahntrasse und
der Lauf der Selbitz eng zusammen. Rechts
der Bahn verlauft der Wanderweg, am ande-
ren FluBufer der Fahrweg durch das Tal. We-
nig spater Uberquert die Trasse den Graben
der sogenannten ,Feuchten Stelle" an der
Ableitung des Selbitz-Stauwehrs. Die reizen-
de Blechtragerbriicke ist in dieser oder in
abgewandelter Bauform typisch fir die groBe

Foto: Sammlung Winkler




Bild 7: Blick ins Héllental aus Richtung Hélle mit dem Kanzelfels- und links dahinter dem Kesselfelstunnel (1906).

Eisenbahn, als Modell jedoch von der Zube-
hérindustrie noch nicht ausreichend verwirk-
licht. Immerhin ist es ohne groBen materiellen
Aufwand moglich, modellmaBige Briicken-
konstruktionen dieser Ausfiihrung anzuferti-
gen. Nach eigener Erfahrung eignet sich hier-
zu die Pappe ausrangierter Schnellhefter be-
sonders gut. Mit Volldampf nahern wir uns
nun dem wohl schénsten Streckenabschnitt
der fréankischen Héllentalbahn, den Tunnels
des Kanzel- und des Kesselfelsens mit der
dazwischenliegenden Steinbriicke Uber die
Selbitz. Hierbei ist besonders das sudliche
Tunnelportal des Kanzelfelsens mit seinem
etwas eigenwillig ausgefiihrten Stitzmauer-
werk erwdhnenswert, ein bestimmt lohnendes
Bauprojekt fir den begeisterten Modelleisen-

bahner. In ihrer harmonischen Form durfte
auch die Selbitzbriicke so manchen Hobbyei-
senbahner positiv ansprechen; unter Zuhilfe-
nahme der bekannten Mauerstein-Prageplat-
ten oder Heki-Dur (brigens leicht als Modell
zu verwirklichen.
Diesen letztgenannten Streckenabschnitt als
Ganzes darzustellen, habe ich mich in der
groBen Zeichnung bemiiht. Er dient in seiner
Gesamtheit zweifelsohne als attraktives Vor-
bild fur die Modelleisenbahn.
Das Tal der Selbitz 6ffnet sich nun, wir nahern
uns der Station Lichtenberg. Hoéren wir aber
zunachst, was uns Herr Winkler weiter von
der frankischen Hollentalbahn zu berichten
weil:

R. Barkhoff

Bild 8: Ladestelle Wiede. Aus einem Kesselwagen wird Kohlenséure flr das Hollensprudelwerk geldscht (1978).

Foto: S. Winkler

Foto: Sammlung Winkler

Einsatz von
Wagenmaterial

Zum Wagenmaterial, das in den Zigen
durchs Hollental eingesetzt wurde, ist nicht
viel zu sagen. Zur Landerbahnzeit wurden die
Personenziige hauptsachlich aus kurzen
Zweiachsern der KPEV und der Kgl. Bayer.
Staatsbahn gebildet, zur Reichsbahnzeit blieb
dieses Bild zunachst unverandert. Spater tra-
ten dann die Einheits-Nebenbahnwagenbau-
arten der DRG an die Stelle der Landerbahn-
bauarten. Aber bestimmt wurden auch Abteil-
wagen der Landerbahnen und der DRG in
Sonderziigen und als Verstarkungswagen
eingesetzt.

Der Guterverkehr orientierte sich natirlich an
der Industrie in den von der Bahn versorgten
Gebieten. So fand man von je her Lang- und
Schnittholzwagen in den Guterzugen. Spater
kamen die verschiedensten Spezialwagen
hinzu, vor allem verschiedene Kesselwagen
fur die Papierfabrik in Blankenstein. Nachdem
aber selbstverstandlich auch durchlaufende
Guterwagen in die Zige eingereiht waren,
war das Bild der Guterzige sehr bunt und bot
den Anblick aller vorhandenen Bauarten,
auch mit den verschiedensten Privatwagen.
Nach dem Krieg wurden nur noch wenige
Guterzugwagenbauarten eingesetzt. AuBer
ExpreBgutwagen und Stickgutwaggons sah
man vor allem noch die Holzwagen und 0-Wa-
gen fur sonstige Ladungen wie Getreide,
Schotter oder Schrott, die noch in Lichtenberg
und Holle abgefertigt wurden.

Die Zeit nach 1945
und das Ende

Am gewohnten Bild im Héllental &nderte sich
nichts bis zum 11. April 1945. An diesem Ta-
ge verkehrte der letzte Personenzug im Hol-
lental. Danach fuhr nur die Lok in den Lok-
bahnhof Lobenstein. Nach dem Einmarsch
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Bild 9: Sudportal des Kanzelfelstunnels am 1. 9. 1926, nun mit einem zusatzlichen Stiitzmauerwerk links oberhalb des Portals.

Bild 10: Personenzug beim Passieren der ,Feuchten Stelle”
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Bild 11: Die Selbitzbriicke nach einer Postkarte aus dem Jahre 1905.

der Amerikaner verkehrten noch einige Mili-
tartransporte, bis die US-Truppen wieder ab-
zogen, die Grenze am 3. Juli 1945 besetzt
wurde und der Zugverkehr zum Erliegen kam.
Fur eine Wiederaufnahme des vollen Ver-
kehrs nach dem Krieg war die Strecke zu kurz
und die Stationen zu klein. So kam nach 1945
nur ein bescheidener Giterverkehr in Gang.
Mit zwei Ubergabezugpaaren am Tag war der
Bedarf gedeckt. Bis zum 23. Mai 1971 hielten
eine kleine Papierfabrik am Bahnhof Lichten-
berg und eine Schrottverladung in Holle die
Hollentalbahn (ber Wasser. An diesem Tag
stelite die DB den Restverkehr durchs Hol-
lental ein, nachdem aufgrund des schlechten
Oberbaues bereits nur noch eine Kof Il mit
10 km/h verkehren durfte. Aber trotz Stille-

gung wird die im Ortsbereich von Holle liegen-
de ,Ladestelle Wiede“ bedient. Dort wird alle
4—6 Wochen ein Kohlensaurewagen fur das
Héllensprudelwerk in Holle abgefertigt. Auf
freier Strecke besteht hier ein RohranschluB3,
der Uber die Selbitz hinweg ins Werk fihrt.

Anfang der siebziger Jahre wurden auch eini-
ge Eisenbahnfreunde aus der Gegend von
Hof aufmerksam, schlossen sich zusammen,
und wollten im Hdollental eine Museumsbahn
aufbauen. Zu diesem Zweck wurde 1973 eine
betriebsfahige Dampflok mit abgelaufener HU
von der Sudzucker AG in Regensburg ge-
kauft. Spater kamen drei Plattformwagen von
der DB dazu. Nach anfanglicher Euphorie gin-
gen jedoch die Aktivitaten der LAG (Lokal-
bahn-Arbeitsgemeinschaft) mehr und mehr

Bild 12: Das jetzt teilweise zugemauerte Sidportal des Kanzelfelstunnels.

Bild 13: Die Selbitzbrucke nach einer alten Postkarte.

Foto: Sammiung Winkler

zurlick und der Antrag auf staatliche Forde-
rung und Unterstitzung wurde nicht mehr
weiterverfolgt. So verkamen die Anlagen der
Bahn immer mehr, bis im Frihjahr 1979 der
Bahnhof Hélle abgebrochen wurde.

In die Ruhe des verbliebenen Betriebs platzte
im November 1976 der schrille Pfiff einer
Dampflok. Es war eine 93 der OBB, die ein
Filmteam aus Minchen mitgebracht hatte, um
in Marxgriin den FaBbinder-Film ,Bollwieser"
zu drehen. Zu diesem Zweck wurde der Bahn-
hof Marxgriin in ,Werburg" umgetauft. Das
war ein Hallo, als der Dampfzug auch in Holle
ankam. Aber die Osterreichische Lok war nicht
die einzige Lokraritat, die hier auftauchte. En-
de der sechziger Jahre kam eine S 3/6 auf die
Héllentalbahn, aber nur als Heizlok bei der

Foto: W. Kosak

Foto: Sammlung Winkler

40




Bild 14: Eine weitere Ansicht der Selbitzbriicke zwischen dem Kesselfels- und dem Kanzelfelstunnel (links) aus dem Jahre 1906.

Weberei in Marxgriin. desbahn riickte mit einem Abbauzug an. Es
Im achtzigsten Lebensjahr der Héllentalbahn  gelang jedoch nur, zwei Gleisjoche unmittel-
sollte es ihr ,an den Kragen gehen”. Die Bun-  bar an der Grenze auszubauen, dann wurde

Bild 15: Historische Ansicht des Nordportals des Kesselfelstunnels.

Foto: Sammlung Winkler
das Vorhaben durch den einsetzenden Winter
vereitelt. Angeblich unternahm daraufhin die
LAG einen letzten Rettungsversuch, aber an-

Foto: Sammlung Winkler




Bild 16: Eingang zum Hollental beim Kesselfelstunnel nach einer alten Postkarte. Im Hintergrund ist der Bahnhof Lichtenberg zu sehen.

Bild 18: Gesamtpanorama der beiden Tunnel durch Kanzel- und Kesselfels mit der dazwischenliegenden Selbitzbriicke.

scheinend umsonst. Im September 1982 kam
der AbriBtrupp erneut. Zwei Loks der BR 260
befuhren abwechselnd mit Gleistransportwa-
gen die Strecke. Dabei fanden auch die letz-
ten Zugkreuzungen in Holle statt. Im Oktober
1982 war das ,grausige Werk" vollendet, die
Gleise im Hollental abgebaut, die Stahltrager-
briicke am Selbitzstauwehr verschrottet. Die

Bild 17: So sieht heute die Trasse der Héllentalbahn nach dem Abbau der Gleise aus.

Tunnels sind inzwischen zugemauert worden.
Wie vom Betriebsamt Hof zu erfahren war,
resultierte die Aktion der DB zum einen aus
gewisser Verargerung und Enttauschung
Uber die LAG und zum anderen aus dem Zu-
stand der Gleisanlagen, die ein Entfernen zu
spaterem Zeitpunkt nicht erlaubt hatten.

Kurios und vor allem traurig, ist zu wissen,

Foto: W. Kosak

S i

Foto: Sammliung Winkler

Zeichnung: R. Barkhoff

daB die LAG in der Tagespresse verdffentlich-
te, daB man nun vorhabe, im Hdllental auf
dem alten Schotterbett eine 600-mm-Schmal-
spurbahn aufzubauen. Schade, daB die guten
Ansatze in solchen Phantastereien endeten.
Interessant in diesem Zusammenhang ist,
dafB das jetzt leere Schotterbett nicht von der
DB verkauft werden kann. Die Héllentalbahn
ist namlich in einem Plan enthalten, der die
wiederzuerdffnenden Strecken im Falle der
Wiedervereinigung Deutschlands beinhaltet
(das Grundgesetz basiert bekanntlich auch
auf diesem Gedanken). Man fragt sich nur, ob
es wirtschaftlich war, die Gleise unter groBem
Aufwand im Hdéllental abzubauen und sie im
Nirnberger Hafen einzubauen. Zumindest
ware bei Belassung der Gleise das Land-
schaftsschutzgebiet Hollental nicht durch ein
kahles Schotterbett verunstaltet worden.
So ging also die achtzigjahrige Geschichte
dieser kleinen liebenswerten Bahnstrecke zu
Ende. Bald wird niemand mehr davon wissen,
wie es hier war, als die Stahlrésser das ganze
Tal vernebelten und der Achtungspfiff vom
Felsen am Tunnel widerhallte.
Das konnte sich andern, zumindest im Modell,
wenn Sie liebe Leser, diese Bahn genauso
liebgewonnen haben wie der Autor dieses Be-
richtes. Die Héllentalbahn bietet dem Modell-
eisenbahner namlich unzahlige hervorragen-
de Motive und eignet sich sogar flr einen
Nachbau im Ganzen. Falls Sie Gefallen an
beschaulichem Eisenbahnflair haben, konnen
vielleicht bald bei Ihnen zu Hause Ziige tber
die Selbitzbriicke rattern. Fur einen Nachbau
helfen lhnen sicher die veréffentlichten Abbil-
dungen.

S. Winkler

Quellenhinweis

DMV der DDR ,Erfurter Blatter”, Nr. 2/81;
MEC Hof, ,125 Jahre Eisenbahn in Hof"; alte
Fahrplanunterlagen sowie eigene Ermittiun-
gen.
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Bild 1: An einem strahlenden Frihlingstag poltert die 75057 zur Reichsbahnzeit mit einem Personenzug in Richtung Béblingen Ober den Viadukt in Stuttgart-Vaihingen.

Foto: A. Ulmer, Sammlung Braitmaier

Mit Pomp und betrachtlichem Aufwand feiert  land ist 150 Jahre alt geworden, dies hat sich  undsiebzigsten Geburistag, auch eine Jubi-
die Deutsche Bundesbahn in diesem Jahrdas  inzwischen wohl bis in den letzten Winkel un-  laumszahl, kdnnte die wirttembergische T 5
groBe Jubilaum. Die Eisenbahn in Deutsch-  seres Landes herumgesprochen. Ihren finf-  der Baureihe 75 feiern, hatte man nicht auch

Bild 2: Mit ihrem Personenzug nach Sigmaringen rollt die Lokomotive der Baureihe 75" am Einfahrsignal vorbei in den Bahnhof Beuron. Das Benediktinerkloster gleichen Namens ist rechts im
Bild zu sehen. Foto: A. Ulmer, Sammlung Braitmaier




Bild 3: In der Nahe des heute langst still

des Stadtteils Stuttgan-Heslach und das damals noch nicht erschic

Bild 5 (nachste Seite, Poster): Zu den |
noch das letzte Exemplar dem Schneidbren-
ner geopfert. Als dies im Jahre 1968 geschah,
lag die jlingst bei der DB erwachte Traditions-
pflege noch in einem Tiefschlaf.

Mit der Betriebsnummer 1201 hatte die erste
Lokomotive der wiirttembergischen Klasse T
5 im Jahre 1910 die Maschinenfabrik EBIin-
gen verlassen, bei der sie unter der Fabrik-Nr.
3548 entstanden war. Zehn Jahre spater wur-
de dann die letzte Lok dieser Gattung in

gten Haltepunktes Stuttgart-Heslach entstand 1940 an der Strecke nach

ne heutige Wohngebiet Haigst bei Stuttgart-Degerloch

n Vertretern ihrer Baureihe zahlte die 75063, die am 26, 9. 1962 im Bw Ulm ihre Wasservorrate erganzte.

- Dienst gestellt, sie trug die Bahn-Nr. 1296 und

die Fabrik-Nr. 3948. Nur vier der 96 Lokomo-
tiven entstanden bei der Maschinenbau-Ge-
sellschaft Heilbronn, alle anderen hatten ihre
Wiege in EBlingen. Auf Grund des Waffenstill-
stands-Abkommens muBten im Jahre 1919
die drei Maschinen mit den Bahn-Nrn. 1205,
1217 und 1248 an Frankreich abgegeben
werden. Alle anderen Lokomotiven gelangten
zur Deutschen Reichsbahn. Wenn man dem

ingen diese Aufnahme mit der 75 054. Oberhalb des Zuges die Hauser

Foto: A. Ulmer, Sammlung Braitmaier

Foto: W. A. Reed

Urteil aiter Maschinenmanner glauben darf,
war die T 5 eine sparsame und zuverlassige
Maschinengattung. Ein Beweis dafir ist si-
cherlich auch die lange Einsatzdauer. Bei ei-
ner Bestandsaufnahme im Jahre 1950 wur-
den noch 85 Lokomotiven registriert. Einige
davon waren damals nicht mehr betriebsfa-
hig, wurden aber wieder instandgesetzt.

Zu den Kriegsverlusten durch Bombentreffer
und Tieffliegerangriffe muB auch die 75072

urde 1920 von der Maschinenfabrik EBlingen unter der Fabriknummer 3927 gebaut. Auf dem Foto tragt sie als letztes Untersuchungsdatum die Aufschrift ,13. 6. 1930
als zum Bestand des Bw Heilbronn Hbf. der Rbd Stuttgart. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 4: Die 750
Sie gehorte de
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Bild 6: Im Rohrer Wald zwischen Stuttgart-Vaihingen und Béblingen entstanden wahrend der Reichsbahnzeit zahireiche Aufnahmen des bekannten Fotografen Alfred Ulmer. Als Vorspannloko-
motive vor einer Schnellzuglokomotive der wiirttembergischen Klasse C, der 18 128, machi sich hier die 75055 nitzlich Foto: Ulmer, Sammiung Braitmaier

Bild 7: Aulendorf war Auslauf-Bw fiir die Lokomotiven der Baureihe 75° Dort entstand am 13. 9. 1959 dieses Foto der 75043. Foto: H. Schambach
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Bild 8: In Friedrichshafen-Fischbach steht die 75044 am 3. 6. 1961 mit einer Personenzuggarnitur zur Abfahr bereit Foto: Dr. Scheingraber

Bild 9: Im Bahnhof Manzell bei Friedrichshalen wurde am 30. 5. 1961 die 75036 im Bild festgehalten. Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 10: Zuletzt muBte sich die 75042 ihr Gnadenbrot im Verschiebedienst verdienen. Das Foto vom September 1962 zeigt sie im Verschiebedienst in Aulendort

gezahlt werden. Die letzten Eintragungen im
Betriebsbogen stammen vom September
1944, damals kam die Lok noch auf 13 Be-
triebstage. Am 11. Juni 1920 war die Maschi-
ne mit der Fabrik-Nr. 3927 angeliefert und
noch am selben Tag abgenommen worden.
Als Beschaffungspreis wurden 88000,—
Reichsmark angegeben. Bis zum Ende ihrer
Dienstzeit hatte die 75072, die zuletzt beim
Bw Aalen in Ostwiirttemberg beheimatet war,
eine Laufleistung von mehr 1,25 Millionen km
erreicht. Recht interessant ist auch ein Blick in
das Kesselverzeichnis. Der erste Kessel-
tausch erfolgte im Jahre 1923, damals erhielt
die Lokomotive den Kessel der 1915 geliefer-
ten 75050. Ab dem 3. Juni 1931 fuhr sie mit
dem Kessel der 75026 aus dem Jahre 1912
und ab 30. Dezember 1937 mit dem Kessel
der 1914 gebauten 75043. Dieser letzte Kes-
sel war zuvor in der 75021 eingebaut gewe-
sen.

Am 31. Dezember 1958 befanden sich noch

Bild 11: Das auf der Spielwarenmesse Nirnberg vorgestellle Modell der 75 042 der Deutschen Bundesbahn in der BaugroBe HO von Marklin.

b e S g

81 Lokomotiven der Baureihe 75° im Einsatz-
bestand. Ein weiteres Exemplar, die 75079,
war z-gestellt. Mit dem Beginn der sechziger
Jahre muBte die T 5 dann ziemlich rasch der
Dieselkonkurrenz weichen. Nur in Ober-
schwaben waren noch einige wenige Loko-
motiven der Baureihe 75° bis 1963 im Strek-
kendienst eingesetzt, bis dann mit der 75042
auch die letzte Maschine in Aulendorf ausge-
mustert wurde.

Diese 75042 hat sich Marklin nun als Vorbild
fur das HO-Modell erkoren, das jetzt zur Nirn-
berger Messe vorgestellt wurde. Hierbei han-
delt es sich nicht nur um eine Farb- und Be-
schriftungsvariante, sondern um ein Modell
mit einem vdllig neugestalteten Gehéuse.
Diese Lokomotive hat einen vorneliegenden
Sanddom und einen auf der Kesselmitte an-
geordneten Dampfdom erhalten. Zwischen
den beiden Domen ist das Lautewerk vorhan-
den und vorne auf der Rauchkammer der Ge-
nerator. Nachgebildet ist natirlich auch der

Foto: G. Turnwald

quer vor der Rauchkammer liegende Oberfla-
chenvorwarmer. Weitere Unterscheidungs-
merkmale von der Landerbahnausfiihrung
sind andere Pumpen und der Kohlenkasten-
aufsatz. Verzichtet hat man bei Mérklin auf die
Nachbildung der vorderen Rangierertritte mit
den groBen Griffstangen an der vorderen Puf-
ferbohle. Einige ,Fachleute® werden hier wohl
wieder einen AnlaB fur herbe Kritik finden. Da
diese Griffe und Tritte untypisch waren, ist es
zu begrliBen, daB sie am Modell nicht vorhan-
den sind. Beim Vorbild wurden sie erst in der
letzten Zeit des Einsatzes angebracht, als die
75042 ihr Gnadenbrot im Verschiebedienst
verdienen muBte. Eine Durchsicht aller ver-
fugbaren Fotos hat inzwischen auch gezeigt,
daB alle anderen Maschinen nur die kleinen
Rangierertritte hatten. Wer also seine T 5 in
der DB-Ausfiihrung umnummern will kann
dies tun, ohne Operationen am Modell vor-
nehmen zu missen.

HO

Foto: P. Schiebel
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Bild 1: Die 52 fuhrte am 31.12.1984 erstmals seit zweieinhalb Jahren wieder einen Zug auf der Steyrtalbahn. Der Arbeitszug der OGEG 0

Steyr.
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rquert bei Waldneukirchen soeben die
Foto: H. Krumphuber

Die Steyrtalbahn fahrt wieder!

In der Ausgabe 2/1981 des Eisenbahn-Jour-
nals erschien ein mehrseitiger Beitrag mit dem
Titel ,Rettet die Steyrtal-Bahn!”, der u.a. von
der Gefahr der Betriebseinstellung der belieb-
ten Schmalspurbahn in Obertsterreich be-
richtete. Bereits knapp ein Jahr spater wurde
dann der Gesamtbetrieb auf der Steyrtalbahn
am 1. Marz 1982 eingestellt. Was viele Zweifler

ute Endpunkt der Museumsbahn der OGEG von Steyr Lokalbahnhof nach Grunburg. Die 298.56 gehérte im Marz 19

nd der OBB.

nicht wahrhaben wollten, ist nun doch Wirk-
lichkeit geworden: Die Steyrtalbahn fahrt wie-
der! Am 31. Dezember 1984, kurz vor zwélf Uhr,
befuhr nach rund zweieinhalb Jahren Pause
wieder ein dampfgefihrter Arbeitszug die
Strecke  Grunburg-Steyr  Lokalbahnhof.
Bei herrlichem Winterwetter verlief die Fahrt
ohne Schwierigkeiten. Zuglokomotive war je-

ne Maschine, die seinerzeit auch den letzten
Zug gefluhrt hat, die 298.52. Die Osterreichi-
sche Gesellschaft fur Eisenbahngeschichte
(OGEG) méchte im Juni 1985 mit zwei Loko-
motiven der Baureihe 298 und der 699.103 den
Museumsbetrieb im Steyrtal aufnehmen, aller-
dings bleibt bis dahin noch eine Menge Arbeit
zu leisten. Hans Krumphuber/AR

diese Aufnahme in Grinburg entstand,
Foto: Verlagsarchiv
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Teil 3 und SchiuB

Auf den ersten Blick mag es Modellbahnern
und Vorbild-Liebhabern eher wie ein Alptraum
erscheinen: denn die Vorstellung, daB eine ei-

gens entwickelte Lokomotivbaureihe fiinf
Jahrzehnte lang den gesamten Reise- und

Giiterzugbetrieb auf ihrer Stammstrecke be-
herrscht, 18t wenig Abwechslung vermuten.
Der Schein triigt: Obgleich die Loks der Bau-
reihe E 44° ab Anfang der dreiBiger Jahre bis
1983 auf der Strecke Freilassing — Berchtes-

gaden zu Hause waren, bekamen die Vorbild-
fotografen in der Gegend um Bad Reichenhall
eine beachtliche Vielfalt von Lokomotivtypen
vor die Linse. Unsere Modellfotos — vor Qrigi-
nalkulisse aufgenommen — zeigen einen Teil

Bild 2: Dieselbe Maschine wie oben leistet hier einer 116 Vorspanndienste beim Nahverkehrszug Berchtesgaden — Freilassing. Beide Lokmodelle von Roco.
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Bild 3: Ebenfalls aus letzter Zeit stammt diese Zuggamitur, die von Freil

o i .

eingesetzt. Bei dem 140er-Modell handelt es sich um eine Lok von Trix — Silberlinge Roco.

der Ellokbaureihen, die wahrend der letzten
Jahrzehnte auf der landschaftlich reizvollen
Bahnlinie zu sehen waren.

Fragt man Reichenhaller Eisenbahnfreunde,
welche Elloktypen sie im Bahnhof der Kur-
stadt schon gesehen hétten, folgt erst einmal
eine Weile schweigsamen Nachdenkens: Sie
wissen dann nicht so recht, wo sie mit ihrer
Aufzahlung beginnen sollen.

Vielleicht mit jener denkwiirdigen Bespan-

nung, die am 3. April 1976 dort zu beobachten
war? Damals weilte der Agyptische Staatspré-
sident Sadat unter weiBblauem Himmel, an-
gereist per Sonderzug. Die Wagengarnitur fiir
den hohen Gast schleppte auf der Riickfahrt
von Berchtesgaden her die 103 104 als Zug-
lok. Und weil elektrische Lokomotiven nur so
lange zuverlassig funktionieren, wie sie mit
Strom versorgt werden, war der Schnellzug-
maschine die 218160 fiir alle Félle als Vor-

]
=%

assing nach Berchtesgaden eingesetzt ist. Neubau-Elloks der Baureihen 110, 140, 150 und 151 wurden haufig hier

spann mitgegeben worden.

Ansonsten bekamen die Reichenhaller die
sechsachsigen Renommier-Maschinen der
Deutschen Bundesbahn eher selten zu Ge-
sicht. Lediglich bei MeBfahrten wurden Loko-
motiven der Baureihe 103 Uber die 40-Promil-
le-Rampe hinauf zum Hallthurm-PaB einge-
setzt. Haufiger schon schickten die Freilassin-
ger Schnellzugloks der Baureihe 110 nach
Berchtesgaden. Fiir Aufsehen unter den Vor-

Bild 4: Eine der heutigen Zeit entsprechende moderne Garnitur als Nahverkehrszug von Freilassing nach Berchtesgaden. Die 111 zieht ihren aus Silberlingen bestehenden Zug. Lok und Wagen
Roco.




Bild 5: Auch die Ingolstédter 194 035 traf man auf der Berchtesgadener Strecke an. Hier bei der Talfahrt mit einem Gt
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Bild 6: War der Dieseltriebwagen der Baureihe 601 in dieser Gegend, half ihm meist eine 144.5 iber den Berg. Beide Modelle
Roco.

Bild 7: Die Baureihe 103 ist ein seltener Gast auf der Strecke nach Berchtesgaden. Die Schnellzugloks wurden nur in Ausnah-
meféllen dort eingesetzt; Lok von Roco.

.

bildfotografen sorgten sporadische Aufiritte
eines Unikums dieser Baureihe: die mit grau-
em Warnanstrich an den Stirnseiten versehe-
ne 110365.

Zum gewohnten Bild gehorten dagegen
langst auf der Strecke Freilassing — Berch-
tesgaden die Schnellzug-Elloks der Baureihe
111 vom Bw Minchen 1, die das Erbe der
E 44° angetreten haben.

Gern gesehene Gaste waren auch die fiir den
Steilstreckenbetrieb an sich nicht sonderlich
geeigneten Loks der Baureihe 116, die ehe-
maligen bayerischen ES 1. Vor allem auf
der Talfahrt, vom Hallthurm hinunter nach
Bad Reichenhall, sorgten die stark erhitzten
Bremskiotze der groBradrigen Maschinen
dem Vernehmen nach fir ganz beachtliche
Qualmwolken. Erhalten sind auch Bilddoku-
mente, die eine 116 zusammen mit einer 144°
in Doppelbespannung vor Nahverkehrsziigen
nach Berchtesgaden zeigen.
Eisenbahnfreunde wissen zudem von Ziigen
zu berichten, die von zwei Maschinen der
Baureihe 116 geschleppt wurden.

Mit viel Qualm — allerdings auf Bergfahrt —
quélte sich stets der VT 115(601) hinauf zum
Hallthurm-PaB. Hilfestellung leistete der nicht
gerade Ubermotorisierten Dieselschnelltrieb-
wagen-Garnitur dabei meist eine 144°. Den
beschwerlichen Weg nach Berchtesgaden
hat der Triebwagen schon hinter sich ge-
bracht, als seine (ppig runden Stirnseiten
noch das TEE-Emblem schmickte.

Eine Visite in der Watzmann-Umgebung ist
auch von ,Donald Duck" — amtlicherweise
als Schnelltriebwagen Baureihe 403 bezeich-
net — Oberliefert. Seine Karriere als erstklas-
siger ,Intercity“-Zug und als luxuridser Jet-Er-
satz in Lufthansa-Diensten hatte der Triebwa-
gen seinerzeit noch vor sich. Nur der Spitzna-
me nach der beriihmten Walt-Disney-Ente
war dem 403 wegen seiner eigentimlichen,
schnabeldhnlichen  Stirnseiten-Gestaltung
gleich bei seinem Erscheinen verpaBt wor-
den. Ihm diirfte die Hallthurm-Rampe weit we-
niger Probleme verursacht haben als dem
601: SchlieBlich verfiigt der elektrische Trieb-
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Bild 8: Im Sommer 1979 kamen die 144.5 sogar zu Intercity-Ehren. Der IC 511 ,Chiemgau® wurde planmaBig von diesen Altbau-Elloks gezogen; Modelle Roco.

wagen — als HO-Modell bei Lima erhaltlich —
Uber Einzelachsantrieb.

Weitaus haufiger erschienen zwischen Frei-
lassing und Berchtesgaden schon zu Zeiten
der 144° die Giterzug-Elloks der Baureihe
140. Des 6fteren kamen von Freilassing aus
gegen Ende der siebziger Jahre auch die
sechsachsigen Giiterzugmaschinen der Bau-
reihen 150 und 151 auf die Strecke.

Sehr zur Freude einheimischer Eisenbahn-
freunde wurden namlich von Freilassing aus
fremde Lokomotiven, die dort auf ihre Riicklei-
stung warteten, in der Zwischenzeit nach
Berchtesgaden geschickt. Bei solchen Ge-
legenheiten verirrten sich auch hin und
wieder Loks der Baureihe 118 auf die Berch-
tesgadener Linie. Im Juni 1982 erschien eine
waschechte Osterreicherin in Berchtesgaden,

die 1044.57.

Um eigene Maschinen handelte es sich dage-
gen bei den 160ern des Bw Freilassing, die
der 144° mit dem schweren Miinchener Nach-
mittags-Eilzug durch kréftiges Nachschieben
uber den Berg halfen. Auch die 194er, die
haufig in Planen der 144° auftauchten, zahl-
ten damals zum Bestand des Bw Freilassing.
Fir lohnende Motive sorgten freilich auch die

Bild 8: Fir den Dieseltriebwagen der Baureihe VT 11.5 bedeutete die Fahrt (iber den HallthurmpaB stets Schwerarbeit, so daB er oft Vorspann erhielt (siehe Bild 6); Modell Roco.
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Loks der Ba
bespannung entweder mit einer weiteren 144°
oder irgend einer anderen Elloktype daherka-
men. Besonders reizvoll nahm sich die ,klas-

ureihe 144°, die haufig in Doppel-  sische” Nahverkehrsgarnitur nach Berchtes-

gaden aus: Sie bestand meist aus drei oder
vier Eilzugwagen der Bauart 35, gezogen von
einer 144°. Diese Rolle haben inzwischen

Bild 11: Obwohl Steilstreckenbetrieb nicht unbedingt ihr Metier war, kamen bei der DB auch Schnellzugloks der Baureihe 116

nach Berchtesgaden zum Einsatz.

Bild 12: Ein Bild aus alten Tagen, als die Strecke Miinchen — Freilassing noch nicht elektrifizert war. Zu Beginn der 20er Jahre
waren zwischen Minchen und Freilassing ,langhaxige” S 3/6 mit D-Zugwagen der Bauart Bayern 11 unterwegs. Die Liliput-
Lokomotive wurde zu diesem Zweck umbeschriftet. Sie tragt nun am Tender den Schriftzug Bayern der Gruppenverwaltung.

Alle Fotos: W. Kosak

Bild 10:
Auch zwi-
schen Min-
chen und
Freilassing
herrscht
~bunter
Ellok-Ver-
kehr. Die
Baureihe
111 istim
hochwer-
tigen Reise-
zugdienst
zwischen
Miinchen
und Frei-
lassing
eingesetzt.
Hier heift
es dann,
nach Berch-
tesgaden
umazustei-
gen; Lok
Roco, Wa-
gen Ade.

Planeinsatzes nach Berchtesgaden — im
Sommer 1979 — warteten die fast fiinfzig Jah-
re alten Maschinen mit einem einmaligen Lek-
kerbissen auf: Als einzige Altbau-Ellok der DB
gelangten sie vollig iberraschend zu Intercity-
Ehren. Der IC 511 ,,Chiemgau” wurde wah-
rend des Sommerfahrplans 1979 planméBig
mit 144° bespannt. Lange wahrte die Herrlich-
keit indes nicht: Schon im Sommer 1982 er-
stellten die Freilassinger fiir ihre restlichen
1445 einen eintdgigen Umlaufplan, der fiir vier
Lokomotiven ganze 56 Kilometer Laufleistung
vorsah. Schon zu dieser Zeit fuhren die Loks
nunmehr auBerplanmaBig nach Berchtesga-
den. Im folgenden Winter kam das endgiiltige
Aus fiir die 144°%: Es wurde gleich gar kein
Plan mehr aufgestellt.
Dennoch erschienen zwei 144° — die 144502
und die 144504 — zu dieser Zeit des ofteren
noch vor Ziigen auf der Strecke Freilassing —
Berchtesgaden. Die beiden Loks wurden
schlieBlich am 29. Mai 1983 endgiiltig z-ge-
stellt.
Zwei Loks dieser Gattung sind — von den Mo-
dellen in HO und N einmal abgesehen — er-
halten geblieben: Die E 44 502 Uberlebte un-
ter dem Patronat des Traunsteiner Eisen-
bahnclubs ES 1, wahrend die E 44508 zum
Museumslokbestand der DB zahit.
Ubrigens: Beim Zusammensuchen der Foto-
modelle fiir diesen Beitrag ist uns aufgefallen,
daB sich nahezu alle dafiir benétigten Modelle
im Programm der Firma Roco finden. Ein ent-
sprechender Zusammenhang wurde uns
schlagartig beim Abholen der Modelle im Frei-
lassinger Roco-Auslieferungslager klar: Es
liegt nur ein paar Meter von jener Stelle ent-
fernt, an der die Strecke nach Berchtesgaden
abzweigt. Da brauchen die Verantwortlichen
auf der Suche nach neuen Modell-ldeen nur
aus dem Fenster zu sehen und zu warten,
welche Lokbaureihe wohl den néchsten Zug
nach Berchtesgaden fiihren wird.

W. Kosak
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M¢éirklin Digital HO

AnlaBlich der Neuheiten-Prasentation im
Hause Marklin, wurde im Dezember 1984 der
Fachpresse auch das neue System Marklin
Digital HO vorgestellt. Ein vorzuglich gestalte-
ter Film stimmte die Anwesenden auf die sich
anschlieBende Demonstration ein. Einer der
Vater des Systems erlauterte die Technik und
steuerte mit geubter Hand und mit scharfem
Auge die Lokomotiven uber die Vorfuhranla-
ge. Toll, wie das alles lief, gesteuert Uber nur
zwei Drahte, die von der Steuerzentrale zum
AnschluB3 flhrten.

Hohepunkt und Abschiuf der Veranstaltung
war dann der uber ein ,Interface” vom Home-
computer gesteuerte Modellbahnbetrieb, des-
sen Ablauf auch am Bildschirm zu verfolgen
war. Moderne Elektronik, eine fortschreitende
Miniaturisierung hochentwickelter Bauteile
sowie intensive Forschungs- und Entwick-
lungsarbeit waren die Voraussetzungen fur
das neue Fahrvergnugen. Allen Redaktionen
wurde schlieBlich auch noch ein wohlver-
schnurtes Paket ausgehandigt, das alles er-
forderliche Material fir den Aufbau einer leih-

weise Uberlassenen Testanlage enthielt. Da-
mit war die Méglichkeit geboten, das System
zu erproben und jede eventuell vorhandene
Scheu abzubauen.

Die ersten Erfahrungen
mit Marklin Digital HO

Modellbahn-Fachjournalisten sind zum uber-
wiegenden Teil recht geplagte Menschen, die
tagsiiber einem ganz anderen Broterwerb
nachgehen. Auch mir selbst bleiben nur die
Nachtstunden und die Wochenenden fir das
geliebte Hobby Eisenbahn. Deshalb und weil
endlich auch die eigene Modellbahnanlage
fertig werden sollte, blieb das Marklin-Paket
zunachst noch einige Zeit verschnurt.

An einem kalten, unfreundlichen Januartag
war es dann soweit, die langst falligen Beitra-
ge fur die nachste Ausgabe des Eisenbahn-
Journals waren geschrieben, mit dem Aufbau
der Testanlage konnte begonnen werden. Auf
dem FuBboden des Biros waren rund zwei
Quadratmeter von Akten, Blchern und Zeit-

Bild 1: Lokdecoder in einer Elektrolokomotive der Baureihe
1. Dieser Decoder hat die Aufgabe, die uber das i
jenen Befehle n 2in und au
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schalter, an ¢ die
Foto: Obermayer

schriften geraumt worden. Die Uhr zeigte die
funfte Mittagsstunde, als die Schnur des Pa-
ketes durchtrennt wurde

In der groBen ,Wundertiute" befanden sich ei-
ne ausreichende Zahl von Gleisen aller Art,
von Weichen, Signalen, Entkupplern und An-
schluBschienen. Sogar zwei Prellbocke wa-
ren enthalten, dazu naturlich alle erforderli-
chen Gerate und drei verschiedene Lokomoti-
ven. Eine Sichtung des Gleismaterials zeigte
sogleich, daB damit ein zweigleisiges Oval mit
daraus abzweigenden Abstellgleisen aufge-
baut werden konnte.

Inzwischen war es 17.10 Uhr geworden.
Rasch waren die K-Gleise aneinanderge-
steckt, die Weichen eingebaut, dazu ein Ent-
kupplungs- und ein AnschluBgleis. Genau um
17.28 Uhr war die Gleisanlage Uberprift und
fahrfertig. Nun wurden die Gerate ausge-
packt, der transformer, die Steuerzentrale
central unit, das Fahrgerat control 80 und
das Digital-Stellpult keyboard. Zu dem key-
board kommen noch die Empfanger-Baustel-
ne fur Magnetartikel, die decoder k 83. Je-

Bild 2: Die wichtigsten Gerate fir Marklin Digital
HO. Oben der starke Transformator. Unten von
rechis das Keyboard, die Steuereinheit
Foto: Marklin

links nac!
und zwei Fahrregler

Bild 3: Lokdecoder in seiner heutigen Grof
in den meisten Mar Lokomotiven anstelle des
Umschalters seinen Platz findet.  Foto: Marklin
w




Bild 4: Das Herz des Lokdecoders ist dieser Chip mit seinen
zehn ,Beinchen", der die Funktion von rund 15 000 Bauteilen
in sich vereinigl. Foto: Marklin

dem Gerét liegt eine leicht lesbare und sehr
gut bebilderte Funktionsbeschreibung bei, die
keine Frage offen IaBt. Ein kurzer Blick gentigt
und schon ist man ausreichend informiert.
Das Fahrgerat, die Steuerzentrale und das
Stellpult werden von rechts nach links anein-
andergesteckt. Nun muB die elektrische Ver-
bindung von der Steuereinheit zur Anschluf3-
schiene und zum Transformator hergestellt
werden. Hierzu sind je zwei Drahte oder Lit-
zen erforderlich. Eine rote und eine braune
Leitung flihren von der Steuereinheit zum An-
schluBgleis, eine gelbe und eine weitere brau-
ne Strippe zum Transformator.
Achtung! Die Kabel durfen nicht verwech-
selt werden, Farbkennzeichnungen beach-
ten! Der AnschluB der Anlage und der Ge-
rate hat stets bei gezogenem Netzstecker
des Transformators zu erfolgen.
Mit den vier Leitungen sind nun schon die ge-
samten Kabelarbeiten erledigt, die Weichen
allerdings noch nicht angeschlossen: zu-
nachst soll nur gefahren werden. Als der Siek-
ker des Transformators in die Steckdose
kommt ist es 17.36 Uhr. Am control 80 wird
die Nummer 21 eingetippt, die , Adresse" der
auf Gleis 2 stehenden Diesellok der Baureihe
211. Die Gerate zeigen ihre Betriebsbereit-
schaft an, die Nummer 21 leuchtet vom Anzei-
genfeld des Fahrgerates, dessen Regler nun
langsam nach rechts gedreht wird. Die Lok
rihrt sich nicht von der Stelle, sie denkt gar
nicht daran, vorwérts oder riickwarts zu fah-
ren, sie reagiert natlrlich auch nicht auf den
am Fahrregler ausgelosten Impuls zur Ande-
rung der Fahrtrichtung. Die Maschine ., denkt”
uberhaupt noch nicht, sie kann gar nicht, denn
die Klemme am AnschluBgleis driickt auf die
Isolation des roten Drahtes, dessen blankes
Ende etwas zu kurz geraten war. Schnell war
der Mangel beseitigt und der Transformator
wieder am Netz. Erneut wurde die Lok (iber
ihre Kennummer 21 aufgerufen und nun ge-
horchte sie dem Regler. Jetztistes 17.41 Uhr,
vier Minuten hat die Fehlersuche gekostet.
Auf Gleis 3 wird die Elektrolokomotive der
Baureihe 111 bereitgestellt, ihre Adresse ist
die ,11", die ihr bereits im Werk zugewiesen
wurde. Wahrend die 211 auf der AuBenstrek-
ke unentwegt ihre Kreise zieht, wird (ber die
Tastatur am ,control 80" die Nummer 11 ein-
getippt. Nun gelten die vom Fahrgerét ber-
mittelten Steuersignale der Baureihe 111, die
Diesellok féhrt indessen mit der zuletzt einge-
stellten Richtung und Geschwindigkeit weiter.
Jetzt soll die 211 durch die dritte Maschine,
die Elektrolok der Baureihe 120 abgeldst wer-
den. Dazu ist es zunachst einmal erforderlich
die 21 zu wahlen, um dadurch die Diesellok
anzusprechen und nun auf dem Gleis 1a zu
fahren. Kurz vor dem Prellbock wird die Ma-
schine durch Zuriickdrehen des Reglers an-
gehalten. Die 12 wird eingegeben und er-
scheint im Anzeigefeld, die 120 001 kann aus
Gleis 1b ausfahren. Ohne sich zu rihren,

63

MARKLIN Digital HO

R
19

Bild 5: Testanlage zur Erprobung des neuen Systems, ein zweigleisiges Oval mit den Absteligleisen 1a und 1b.

bleibt die Diesellok am Prellbock von Gleis 1a
stehen. Zum Zeitpunkt des Einfahrens der
schmucken 120er ist es genau 17.56 Uhr. Seit
dem Auspacken der Teile und dem Beginn
des Aufbaus ist noch nicht einmal eine Stunde
vergangen. In dieser knappen Zeit war es
durchaus moglich, das System in seinen
Grundziigen kennenzulernen. Dariiber hin-
aus bieten sich natdrlich noch viele Moglich-
keiten eines interessanten und abwechs-
lungsreichen Modellbahnbetriebes. Vorkennt-
nisse sind Uberhaupt nicht erforderlich. Ein or-
dentliches Sehvermégen sowie Daumen und
Zeigefinger reichen aus, um die ganze Sache
— die vier AnschluBdrahte — in den Griff zu
kriegen. Auch der AnschluB der Magnetartikel
ist noch einfacher geworden. Vier Weichen,
Signale oder Fernsteuerschalter lassen sich
an einem ,decoder k 83" anschlieBen. Der
Empfangerbaustein selbst wird auch wieder
uber nur zwei Drahte am nachstgelegenen
Gleis oder an eine zweipolige Ringleitung an-
geschlossen. Auch dieser Vorgang ist in der
Gebrauchsanleitung leicht verstandlich be-
schrieben.

Trotz der neuen Begriffe und einer hochent-
wickelten Technik ist der Aufbau einer Mark-
lin-Bahn einfach und unproblematisch geblie-
ben. Vieles ist sogar noch viel einfacher ge-
worden. Beim System Marklin Digital HO gibt
es keine Trennstellen oder stromlose Gleise,
abgesehen von den Haltestrecken vor Signa-
len, und deshalb auch keine weiteren Zulei-
tungen zu den Schienen. Es darf gar keine
Trennung innerhalb eines Steuerabschnittes
vorhanden sein, da ja alle Befehle von der
Steuerzentrale Uber die Fahrschienen und
dem Mittelleiter an die Empfanger in den Lo-
komotiven und in den Bausteinen fiir die Ma-
gnetartikel Ubermittelt werden. Jede Lokomo-
tive ist deshalb zu jeder Zeit an jener Stelle ei-
ner Anlage abrufbar. Als Besitzer einer digital-
gesteuerten Modellbahnanlage wird man zum
echten Lokomotivfuhrer. Nach der Eingabe
der betreffenden Kennummer 01 bis 80 ist die
angerufene Lok ,aufgeschlossen*, sie ist be-
triebsbereit und kann Gber den Fahrregler ge-
steuert werden. Das Anhalten der Fahrzeuge
und das Abstellen im Bahnbetriebswerk oder
im Bahnhof vollzieht sich in umgekehrier Rei-
henfolge.

Zusammenfassung:

Fur eine digital-gesteuerte Modellbahn wer-
den benotigt:

Eine vorhandene oder neu aufzubauende
Marklin-Anlage mit M- oder K-Gleisen. Jede
bereits stehende Modellbahnanlage kann
ganz oder teilweise mit Marklin Digital HO be-
trieben werden.

Skizze: Obermayer

Ein transformer mit einer Leistung von 50
VA. Damit lassen sich drei bis vier Lokomoti-
ven, viele Weichen und Zugbeleuchtungen
speisen.

Ein Fahrregler control 80 mit der Tastatur
zum Aufruf von 80 Lokomotiven. Mit einer zu-
satzlich vorhandenen Funktionstaste kann die
Frontbeleuchtung der Lokomotive ein- und
ausgeschaltet oder z. B. eine Telex-Kupplung
betatigt werden.

Eine zentrale Steuereinheit central unit, an
die der Fahrregler rechts angesteckt wird. An
die Steuerzentrale fihrt die zweiadrige Spei-
seleitung vom Transformator. Von der Steuer-
einheit die beiden Dréhte zum AnschluBgleis.

Ein Stellpult keyboard fir die Fernsteuerung
von 16 Doppelspulenantrieben an Weichen
und Signalen oder von doppelt so vielen Ent-
kupplern. Das keyboard wird an der linken
Seite der Steuerzentrale angesteckt. Je nach
Bedarf lassen sich bis zu 16 solcher Stellpulte
aneinanderreihen. Damit kénnen dann insge-
samt 256 Magnetartikel bedient werden. Eine
bis maximal 64 decoder k 83. An jeden Bau-
stein lassen sich vier Magnetartikel anschlie-
Ben.

Eine bis 80 Lokomotiven, die natiirlich alle mit
einem Empfénger-Baustein ausgeriistet und
codiert sein missen. Dieser Decoder verar-
beitet die (ber die beiden Zuleitungen und
das Gleis ibermittelten Befehle fiir die Ge-
schwindigkeit und fir die Fahrtrichtung. Mit
Hilfe einer Codiertabelle kann der kleine
Schalter im Decoder auf jede , Adresse”, also
auf jede Zahl zwischen 01 und 80 eingestellt
werden. Gleichzeitig betreiben lassen sich
nur so viele Lokomotiven, fir die die Leistung
des Transformators ausreicht, also maximal 4
bis 5, wenn man auf eine Zugbeleuchtung
verzichtet. Fiir GroBanlagen mit héherem Lei-
stungsbedarf steht aber noch ein booster zur
Verfligung. Direkt steuerbar ist immer nur ei-
ne Lokomotive, es sei denn, es werden weite-
re Fahrregler angeschafft, die sich am ersten
Regler anstecken lassen.

Soweit die Einflhrung in das neue System
Marklin Digital HO, mit dem der Hersteller ei-
nen bedeutenden Schritt in die Zukunft getan
hat. Sicherlich ist die Anschaffung etwas kost-
spielig, gemessen am finanziellen Aufwand
fur eine konventionelle Steuerung. Gegenzu-
rechnen ist aber die Einsparung zusatzlicher
Schalter, Taster, Verteiler, Stecker und Kabel,
gar nicht zu reden vom groBen Vorteil, auf die
Verlegung unzahliger Kabel verzichten zu
konnen. Ein kleiner Wermutstropfen ist die
Tatsache, daB Marklin Digital HO nicht fir
Gleichstrombahnen verwendet werden kann.

HO
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Nes!;algle Orient-Express m o

Es ist unglaublich, 1 vielschichtig unser
Hobby Modell nbahn ist. Wir werden im-
mer w gewohnlichen Leserarbei-
ten Uberra , die Erstaunliche
auBerordentlich intensive Bes

dem Hobby verlangen 14

schaftigung ist es ja, die dle Grundidee 'u die
Modelleisenbahn ist. Sicher h

bemerkt, dafB wir gegen das r :
argumentieren, weil die st nur Anhaufung
von totem Kapital ist und dem Besitzer auBBer
vollen Schranken und Vitrinen kaum eine
sinnvolle Betatigung bringt.

Eine solche auBergewohnliche Arbeit sandte
uns Herr Strohschank ein. Sicherlich ist seine
Beteiligung an unserem Modellbauwettbe-
werb (EJ 5/83), in dem wir das Diorama mit
dem ,Nostalgie-ExpreB" in Spur 0 vorsteliten,
noch in Erinnerung. Herr Strohschank er-
reichte den 11. Platz, was mdglicherweise auf
die heute nicht mehr sehr gangige Spurweite
0 zuruckzufthren ist. Herr Strohschank hat
seinen Luxuszug zur Verfeinerung in Bearbei-
tung genommen und einen Wagen mit er-
staunlicher Akribie, den wir hier vorstellen, mit
einer Inneneinrichtung versehen. Dazu
schreibt er:

Nachdem ich meinen ersten Fléche-d or-Wa-
gen 4018 vor vier Jahren gekauft hatte, kam
mir die ldee, einen franzosischen Luxuszug
im Modell wieder auferstehen zu lassen.
Also fing ich an, dieses Fahrzeug innen aus-
zugestalten. Ich nahm mir vor, alles so echt
wie mdoglich zu bauen. Dazu besorgte ich mir
Literatur, reiste nach Zirich, um den Nostal-

Bild 2 (Mitte li

‘ Bild 3: geoffnet mit einem samtanblick.




gie-OrientexpreB und nach Mulhouse. den
Fléeche d'or 4018 Pullman zu besichtigen
Nach ungefahr einem Jahr konnte ich ein re-
spektables Ergebnis vorweisen, doch wah-
rend der Bauzeit reiften neue Ideen, die in
dem 2. Voiture Pullman, und zwar der Coupla-
ge verwirklicht werden sollten. Dazu muBten
Stoffe, Auslegware, Holzer etc. ausgesucht
werden, die dem Original moglichst nahe ka-
men

Da in diesem Wagen alles funktionieren soll-
te, muBte viel erdacht und versucht werden
so z.B. waren die zahireichen kleinen Lam-
penschirme aus Stoff, die méglichst auch
noch gleichmaBig sein sollten, eine Heraus-
forderung. Alles in allem beschaftigte ich mich
intensiv uber 800 (achthundert) Stunden mit
dem Ausbau. Eine zusatzliche Schwierigkeit
bestand darin, daB das gesamte Interieur
nicht Zug um Zug eingebaut, sondern auBer-
halb des Fahrzeuges bis zur letzten Tischdek-
xe erstellt wurde. So ist es mir nun moglich,
nach dem Entléten der Elektroverbindungen
und Losen einer Schraube, die gesamte In-
nenausstattung unbeschadet wieder heraus-
zunehmen. Einen Tell der Zeit verwandte ich
auf die Konstruktion des guBeisernen Ofens,
der die zentrale Wasserversorgung, Heizung
und Rauchentwicklung enthalt.

Betritt nun der Reisende das Fahrzeug,
so empfangt ihn eine wohlige und elegante
Atmosphare. Vorbei an einem Einzelabteil,
hinter dessen schoner Glastur die Elektronik
untergebracht ist, gelangt der Fahrgast durch
eine Schwingtiir mit Butzenscheiben in den
Salon (in einige Scheiben sind CIWL-Em-
bleme eingelegt). Die Auslegeware ist aus
Alcantara, die gewichtigen Fauteuils sind mit
Baumwollsamtvelours bezogen. Samtliche
hochglanzpolierten, dreischichtigen Rosen-
holztische werden in einem Schiitz in der
Wandtafelung gefuhrt, so ist es moglich, dai
diese, wie beim Original, seitlich verschoben
werden konnen.

Auf jedem Tisch steht eine Messingleuchte.
Der Heizkorper lauft beidseitig am Boden ent-
lang und ist mit der Wand farblich abge-
stimmt, diese ist eine besonders sorgfaltig la-
sierte und lackierte Holzarbeit. Vor der letzten
Lackierung wurden intarsienartig Blattgoldor-
namente aufgebracht. Uber jedem Sessel-
paar ist eine Wandleuchte installiert, insge-
samt stehen 25 Leuchtkérper zur Verfligung.
AuBert der Gast den Wunsch, die Kiiche zu

Bild 6: Der Salon aus einem anderen Blickwinkel

Bild 7: Luigi Costa (links) kummert sich hochstpersonlich um das Wohlergehen seiner Gaste
wie z. B. der eleganten Dame in Bild 6




Bild 8: Vor dem Einbau wird die Funktionalitat getestet

Bild 9 und 10: Gut sichtbar ist die umfangreiche Technik, die erforderlich ist, um einen reibungslosen Ablauf zu gewahrleisten

U. a. ist die Pumpe fiir den Wasserkreislauf und der guBeiserne Ofen mit Messingbeschlagen nebst Wassereinlaufen zu erken-

nen

besichtigen, so uUbernimmt die Fihrung ein
Schweizer 3-Sterne-maitre-de-cuisine na-
mens Luigi Costa; die Eltern waren Italiener.
Es sei erwahnt, daB jeder Pullman tber zwei
Mann ausgesuchtes Personal verfugt. Die
Klche ist mit Steinfliesen ausgelegt, und als
Mittelpunkt sieht der Gast den guBeisernen
Ofen, ferner Schranke, in denen das Geschirr,
Glaser, Bestecke und Tischwésche unterge-
bracht sind. An der Decke laufen in Reichwei-
te Alurohre, bestiickt mit Fleischerhaken, an
denen Schinken etc. aufgehangt werden kon-
nen. Die Kochtopfe und Pfannen sind samt-
lich aus Kupfer. Beleuchtet wird die Kiche
von zwei Deckenleuchten, einer Wandlampe
und zwei integrierten Leuchtkérpern oberhalb
des Arbeitsplatzes am Herd. In den Herd ein-
gebaut sind ein Wassertank fur die Wasser-
versorgung mit Kreiselpumpe und Motor, die
Heizung sowie Rauchentwickler. Die Fenster,
Ubrigens samilich aus entspiegeltem Glas,
sind dem Herd gegenuber mit Messinggitter
geschtzt.

Auf der gegentberliegenden Seite befindet
sich die Toilette. Die Waschbeckenwand ist
reich verziert mit Messingteilen, Spiegel mit
Lampe, Ablage und Handtuchhalter sowie ei-
nem schon geformten Waschbecken. Natur-
lich auch hier flieBendes Wasser.

Bedingt durch diesen Aufwand verflgt das
Fahrzeug Uber eine umfangreiche elektri-
sche, sauber verdeckt installierte Anlage.
Zwischen Boden und Bodenplatte liegt eine
gedruckte Schaltung, die fiir jeden auch kunf-
tigen Pullman genligend Schaltkreise auf-
weist. In einem auBen angebrachten Schalt-
kasten konnen die einzelnen Abteile, Wasser-
kreislauf usw. bedient werden. Ferner lauft die
gesamte Anlage durch einen Raum, in den
Konstantlichtelektronik sowie fahrstromunab-
hangige Stromzugabe eingebaut werden kon-
nen. Samtliche Fahrzeuge sind mit kleinsten
Microsteckern, die in den Hauptluftleitungsat-
trappen eingezogen sind, miteinander ver-
bunden. Die Wasserbetankung (50 cm®) wie
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Bild 11

Bild 13

Bilder 12 und 14: Eine schéne Reise geht zu Ende. Fahr- ’
rader und Gepack werden entladen.
Alle Fotos: W. Strohschéiink

auch der Rauchentwickler werden von auBen
vorgenommen.

Sein Heimatdepot hat der Wagen in einer auf
Hochglanz polierten und mit schwarzen Let-
tern beschrifteten Holzkiste: Voiture Pullman
Fléche d'or marron duo.

Ob ein solcher Wagen auch einmal in Fremd-
auftrag gebaut werden wird, bleibt abzuwar-
ten, zumal der Preis recht hoch sein dirfte:
allein fur das verwendete Material muBten
DM 800,— investiert werden.

W. Strohschéank




.GriaB" Euch, liebe HO-Bayern! Heut' wird's
ernst”. Aber hevor wir so richtig einsteigen
und uns einzelnen Wagen zuwenden, berich-
ten wir Uber Bauteile und Bauteil-Gruppen,
die haufig und wiederholt vorkommen, grund-
satzlich nach dem selben Rezept herzustellen

sind und — einmal beschrieben — in weiterer
Folge nicht mehr erwahnt werden.

Den korrekten Modellbauern mochte ich bei
der Gelegenheit gleich etwas .ins Brevier
schreiben”: Es gibt selten zwingende Regeln
fir ein ganz bestimmtes vorbildgerechtes
Aussehen eines Modells. GewiB — je maB-
stablich exakter alle wesentlichen Abmessun-
gen sind, desto Uberzeugender und damit an-
sprechender wird sein Eindruck. Aber Kleinig-
keiten variieren oft betrachtlich. Zum Beispiel:
Dachlufter-Art  und  -Anordnung  sowie
-Anzahl, Fenster-Form und -Rahmenart,
Deckleisten an den Wagenwanden, Raderart,
Mittelachse gebremst oder ungebremst, Gas-
licht oder elektrische Beleuchtung u.v.a.m.
Prototyp, Serienausfuhrung, mehrere Baulo-
se, Unfalle, Hauptuntersuchungen usw. wa-
ren fast immer Anlasse zu Veranderungen.

1. Fahrgestell

Mit wenigen Ausnahmen dient bei den zwei-
und dreiachsigen Wagen das Fahrgestell des
Personenwagens Nr. 5002 von Fleischmann,
allenfalls auch noch das des Packwagens Nr.
5005. Abgesehen von den etwas ,rachiti-
schen” Puffern kann es im Prinzip so bleiben,
wie es ist. Vor allem die Ausflihrung der Achs-
lager mit Achskisten, Gehange, Federn, etc..
ist ausgezeichnet und vorbildlich. In einigen

il
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Bild 1: So etwas konnen Sie, wenn Sie tapler

damals typischen, bellende

in die Station hinein. Im Vordergrund sieht man rechts einen bayerischen Pwg und einen Milchwagen

Reichsbabn-Bayern-selbytgebaut

Fallen jedoch muf3 an den Enden gekiirzt oder
verlangert werden und oft muB aus der Mitte
ein Stuck herausgenommen werden. Skizze
A zeigt, wo man beim Kirzen oder Verlangern
in jedem Falle mit der Spitze eines dinnen,
scharfen Bastelmessers vorsichtig die auBe-
ren Schaken eines Blattfeder-Gehanges vom
Rahmen abtrennt, wobei auch beim Kirzen
der Sockel der auBeren Bremsbackenhalter
gleich mit abzuschneiden ist, und wie ein
Stick Rahmen herauszunehmen (Skizze A,
oben) bzw. ein solches einzufligen ist (Skizze
A, unten). Uhu-Plast 0.a. klebt hier optimal.
Zum Wiederankleben der abgetrennten Ge-
stel-Enden missen unter Umstanden die
Blattfedern in Nahe der auBeren Federscha-
ken etwas eingekerbt werden, damit die inne-
ren Trittbretthalter dariber gestilpt werden
kénnen (Skizze A, links unten). Dabei muf
man behutsam vorgehen, sonst bricht etwas
ab, das freilich mit Sekundenkleber wieder
anzuheften ware.

Als Rader empfehlen wir, einheitlich solche
von Roco zu verwenden. Bei den Vorbildern
unserer HO-Modelle gab es bei ein und dem-
selben Wagentyp Beispiele mit nur Speichen-
und nur Vollwandradern, aber auch solche mit
beiden zugleich, freilich nicht auf einer Achse.
Die Roco-Rader driickt man einfach auf die
Fleischmann-Achsen, von denen vorher die
Kunststoffrader abgezwickt wurden. Auch die
Puffer werden entfernt und ihre an der Puffer-
bohle angespritzten Grundplatten plangefeilt.
Sodann bohrt man an den Stellen dieser
Grundplatten, wo die neuen Puffer hinkom-
men sollen, je ein 2-mm-2-Loch (zweckmaBi-
gerweise mit 0,8 mm vorbohren) und klebt
entweder Gunther-Korbpuffer (Nr. 1175) oder
Liliput-Hulsenpuffer (Ersatzteil) ein. Wer kein

mitbauen, bald selbst auf Ihrer Anlage laufen haben. Eine (Trix-) D XII rolit mit den
n Luttpumpen-Auspuff vor einem Post 3/12 (Bay 13), enem G-Kasse!, einem Pwi (Bay 07/30), etc

Foto: Dr. Hufnagel

Fleischmann-System fahrt, wechselt die
Kupplungen.

Bei Wagen, deren Vorbilder mit Petroleum
oder Gas beleuchtet waren, ist der Batterieka-
sten vom Rahmen abzusagen und im Falle
der Gasbeleuchtung sind Gaskessel anzu-
bringen. Skizze B zeigt oben einen Bauvor-
schlag daflur aus Plastik- oder Plexirohr mit
angeklebten Pappe-Konfettis als Kesselbo-
den und Haltestegen aus 1-mm-Plastik, die
man in Querschlitze steckt. Wagen mit elekiri-
scher Beleuchtung konnte man in den dreiBi-
ger Jahren bereits haufig auf Lokalbahnen an-
treffen. Entweder wurden die Lampen vom
Turbogenerator der Lok gespeist (hier fehlen
dann Batteriekasten und Lichtmaschinen am
Wagenboden und Lampenkamine auf dem
Dach), oder der Wagen besall eine eigene
Lichtmaschine in Form eines von einer Achse
per Riemen angetriebenen Generators samt
Batterie. Solche Generatoren beinhalten die
Zubehorsatze der Roco-Donnerblchsen, die
man unschwer als Ersatzteile bekommt.

Als Ballastbleche finden, wenn irgend mog-
lich, die Originalbleche Verwendung. Bei in
der Mitte getrennten Gestellen sollite unter
das Blech zwischen den Achshaltern eine 0.3
mm starke Plastikfolie eingekiebt werden,
weil sonst beim Aufkleben des Blechs (Uhu-
Greenit) Uber die Achshalter hinweg der Rah-
men an der Schnitt/Klebestelle leicht, aber er-
kennbar knickt, da die Achshalter etwas uber
die Oberflache des Wagenbodens herausra-
gen.

Zur Farbgebung des Rahmens: Die Rahmen-
wangen grundiere man mit Plaka-Braun (Nr.
55) und Ubermale sie dann schwarz (Nr. 70).
Aufschriften sind in lichtem Ocker (Nr. 18)
oder weil3 anzubringen.
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Bild 4: Zur Anordnung der Deckleisten an den Wagenwanden und zu den Dachaui-

bauten

2. Wagenkasten

Beim Wagenkasten sei vor allem je ein Wort
den sogenannten Deckleisten, den Fenstern
und dem Dach gewidmet. Die Deckleisten
verdecken die StoBfugen zwischen den Ver-
kleidungsblechen des Wagenkastens. Drei
ubliche Ausfuhrungsbeispiele sieht man in
Skizze C oben. Wenn man nicht von Haus
aus fur den Wagenkasten ein Industriemodell
findet, bei dem ,alles paBt*, muB3 man die Lei-
sten imitieren. Und das ist meistens leider der
Fall. Dabei tun neuerdings die 0,25 x 0,5-
mm-Plastik-Bandprofil(chen) von Wenzel
(siehe Einflhrung zu dieser Serie) hervorra-
gende Dienste. Man kann statt derer auch
vertikale Rillen mit Ahle oder Reifnadel in den
Wagenkasten kratzen, diese mit der Dreikant-
feile versaubern, 0,6-mm-Drahtstiicke (Skiz-
ze C, links unten) mit Cyan-Acrylat einkleben
und die Kleberreste entfernen. Bei gekrimm-
ten Seitenwanden des Kastens erweist sich
eine Lehre in der Form eines der Krimmung
angepafBten Ballastblechs, sozusagen als
krummes Lineal, sehr von Vorteil.

Die alteren Bayern hatten Holzrahmenfenster
hohen Rechteckformats. Deren HO-Abmes-
sungen werden von den Fenstern des Perso-
nenwagens Nr. 370 von Kleinbahn (Wiener
Stadtbahnwagen) am besten angenahert.
Diese Fenster lassen sich als ganze Bander
mit einem Griff aus dem Wagen nehmen. Bei
Post- und Gepackwagen ubliche Fenstergitter
imitiert man durch Einkratzen von Rillen auf
der Riickseite. Beim Vorbild vorhandene
Drahigitter sollte man auch hier nur wieder
durch solche nachbilden, wozu sich insbeson-
dere Teesiebe (heimlich der Klichenschubla-
de entnommen) sehr gut eignen. Fenster-
durchbriiche durch Seiten- und Stirnwande
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bohrt man vor, feilt sie dann mit einer Vier-
kantfeile grob und sodann mit einer Nagelfeile
fein aus. Die Durchbriiche sollen etwas gro-
Ber sein als die Fensterrahmen, weil sonst die
Fenster nach dem Bemalen der Wande nicht
mehr in die Offnungen passen, bzw. beim Ein-
setzen Farbe abblattert. Apropos einsetzen!
Erst den Kasten fertig bemalen und lackieren,
dann die Fenster einbauen! Zu leicht ver-
kleckst man sonst die Fenster.

Dacher miissen oft gestickelt werden. Die
Dachwélbung ist, genauso wie die moglichst
korrekte Fenster-Anordnung und -gréBe, ein
Charakteristikum eines Wagens und insofern
sollte man auf genauen MaBstab achten.
Hierauf wird von Wagentyp zu Wagentyp hin-
gewiesen. Lampenkamine (nur bei Petro-
leum- oder Gasbeleuchtung von Bedeutung)
und Luftsauger nach Bauart Growe (Skizze C,
rechts unten) oder Wendler liefern in sehr gu-
ter Nachbildung sowohl Ginther als auch
Weinert. Aufstiegsleitern zum Dach und ggf.
Laternenhalter sollte man sich aus Leitern von
Marklin (leider sehr schwer zu bekommende
Ersatzteile) zurechtbiegen, und die Trittbretter
uber ihnen schneidet man aus der BRAWA-
Bretterplatte Nr. 2800 (Skizze D).

Die Buhnen vieler offener bayerischer Perso-
nenwagen sind durch eine Anzahl gleicher
oder jedenfalls recht ahnlicher Bauelemente
gekennzeichnet. In Skizze E sind solche Teile
gezeichnel und bezeichnet, wobei Stitzstre-
ben (aus Ms-0,5 x 1,0-mm-Profil (Schullern)
oder Plastik-Profil (Wenzel) hergestellt) und
Griffstangen (0,8-mm-Draht) stets anzubrin-
gen sind, wahrend Vordachblenden und
Ubergangsteile von Typ zu Typ variieren kon-
nen. Griffstangen aller Art biegt man aus 0,6
mm bzw. 0,8 mm starkem Draht und bemalt
sie nach der Montage schwarz. Vorher braun

Bild 5: Wie man die Aulstiegsleitern an den Wagen-Stirn-

Bild 3 (oben rechts): Skizze zu verschiedenen im Text
naher erlauterten baulichen MaBnahmen

Bild 6: Bauelemente der Buhnen offener
Personenwagen
Alle Zeichnung

Dr. Hufnagel

zu grundieren und anschlieBend lackieren ist
zu empfehien.

Nun noch ein Wort zur Farbgebung des Wa-
genkastens und des Daches. Zuerst Kasten
mit Plaka-Grin (Nr. 47) und Dach mit Braun
(Nr. 55) grundieren. Beide Farben haften sehr
gut aui Anhieb; ein vorheriges Praparieren
der Flachen kann entfallen. Beim Bemalen
der meist weiBen Oberflachen von Polystyrol-
platten ist allerdings ein Abschaben der sehr
glatten ,Walz"haut mit einem scharfen Mes-
ser sehr forderlich. Den Kasten dann auBen
mit einer Mischung aus viel Griin, etwas
Schwarz und einer Idee lichtem Ocker (Nr.
18) bemalen, beschriften, bzw. beschildern,
grundlich trocknen lassen und dann mit
Kunstharz-Mattlack fixieren. Sitzbanke etc. im
Kasten mit lichtem Ocker bemalen und nach Be-
lieben mit Reisenden von Preiser besetzen.
Das Dach wird schwarz. Wer gleich ,naB* in
die noch nicht ganz trockene Grundierung
malt, erhalt ein schones durchwachsenes
Rosl-Braunschwarz. Einige Tupfer reines
Braun an den Dachrandern deuten ordinéren
Rost an und erhdhen die Vorbildtreue ganz
auBerordentlich. Aber nicht Ubertreiben; die
DRG hat ihre Wagen sehr gut gepflegt!

Mit diesen ersten Vorschlagen und Ratschla-
gen ist bereits eine Menge gesagt. Weitere
Anleitungen und Hinweise folgen dann bei der
Besprechung der einzelnen Wagentypen, wo-
bei verstandlicherweise nurmehr das zur
Sprache kormmt, wovon bislang noch nicht die
Rede war.

So. und jetzt kénnt' ma's packen. Noch eine
kleine Verschnaufpause bis zur nachsten Fol-
ge und dann geht's los mit dem bayerischen
Personenzug. Auf Wiederschau'n!

Dr. S. Hufnagel



(el

Bild 1: Ein Feuerwehr-Ristfahrzeug SRF von der Firma Rosenbauer auf dem allradgetriebenen LKW-Fahrwerk der Firma Steyr.

NIFEUERWEHRI

Nutzfahrzeuge

Neu von Roco

Unter der Artikel-Nummer 1514 bietet Roco nun die
~Steyr*-91-Sattelzugmaschine mit , Trailor“-Auflie-
ger im Finish der dsterreichischen Spedition ,Gart-
ner" an. Die Zugmaschine — mit kurzem, kippbarem
Fihrerhaus ausgestattet — rollt auf neuen, feinprofi-

Bild 2: Allradgetriebener Dodge D 100 als Feuerwehrldschiahrzeug des Kéin-Bonner Flug-

hafens.
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lierten  Michelin“-Reifen. Sie kann mit dem Len-
kungssatz 1772 ausgeriistet werden.

Der bereits aus dem Roco-Giterwagenprogramm
bekannte , Trailor“-Auflieger ist fur den ,,Steyr*-Sat-
telzug an der Rickwand abgeéndert worden: An-
stelle der bisherigen, hauptsachlich in Frankreich
gebréuchlichen Doppeltiren, weist der Auflieger

|

Ly

|

Bild 3: Von Preiser stammt dieser neue Magirus DLK 13—12 in Niedrigbauweise. Das aus-
gezeichnet gestaltete Fahrzeug kann aufgrund seiner Bauweise auch durch Hoftoreinfahrten

fahren.

nun eine Bordwand mit entsprechend heruntergezo-
gener Plane auf. Sie ist in kraftigem Gelb mit griinen
Langsstreifen gehalten und tragt den schwarzen
Schriftzug ,Spedition Gartner”. Die Nummemschil-
der an unserem Fotomodell stammen aus dem Pa-
nier-Programm,

Auf der Basis des allradgetriebenen Dodge D 100 ist

Bild 4: Das Fahrzeug von Bild 3 mit der superlangen ausgefahrenen Drehleiter, die duBerst
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r und der

das Feuerwehr-Loschfahrzeug Dodge W 300 FF
»Cheetah" entstanden. Gegeniiber der Pickup-Ver-
sion besitzt dieses Modell — Roco-Nummer 1322 —
«Sportfelgen” sowie einen Feuerwehraufbau der
Osterreichischen Firma Rosenbauer. Der Wagen
tragt die Turbeschriftung ,Flughafen Koln-Bonn®.
Zum Trost fir jene, die auf ihrer Anlage diesen Flug-
hafen nicht nachgebaut haben: die Tiirbeschriftung
1aBt sich leicht mit dem Farbloser der Firma GaBner
entfernen und kann gegen geeignete Abziehbilder
aus dem Zubehor ausgetauscht werden. Die Typen-
bezeichnung ,Cheetah” ist der Tierwelt entnom-
men: So namlich lautet die englische Bezeichnung
fir den Gepard, eine Raubkatze, die in Afrika und
Asien vorkommt.
Die Kfz-Kennzeichen fur unser Fotomodell haben
wir dem Herpa-Bogen Nummer 5001 entnommen.
Als unverwdstlich gilt unter LKW-Experten das Vor-
bild der Roco-Sattelzugmaschine, die mit Trailor-
Auflieger in Michelin-Beschriftung unter der Bestell-
Nr. 1515 zu haben ist. Das in den siebziger Jahren
bei Magirus gebaute Fahrzeug besaB einen luftge-
kidhiten Zehnzylinder-Motor und trug die Typenbe-
zeichnung 310 D. Viele dieser Zugmaschinen — sie
haben sich vor allem in der Baubranche und im Con-
tainerdienst der Deutschen Bundesbahn bewahrt
sind heute noch im Einsatz. Die Proportionen des
Vorbilds gibt das Roco-Modell gut wieder. Das kipp-
bar ausgeflihrte Fahrerhaus erméglicht einen Blick
auf die Nachbildung der Zehnzylinder- Ma:-.t.hmb
Auch das Fahrgestell zeigt sich gut detal
seitige Aufstiegsstufen, Trittplatte, Rutschplatie so-
wie die interessante Hinterachs-Aufhdngung sind
nachgebildet. Die Zugmaschine kann mit der Len-
parkunq 1772 nachgeristet werden. Riic
cheinwerfer und Michelin-Mann-
chen |49E]F'I‘I der Verpackung bei.
Der ,Trailor"-Auflieg rentspru,ht dem beim ,, Steyr"-
91 in der Version der Spedition ,,Gartner" verwende-
ten Fahrze Die Plane ist seidenmatt gelb lak-
kiert und mit ,Michelin’ riftzug und Firmenzei-
chen bedruckt. Abziehbilder mit dem Firmennamen
" liegen bei. Finish unseres Fotomusters:
rt L hSt‘idI
V(un der hischen Firma ,Rosenbauer”
stammt beim Vorbnd der Aufbau des Feuerwehr-
] gs SRF, das Roco unter der Nummer
aBstab nachgebildet hat. Das Fahrge-
5tPII kommt ebenfalls aus Osterreich: Es handelt
sich dabei um einen allradgetriebenen LKW der
Firma ,Steyr". Dieses Ristfahrzeug entspricht dem
jungsten Stand der Feuerwehrtechnik: Mit Hilfe
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eines am Wagen angebrachten hydraulischen
HIAB-Kranes kann ein im Aufbau untergebrachter
Geratecontainer am Einsatzort aus dem Fahrzeug
gehoben werden. Dadurch sind alle benétigten Ge-
rate im Notfall schnell greifbar.

Das Roco-Modell des Ristfahrzeuges tragt die Auf-
schrift ,Freiwillige Feuerwehr Stadt Hallein“. Der
HIAB-Kran ist voll beweglich ausgefiihrt. In unsere
beiden Fotomuster — sie zeigen den Wagen einmal
in Fahrstellung, einmal beim Einsatz — haben wir
den Lenkungs-Zuriistsatz 1772 eingebaut. Eine
ausflhrliche Anleitung fir den Zusammenbau und
mogliche Varianten des Fahrzeugs liegt der Verpak-
kung bei.

Neu von Preiser

Speziell auf die bisweilen recht schwierigen Einsatz-
verhaltnisse der Miinchner Berufsfeuerwehr ist das
Vorbild des Preiser-Feuerwehr-LKW Nummer 1134

Bild 8: Magirus-Sat- 4
telzugmaschine mit

« Trailor-Auflieger

von Roco.

Bild 9: Der neue
Quarzsandtranspor-
ter mit Volvo-Zugma
schine wvon Herpa
kann aus Platzgrin-
den textiich leider
erst im nachsten Ei-
senbahn-Journal be-
handelt werden.
Fotos 1-9:
W. Kosak
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zugeschnitten: Weil moderne Frontlenker-Drehlei-
ter-Fahrzeuge viele der alten Hofdurchfahrten nicht
passieren konnen, wurde der Magirus DLK 23-12
u. B. in Niedrigbauweise (dafiir stehen die Buchsta-
ben u. B. in der Typenbezeichnung) entwickelt. Das
von der ,IVECO"“-Haubenbaureihe entliehene Fah-
rerhaus liegt bei diesem Typ vor Motor und Vorder-
achse.

Beim Modell kénnen die Abdeckungen hinter dem
Fahrerhaus in gedffnetem Zustand montiert werden;
dahinter liegt die aus WeiBmetallguB gefertigte Mo-
tornachbildung. Zwei weitere Ballastgewichte sor-
gen in Verbindung mit den ausfahrbaren und einzeln
héhenverstellbaren Stitzen fir ausreichende Stand-
festigkeit des Fahrzeugs bei ausgefahrener Leiter.
Dem Bausatz liegt eine unbemalte Fahrerfigur sowie
ein reichhaltiger Abziehbilder-Bogen bei.

Nur fur den Export ist das Vorbild der Preiser-Sattel-
zugmaschine Nummer 1140 bestimmt. Das Fahr-
zeug wird bei Daimler-Benz wahlweise mit der Ty-

penbezeichnung 2624 (mit 240-PS-Sechszylinder-
maschine) oder 2628 (mit der gleichen, aber 280 PS
starken Turbo-Maschine) gebaut. Die Ziffer 26 weist
auf das zuldssige Gesamtgewicht von 26 Tonnen
hin. Ahnliche Export-Fahrzeuge liefert Daimler-Benz
auch mit héherem zulassigen Gesamtgewicht.
Gegeniber der Inlandsversion — Preiser-Nummer
1120 — erhielt das Modell ein neu konstruiertes
Fahrgestell. Die Exportscheinwerfer im Kahlergrill
sind in transparentem Kunststoff ausgefiihrt. Weiter-
hin weist das Modell schmale ExportstoBstange,
Luftansaugstutzen Uber dem Fahrerhausdach, Kli-
maanlage und dreiteilige Felgen — sie werden zu-
meist mit dem Firmennamen ,Trilex" bezeichnet —
auf. Der Verpackung liegt eine Ballastbriicke und
zahlreiche Abziehbilder — mit den Schriftziigen von
funf nmamhaften Baufirmen, Zollkennzeichen und
Uberfiihrungsnummernschildern — bei. Passende
Auflieger fir die Export-Sattelzugmaschine sollen
demnachst von Preiser in den Handel kommen.

W. Kosak
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Bild 7: Ein Juwel im MaBstab 1:220 ist die Ae 6/6 zur mini-club.

A

Bild 9: Die miteinander gekuppelten Zwillinge von Marklin. Bild 10: Der Einheitstaschenwagen in der BaugréBe HO mit neuem Auflieger.

H hres ist die BB | Ful bay. Mallet) in S eite > it y .
Egda;;gelslir:a?grtlevhzotfdneﬂja iDalanee HA ROeaRoRys Rahoh K1 Spunic: Bild 12: Diesen offenen Giterwagen liefert Roco in der BaugrdBe N.




Bild 13: Noch im vorigen Jahr wurde von Fulgurex die schmucke S 2/6 in Spur HO neben der violetten Austihrung auch in der grauen Farbgebung ausgeliefert.

x Schaufenster der Neuheiten x

Neu von Fleischmann

Obwohl die Giiterzuglokomotiven der Baureihe 562
bei der DB bereits zu Anfang der sechziger Jahre
ausgemustert wurden, nahmen sie auf den Wunsch-
listen der Modellbahner stets einen Spitzenplatz ein.
Fleischmann hat nun auf diesen Ruf reagiert und ein
wunderschones Modell geschaffen, das allerdings
zunéchst nur die Herzen der N-Bahner héherschla-
gen laBt. Als Vorbild diente die 562048 der Deut-
schen Reichsbahn des Bahnbetriebswerks Mainz-
Bischofsheim. Sowohl die Lok, als auch der Tender
sind bis in die letzte Einzelheit erstklassig ausge-
fihrt. Eine besondere Augenweide sind die freiste-
henden Laternen, die aber nur an der Lok beleuchtet
sind. Das Lokomotivgehause ist ganz aus Kunststoff
geferligt, das Tendergehause ist dagegen ein Me-
tall-DruckguBteil. Der Antrieb ist im Tender unterge-
bracht. Dort treibt der mit zwei Wellenenden verse-
hene Motor die vordere und die hintere Achse iber
je ein Schnecken- und ein Stirnradgetriebe an. Die
mittlere Achse ist ohne Antrieb leicht pendelnd gela-
gert. Alle vier Treibrader tragen Haftreifen. Dadurch
verfugt das Modell mit der sehr fein ausgefihrten
Steuerung iber eine recht gute Zugkraft bei Laufei-
genschaften, die nicht zu tadeln sind.

Letzte Wagenneuheit des Jahres 1984 war bei
Fleischmann piccolo der zweiachsige Bahnpostwa-
gen Post b/8,5 in DB-Ausfiihrung.

Neu von Liliput

Nach der zweifarbigen Reichsbahn-Ausfiihrung er-
schien bei Liliput der vierachsige Einheits-Triebwa-
gen jetzt auch als weinrotes DB-Fahrzeug mit der
Betriebsnummer VT 25504. In der Packung enthal-
ten ist auch der Steuerwagen, der nun die Nummer
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VS 145115 tragt. Beide Fahrzeuge verkehrten in
den sechziger Jahren noch von Kéln nach Hagen.
Die Modelle verfiigen Uiber eine komplette Innenein-
richtung und Gber eine bereits installierte Innenbe-
leuchtung durch je vier Lampen. Bis auf die Brems-
schlauche sind alle anderen Einzelteile schon mon-
tiert, auch die Griffstangen an den Einstiegen. Be-
stechend ist die Lackierung der Fahrzeuge mit den
feinen ringsum laufenden Zierlinien. Tadellos aus-
geflihrt ist auch die Beschriftung. Etwas stérend wir-
ken nur die blanken Réder. Sehr positiv sind dage-
gen wieder die ausgezeichneten Laufeigenschaften
zu bewerten. Unter der Bestell-Nr. 12509 ist die
schmucke Garnitur auch fir das Dreileiter-Wechsel-
strom-System erhaltlich. Ein besonderes Elektronik-
relais verleint dem Modell sehr gute Langsamfahrei-
genschaften und verhindert den , Bocksprung" beim
Wechsel der Fahrtrichtung.

Neu von Marklin

Auch bei Marklin erschienen die letzten Neuheiten
erst kurz vor dem Jahreswechsel. Hierzu zéhlte in
der BaugréBe HO die Packung mit den beiden mit-
einander durch eine Deichsel gekuppelten Diesello-
komotiven 236 405 und 406. Beide Maschinen ver-
fugen (ber einen Motor. Der Umschalter ist in der
236406 untergebracht, der Elektronikbaustein fir
die Umsteuerung in der 236 405, die auch (iber den
Skischleifer zur Stromabnahme verfligt.

Auch die kleinste Systembahn der Welt, die Marklin
mini-club erhielt wieder Zuwachs. In der schon welt-
weit bekannten Prazisionsausfuhrung erschien die
schwere sechsachsige Gotthard-Lokomotive der
Gattung Ae 6/6. Auch bei diesem Modell beeindruk-
ken wiederum die ausgezeichneten Laufeigenschaf-
ten und die erstklassige Gestaltung. Der Antrieb er-
folgt auf alle sechs Achsen der beiden Drehgestelle.

Bild 14: Neues Messingguli-
Set fiir Dachstromleitungen
von Gebauden. Der original
GuBbaum wverfigt Gber mehr
Teile als hier abgebildet und
wird zum Preis von DM 16,90
unter der Artikel-Nummer 510
von Rai-Mo angeboten

Bild 15: Neue Bierwagenserie ’
mit originalgetreuen Reklame-
beschriftungen fur Bayern und

Reichsbahn von Rai-Mo.

Fotos 1—-10: Obermayer
Foto 11: W. Kosak
Foto 12: Obermayer
Fotos 13—15: W. Kosak

Neu von Roco

Nach einem Vorbild der Niederlandischen Staats-
bahnen schuf Roco in der BaugréBe HO das Modell
der vierachsigen Elektrolokomotive mit der Baurei-
henbezeichnung 1100. Dies ist eine Variante der
franzosischen Reihe BB 8100. Etwas ungewohnt,
aber genau dem Vorbild entsprechend, ist die turkis-
farbene Lackierung, mit der die ersten 50 Maschinen
in den Jahren 1950 bis 1952 in Dienst gestellt wur-
den. Bis zum Jahre 1956 wurden die im Personen-
und Guterzugdienst eingesetzten Lokomotiven blau
lackiert.
Das Wagensortiment in der BaugriBe HO berei-
chern ein mit Containern beladener Rungenwagen
und ein Einheits-Taschenwagen Sdkms 707 mit
neuer Nummer und mit einem Sattelauflieger der
Spedition Schenker, Freiburg. Neu hinzugekommen
sind auch noch einige Varianten bereits vorhande-
ner Modelle von Giiterwagen in der BaugréBe N.

HO

Neu von Fulgurex

Vermochte schon die im Eisenbahn-Journal 1/85
vorgestelite Reichsbahnausfiihrung der bayeri-
schen Nebenbahn-Mallet, Baureihe 987, in Finish
und Detailausstattung zu begeistern, so darf die nun
ausgelieferte BB Il in Landerbahnfarben getrost als
Kleinod bezeichnet werden: Die exzellente dunkel-
grin/schwarz-Lackierung mit hauchfeinen, exakten
Zierlinien in hellem Grin 1aBt fir das bildhiibsche
HO-Messingmaschinchen nur ein Pradikat zu:
Sammlertraum.

W. Kosak




Bild 16: Der vorbildgetreu in HO nachgebildete Bahnhot Kottenforst von Kibrivon  Bild 17: Fast ein komplettes Diorama stellt die sehr maBstéblich und iberaus
der Gleisseite. Die auf den Zug wartenden Wanderer sind eine Neuheit von  reichhaltig detaillierte Fabrikanlage von Kibri dar.

Preiser.

Bild 18: Gut detailliert und ansprechend maBstéblich stellen sich die neuen City-  Bilder 19 und 20: Eine Auswahl aus dem Autoprogramm an reizenden Modellen
Hauser in HO von Vollmer vor. Bei den Passanten auf der StraBe und den  der 50er Jahre von Oest-Modell.
Zuschauern auf den Balkonen handelt es sich ebenfalls um Preiser-Neuheiten.
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Bild 21: In Bau-
groBe HO liefert

- Weinert dieses

Schweizer Vor-
signal und Laute-
werk.

Bild 22: Uberaus b
filigran ist das
neue Haupt-

signal in N

von Weinert
ausgefallen.

Bild 23: Das »

neueleieliassperr- WEINEF
signal in Bau- : l l

grdBe 0 von MC [)Ellu\U

‘Weinert.

Bild 24: Familie, sowohl fir die 30er als auch 50er Jahre verwendbar, verab-
schiedet abreisende Hotelgéste. Zwei bereits schon lange lieferbare Preiser-
Figuren (der Herr in der Mitte und die Dame rechts auBen) wurden von uns ,da-  Bild 25: Oma und Opa in winkender Stellung. Von uns wurde ein ,,Enkel“ der

zugemogelt”.

dazu paBt, aus einem &lteren Preiser-Sortiment dazugestelit.




Neu von Rai-Mo

Von Rai-Mo gibt es diverse neue Bierwagen, die
sich nicht nur von der Beschriftung her von den fri-
her gelieferten Bierwagen unterscheiden, sondern
auch groBtenteils vollig neue Typen sind. Diese Bier-
wagen werden sowohl fir die Kgl. Bayer. Sts. B. als
auch Reichsbahn angeboten. Das Messing-Zube-
hor-Programm fir Dioramenausstattung wurde mitt-
lerweile erweitert, so gibt es unter anderem Dach-
freileitungsstander fir elektrische Uberlandleitun-
gen. Die MessingguBteile sind recht zierlich und
dem Vorbild entsprechend. Seit kurzem wird auch
ein farbiger Neuheitenprospekt (DM 2,50 incl. Porto)
bereitgehalten. Alle neuen Wagenmodelle und
Kleinteile, die bisher im ehemaligen Hauptkatalog
fehlten, sind hier abgebildet. Unter anderem ent-
deckten wir dort duBerst kurze bayerische Giterwa-
gen, die nur 68 bzw. 78 mm Lange besitzen. Darun-
ter befindet sich ein ganz entziickender kurzer Bier-
wagen, der auf so mancher Landerbahnanlage ein
Unikum darstellen dirfte. Der Glaskasten in preuBi-
scher Version mit entsprechenden preuBischen
MessingguBlaternen und weiteren MessingguBtei-
len, wie z. B. Steuerungstrager, wurde vor kurzem
ausgeliefert. Zur Messe wurde als Neuheit eine hiib-
sche T-3-Variante in der ,Urausfihrung” nach Mu-
sterblatt lll-4e (siehe Eisenbahn-Journal 1/85, Seite
20, Abb. 14) angeboten. Das Lokomotivchen sieht
sehr urig aus und unterscheidet sich durch einen an-
deren Kessel, Kesselaufbauten und Filhrerhaus mit
schrager Rickwand aus Metall, P. Schiebel

Neu von Kibri

Kurz vor Weihnachten lieferte Kibri die letzten 84er-
Neuheiten aus. Es handelt sich um die HO-Nachbil-
dung des Bahnhofs Kottenforst in der Nihe von
Bonn sowie um eine Fabrikanlage, bestehend aus
funf auch einzeln lieferbaren Geb&uden.

Beide Neuheiten bestechen durch konsequente
MaBstablichkeit und einen uberzeugenden Detail-
reichtum sowie durch PaBgenauigkeit aller Einzeltei-
le, die den recht zeitaufwendigen Zusammenbau zu
einem Vergniigen werden |aBt.

Neu von Vollmer

Ebenfalls kurz vor Jahresende erschienen die
neuen modernen Cityhauser von Vollmer in der Bau-
groBe HO. Es handelt sich um ein Wohnhaus und ein
Eckhaus, beide mit Ladengeschéften im Erdge-
schoB. Weiterhin ist ein Parkhaus mit Tankstelle
lieferbar, zu der ein Wiking-Auto gehért. Die Gebau-
de sind gut mafstablich und ansprechend detailliert
ausgefallen.

Neu von Weinert

Neu auf dem Markt ist ein Gleissperrsignal in Bau-
groBe 0, das beleuchtet und unbeleuchtet lieferbar
ist. In BaugrdBe HO liefert Weinert ein Schweizer
Vorsignal sowie ein Lautewerk nach schweizeri-
schem Vorbild.

In BaugréBe N gibt es als erstes Modell ein zwei-
fligeliges Hauptsignal.

Alle Signale entsprechen in ihrer Ausfihrung dem
von Weinert gewohnten hohen Standard. Beson-
ders gefdllt das winzige N-Signal, das trotz seiner
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A\ Bild 26: Eine Preiser-Fami-

lie, die chne weiteres fir
den Zeitraum etwa
1910-1925 eingesetzt
werden kann.

Bild 27: Auch StraBenpas-
santen, wie Herr mit Zei-
tung usw. gibt es, die wir in
einem Stadtmotiv, das mit
Vero-Gebauden gestaltet
wurde, aufgestellt haben.

Bild 28: Ebenfalls um 1900 ’
verwendbar ist diese Prei-
ser-Personengruppe  mit
StraBenpassanten und
JKleinem" Zeitungsverkéu-
fer.
Fotos 16—23: P. Schiebel
Fotos 24—28: W. Kosak

geringen AusmaBe in Bezug auf Feinheit und Detail-
treue nicht hinter den HO-Modellen zuriicksteht.

Entziickende Auto-Oldtimer
von Oest-Modell

Handgearbeitete Automodelle nach Vorbildern der
50er Jahre in der BaugroBe HO liefert die Firma
Oest-Modell in 2804 Lilienthal. Die reizenden klei-
nen Modelle sind exakt detailliert; mit Blinkern,
Scheibenwischern und Nummernschildern und sehr
sauber lackiert, einschlieBlich feiner Zierlinien.
AuBer in der Fertig-Ausfihrung sind die Modelle
auch unlackiert als Rohmodell lieferbar.

P. Schiebel

Neu von Preiser

Bei Preiser gibt es hibsche neue Figuren-Sets der
20er und 30er Jahre, also sowohl fir Lander- als
auch Reichsbahn verwendbar. Die Nachbildung und
Lackierung ist wie gewohnt hervorragend gelungen

und die Preiser-Personen stellen fir die Epochespe-
zialisten eine echte Bereicherung dar. Es wurden im
einzelnen folgende Neuheiten angeboten:
Art.-Nr. 0131 Passanten, Polizist um 1900:
Art.-Nr. 0139 Passanten um 1900;
Art.-Nr. 0146 Stehende Passanten um 1925.
Fir 1985 sind noch folgende Artikel vorgesehen:
Art.-Nr. 0129 Stehende Radfahrer um 1900;
Art.-Nr. 0130 Kénigl. PreuB. Bahnpersonal um 1900;
Art.-Nr. 0134 Konigl. Bay. Bahnpersonal um 1900;
Art.-Nr. 0135 Badende um 1900;
Art.-Nr. 0136 Sitzende Figuren (zu Kutsche)

um 1900;
Art.-Nr. 0137 Sitzende Figuren (Bahnsteigbank)

um 1900;
Art.-Nr. 0138 Reisende und Passanten um 1900;
Art.-Nr. 0147 Bahnpersonal um 1925;
Art.-Nr. 0148 Am Bahnsteig um 1925;
Art.-Nr. 0149 Fahrer und Passagiere zum Alpen-

1 ;
postwagen, 1925 HM

Bild 29: Seit Mitte Januar ist von Pola der Artikel Nr. 142 ,abgestelite Dampflok BR 64" im Fachhandel erhaltlich. Die-
ser Artikel besteht aus einer Grundplatine mit einer abgestellten Lokomotive der Baureihe 64 sowie einem Spritzling
mit vielen filigranen Einzelteilen, wie beispielsweise Dampflokradsatze, Kuppelstangen und Gasflaschen. Diese Neu-
heit eignet sich hervorragend zur Gestaltung eines Dampflokfriedhofs.

Foto: Werkfoto Pola
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Bilder 1, 2 und 3: Krolls Garten in Berlin zeigt unsere erste kieine Abbildung. Er war ein Vergniigungs-Etablissement und eine Gaststatie grofien Stils. Hier traf sich die elegante Welt, um Klangen

der Musikkapellen zu lauschen. Das mittlere Bild zeigt den Virtuosen-Kult der zur damaligen Zeit getrieben wurde. Kinstler traten in Konzertsélen oder bei Matinees auf. Wer geniigend Kleingeld
hatte, konnte sie sich auch nach Hause bestellen. Das rechte Bild zeigt die aufkommende Fotografie; sie verdrangte zuerst einmal den Portrat-Maler. Auch die ersten Eisenbahn-Fotografien sind

seit Anfang der 50er Jahre bekannt.

Epochegerechtes Modellbahn-Zubehor

Es sind zahllose Berichte anlaBlich des Eisen-
bahnjubilaums und der Ereignisse vor 150
Jahren in der Tagespresse zu erwarten. Un se-
re Leser aber werden aufgrund der Artikel-
serie ,Epochegerechtes Modellbahn-Zube-
hér“ von der zu erwartenden Flut an Informa-
tionen sicher nicht mehr ganz unvorbereitet
getroffen. Dies veranlaBt uns, hier auch noch-
mals auf die geschichtliche Yergangenheit
und den Ursprung der Eisenbahn einzuge-
hen. Mit der Modebeschreibung und dem Be-
ginn der Eisenbahntechnik sind wir bei den
vorausgegangenen Ausgaben ja schon teil-
weise bis in die sechziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts gekommen. Kehren Sie des-
halb mit uns nochmals an den Anfang des
Jahrhunderts zuriick. Zuvor aber noch eine
Antwort auf verschiedene Leseranfragen.

Unsere zeitgendssischen
,»Kleinabbildungen“

Einige Leser baten uns um Auskunft tber die

von uns verdffentlichten kleinen zeitgendssi-
schen Bilder, da manche Ehefrauen starkes
Interesse dafir zeigten. Es freut uns nattirlich
besonders, wenn wir mit unserer Artikelserie
dazu beigetragen haben, daB sich die ganze
Familie mit dem Eisenbahnhobby beschaftigt.
Also folgendes: diese kleinen Milieu-Bildchen
gibt es leider nicht zu kaufen. Es handelt sich
um alte Sammelbilder aus der Zeit nach der
Jahrhundertwende. Die von uns abgedruck-
ten Reproduktionen geben in etwa die Origi-
nalgréBe wieder. Da diese Bilder bestens zur
Milieu-Schilderung geeignet sind, hatten wir
uns gleich zu Anfang zur Veréffentlichung als
Vergleichsméglichkeit der Epoche entschlos-
sen. Die Originalserie reichte damals bis
1900. Es kénnen also auch noch einige Abbil-
dungen in kommenden Fortsetzungen verof-
fentlicht werden. Wir hoffen, daB die Bilder
dazu beigetragen haben, eine kurze Beleuch-
tung der Mdoglichkeiten und Bediirfnisse der
damaligen Generation aufzuzeigen. Unser
Waunsch ist es, daB jene Zeitepoche flr unse-

re Leser transparenter wird. Nur wie durch ein
kleines Guckloch* konnten wir unsere Leser
bisher in die Vergangenheit zuriickschauen
lassen.

Milieu-Schilderung

Es ist nicht leicht, Zeiten die man nicht selbst
erlebt hat, vom Milieu her zu erfassen. Was
aber war mit dem Denken und Fiihlen der Leu-
te damals? Persénliche Empfindungen, Ang-
ste und Néte sind nur schlecht lbertragbar,
da diese vollig anders geartet waren als das
heute der Fall ist. Eines hatte das Damals wie
das Heute gemeinsam: namlich eine Nach-
kriegszeit zu bewaltigen. Bis 1815 hatte Na-
poleon |. daflir gesorgt, daB die deutschen
Staaten nicht zur Ruhe kamen. Dies hemmte
den deutschen Erfindergeist und sorgte auch
dafir, daB hierzulande die technische und
wirtschaftliche Entwicklung um ca. 10 Jahre
z.B. hinter England zurtickblieb. Betrachtet
man Amerika und England, die in dieser Zeit

Bilder 4, 5 und 6: Mitte des vorigen Jahrhunderts waren bei der Landbevdlkerung als Kleidung die sogenannten Trachten am beliebtesten. Bild Mitte: Das Naschen war auch zur damaligen Zeit
bei Kindern sehr beliebt. Zuckerstangen und Bonbons wurden im Kaufmannsladen oder beim Kramer verkauft. Bild rechis: Aber auch die ersten Anfange der Chemie zeigten sich. Man konnte
Historische Darstellungen 1—6: Sammiung W. Weigelt

kiinstliche Farben (Anilin) und weitere chemische Produkte in kleineren Mengen bereits Anfang der 50er Jahre herstellen.

o




B figts

hn bei Koblenz um 1875. Das Gemélde von K. Kniittel zeig

Bild 7: Die Post und Eisenba

Jahre und zeigt, daB die Postkutsche und Eisenbahn zu gleicher Zeit Verkehrsmittel waren. Das Gemalde wurde nach ein

freundlicherweise vom Bundespostmuseum Mainz zur Verfiigung gestellt.

Bilder 8 und 9: Um Ihnen wieder zu zeigen, wie Lokomotiven in den 50er und 60er Jahren des
vorigen Jahrhunderts aussahen, stellen wir lhnen hier ein paar erhalten gebliebene Abbildun-
gen und Fotografien vor.

Das linke Bild zeigt eine Lok von 1857 des Typs Crampton, von der Aktiengesellschaft Karls-
ruhe gebaut.

Das rechte Bild zeigt eine Lokomotive, die 1846 von Egestorff gebaut wurde.

t noch sehr schon die alte Waggon-Form. Die Lokomotive pal
em Motiv von Paul Meyerheim gestaltet. Die Reproduktion wurde uns

Bt vom Bautyp her Mitte bis Ende der 50er

1 A 1-bokomotive der ehemaligen Pannoverschen Staatsbahn
qebaut van =
Georg Egestorff. Hannover-binden, im Jahre 1846.
Fabrih-Nummer 1,




politisch doch mehr Ruhe hatten, wird der Un-
terschied augenfallig. Aber bis Mitte der drei-
Biger Jahre hatte man wieder einigermaBen
Schritt gefaBt. Es waren aber auch die kleinen
Dinge des taglichen Lebens, die sich so ganz
von unserer heutigen modernen Zeit unter-
scheiden. Man denke nur daran, daB selbst
flieBendes Wasser in den meisten Haushalten
recht uniiblich war. Es muBte sehr oft an ei-
nem Brunnen geholt werden, denn eine
Handpumpe direkt im Haus stellte schon ei-
nen Luxus dar. Ganz zu schweigen von einem

.gewissen Ortchen", das zumeist ebenfalls
auBerhalb der Wohnung lag und oft fir viele
Personen oder mehrere Familien als ,An-
dachtsort” diente. Obwohl 1810 schon die er-
ste dampfbetriebene Druck-Maschine exi-
stierte, kreiste in den Kopfen der weniger Ge-
bildeten noch der Glaube an Geister, Hexen,
Feen und Zwerge. Gerade die richtige Zeit fur
die Gebriider Grimm, mit der Suche nach
deutschen Marchen und Sagen zu beginnen.
Sie waren dann auch recht erfolgreich was
brave und bose Konige oder verwiinschte

Bilder 13, 14 und 15: Das ist die erhaltene Firstenfeldbrucker Postkutsche, die bis zum Jahre 1928 noch im taglichen Einsatz
war. Sie befindet sich nach wie vor im Besitz der ehemaligen Posthalterfamilie WeiB in Firstenfeldbruck. Wie die 1.-Klasse-
Eisenbahn-Waggons der Ludwigs-Eisenbahn ist auch diese Postkutsche mit hellblauem Velour ausgeschlagen.

Fotos 13-15: W. Kosak

Bilder 10 und 11: Kopernicus, 1864 von der Maschinen-
fabrik Esslingen gebaut. Dieser Maschinentyp wurde bereits
ab 1860 produziert. Aus dem Jahre 1865 stammt die Cassel
der thuringischen Landesbahn. Fotos 8—11:

S lung Dr. Scheingraber

Bild 12: Nicht ganz so ait wie unsere Epoche ist die Einrich-
tung dieser Kiiche. So waren in den dreiBiger Jahren unseres
Jahrhunderts die Werkswohnungsk(ichen der Firma Krauss-
Maffei eingerichtet. Diese blieben meistens bis nach dem
Zweiten Weltkrieg und bis in die S0er Jahre fast unverandert.
Werksarchiv Krauss-Maffei

Prinzen und Prinzessinen anbelangt. Kein
Wunder, da es doch zur damaligen Zeit fast
50 mehr oder weniger kleine Flrstentimer
und Konigreiche gab. Vieles lag hinter den
sieben Bergen, was unvorstellbar weit war
und der Wunsch nach Siebenmeilenstiefeln
dirfte ganz oben rangiert haben, um nicht je-
de Entfernung auf Schusters Rappen zuriick-
legen zu mussen. Dieser Wunsch ging dann
tatsachlich durch die Eisenbahn in Erfiillung.
Vorher geniigte, fir die wenigen die damals
reisen wollten oder konnten, die Postkutsche
mit ihrem recht beschrankten Platzangebot.
Dem Hauptverkehrsmittel ,Post” haben wir in
unserer bisherigen verkehrsgeschichtlichen
Abhandlung kaum Platz eingeraumt, deshalb
sind die beiden néchsten Kapitel diesem The-
ma gewidmet.

Pfeif- oder Tonsignale

Wer den SchluB der Dampflokzeit oder letzte-
re gar in voller Blite noch erlebt hat, dem klin-
gen neben den Lokomotivauspuffschlagen
auch noch die Dampflokpfeifsignale in den
Ohren. Freilich ohne meist die urspriingliche
Bedeutung zu kennen, denn diese Signale
waren friher eine Art Verstandigung mit den
Ubrigen Verkehrsteilnehmern. Sie bedeuten
angefangen vom , Vorsicht ich komme" bis
hin zum ,,Beeilt Euch” oder ,Ich warte an der
Station”, sehr viel Unterschiedliches und
machte oft eine Verstandigung tber viele Kilo-
meter moglich. Diese Pfeifsignale horte man
in der damals noch sehr ruhigen Zeit viel wei-
ter als beim spateren motorisierten Verkehrs-
larm. Das ,Tonsignal" war aber durchaus
keine Erfindung der Eisenbahn, denn solche
Signale waren schon viel friiher in wesentlich
melodischerer Klangfolge, ja teilweise in rich-
tigen ,Harmonien“ bekannt. Die Postillione
der Postkutschen konnten auf ihren Hornern
nach und nach ihre Tonsignale recht kunstvoll
verfeinern und meisterlich weitergeben. Bei
Beginn der Dampflok-Ara waren akustische
Signale durch Pfeifen noch nicht in Gebrauch.
Zur Verstandigung wurden solche, auch Glok-
kensignale, erst spater eingeflhrt. Wann, —
das 148t sich nicht mehr genau feststellen. Der
+Erste Adler" (bei der LEB — Ludwigseisen-
bahn — zwischen Nirnberg und Firth, gab es
zwei Maschinen dieses Namens) hatte noch
keine besondere Warneinrichtung und die da-
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Bild 14 (oben) und 15 (oben rechts).

Bild 16: Die Reproduktion dieses alten Gemildes zeigt die
Ansicht des Postgebaudes in Firstenfeldbruck. An derselben
Stelle, mit fast denselben GrundriBmaBen, befindet sich das
Foto: Sammlung WeiB

heutige Hotel Post.
maligen Bahnlbergénge muBten deshalb alle
extra gesichert sein. Wachter mit Flaggen und
zusatzliche Barrieren Gbernahmen diese Auf-
gabe, um die Ubrigen Verkehrsteilnehmer vor
dem neuen ,Ungetim"“ zu schiitzen. Eine
Verkehrsregelung im heutigen Sinne gab es
vor der Eisenbahnzeit noch nicht. Postkut-
schen hatten durch Hornsignale und Peit-
schenknallen, vor allen anderen Fahrzeugen
bzw. Fuhrwerken, auf der StraBe absolute
Vorfahrt. Ansonsten galt das Recht des Star-
keren, das ,FuBvolk® hatte keinerlei Vorrecht.

Die Post

Seit wann gibt es die Post, was war sie?

Zu Anfang ein Privatunternehmen, als im Jah-
re 1516 dem Baron Franz von Taxis die kai-
serlichen Botendienste zwischen Wien und
Brissel Ubertragen wurden. Das war die
Grundsteinlegung fiir das spéater riesige
»Postimperium“ der Fursten von Thurn und
Taxis. Am Anfang wurden jedoch Nachrichten
und Depeschen nur von Reitern befdrdert und
es dauerte noch einige Zeit, bis der fahrende
Postbetrieb durch Postkutschen aufgenom-
men wurde. Poststationen fir den Pferde-
wechsel, ebenso fir die Bewirtung und Ver-
sorgung der Reisenden, muBten eingerichtet
werden. Aus diesen wurden spéater meist
stattliche Herbergen und Gasthauser. Man

Bild 17: Preisers Postkutsche wartet an der Poststelle auf den letzten Fahr-
gast.

2

kann jene durchaus als Vorganger der spéte-
ren Bahnhéfe bezeichnen. Hier wurde ein-
und aus- bzw. in andere Richtungen umge-
stiegen und die Gaststube diente als Warte-
raum flr Reisende, die auf AnschiuB warteten
oder Angehorige von einer Postfahrt abhol-
ten. Man konnte also fast von der ,Reichs-
bahn“ des Mittelalters sprechen. Ebenso wie
bei den spateren Bahnhéfen gab es Durch-
gangs-, Kreuzungs- und Endstationen. Das
damals bediente Netz war viel engmaschiger
als es das Eisenbahnnetz je erreichen konnte.
Natirlich war eine solche Reise auf den teil-
weise sehr schlecht ausgebauten StraBen
mit der Eilpost oder der ,Normalen“ auBerst
beschwerlich. Berichte von Reisenden, die

machte.

wegen mehrerer Kutschenumstiirze pro Tag
geschunden und halb tot vor Strapazen anka-
men, waren nicht selten. Es ist also nicht ver-
wunderlich, wenn von den meisten Passagie-
ren die Eisenbahn freudig begrtiBt wurde,
versprach sie doch ein wesentlich bequeme-
res Reisen flr die Zukunft. Aber so weit war
man noch lange nicht, die erste Bahnfahrt in
Deutschland am 7. Dezember 1835 reichte
nur Uber eine Strecke von knapp sechs Kilo-
meter. Bis zu einem komplett fertiggesteliten
Streckennetz sollten noch 50 und mehr Jahre
vergehen. DaB dort, wo Bahnlinien eroffnet
wurden, die Verdienstmadglichkeiten der Post-
haltereien (so wurden die selbstandigen Sta-
tionen genannt) zurlickgingen ist verstand-

Bild 18: Die Kathie ist schnell zum Kutscher gelaufen, um ihm auszurichten, daB der Herr Okonomierat noch mit




Bild 19: Die alte Stadtan-
sicht, wie sie in etwa der
damaligen Zeit entsprach,
entstand im Selbstbau aus
Vero-Gebaudeteilen. Stid-
te dieser Epoche, gestaltet
aus Pola-, Kibri- und Voll-
mer-Gebauden, haben wir
bereits in friheren Ausga-
ben des Eisenbahn-Jour-
nals gezeigt.

Bild 20: Der Herr Okono-
mierat hat das Bier nicht so
recht vertragen. Deswegen
wird er vom Postwirt und
dessen ,Hausel® behut-
sam zur Kutsche geflhrt.

Bild 21: Dieses Bild zeigt
die komplett nachempfun-
dene Szene

lich. Wer nahm schon freiwillig das Martyrium
einer Postreise auf sich, wo doch die wesent-
lich kérperschonendere Bahnfahrt nicht viel
mehr kostete. Gerade in der Néhe von Stad-
ten kamen daher bald Existenzangst und Kla-
gen der Posthaltereien auf. So steht z.B. in
der alten Postchronik von Firstenfeldbruck
(ca. 25 km vor Munchen) folgendes:

. VYon besonderem Interesse sind die Reflektionen
der Postwirtin Uiber das Aufkommen des Eisenbahn-
wesens. Auch ihr Mann, der Postmeister, hat sich
immer wieder pessimistisch in seinen eigenen Tage-
biichern dartiber geduBert, denn in seinen Jahres-
abschilissen machte sich der Rickgang seines Ein-
kommens nach und nach um so stérker bemerkbar,
je mehr sich die neuen Eisenbahnstrecken durch
das Land zogen, das Jahrhunderte lang der Postkut-
sche vorbehalten war. Lange Zeit hat es gedauert,
bis sich Ludwig Wei mit der unabénderlichen Tat-
sache abgefunden hatte. In den Jahren 1870- 1872
wurde die neue Eisenbahnstrecke von Minchen
nach Landsberg erbaut. Als einzige lohnende Be-
schéftigung blieb ihm wenigstens die Beférderung
der Reisenden vom Markt zum Bahnhof und zurtck.
Diese ,Kariolfahrt" zwischen Bahnhof und Markt
diente zur Bequemlichkeit der Fahrgédste, fir die
heute die Autotaxis bereit stehen. Nattrlich fielen mit
dem Bau der Bahnstrecke Miinchen — Landsberg
auch die Stellwagenfahrten von Flirstenfeldbruck
nach Maisach und zurtick weg, ein Ausfall, den Weif3
auf etwa 500 Gulden im Monat schétzte.

Am 18. November 1871, abends 17.00 Uhr,
fuhr der erste Probezug mit der Lokomotive
~Donauwdrth”, geschmiickt und beflaggt, un-
ter Bollerschissen in den Bahnhof Bruck ein.
Die Postwirtin sah diese Einfahrt aus nachster
Nahe und schrieb nachdenklich in ihr Tage-
buch:

.Ob durch diese neue Bahn der Fremdenzug zuneh-
men wird, mdchte ich bezweifeln, wenigstens nicht
in dem MaBe, wie man es sich hier erwartet. Es kann
mdglich sein, in den ersten Jahren, spéter wird es
sich auf die alte Zahl reduzieren. . ."

Ist man nun aber der Meinung, die alte Post-
kutsche sei im vorigen Jahrhundert aus dem
StraBenbild verschwunden, irrt man gewaltig.
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Bild 22: Mit recht wenigen Gebauden wurde die stimmungs-
volle Kulisse der vorhergehenden Bilder gestaltet. Hier die
Gesamtansicht der kleinen ,Dioramen-Palette”, die spiter in
eine Anlage integriert werden soll. Fachwerkbauten eignen
sich fir viele Landstriche und die damalige Zeit recht gut. Die
Teile wurden Vero-Bausétzen entnommen, die bei Conrad
und Schreiber erhéltlich sind

Bild 23: Auch reine Frachtfuhrwerke gab es bei der Post.
Hier haben wir ein solches Fahrzeug aus dem Preiser-Sorti-
ment umfunktioniert,

Bild 24: Ein vertraumter Kirchhof, schién mit ,,Griinzeug* ein-
gewachsen, Ein Middchen wartet mit Blumen im Arm
Fotos 17-24: W. Kosak

Noch bis in die dreiBiger Jahre unseres Jahr-
hunderts hieit sie sich teilweise, vor allem auf
dem ,flachen Land”, wo das Eisenbahnnetz
nicht so dicht war.

Selbst Uber Furstenfeldbruck, in unmittelbarer
Nahe der GrofB3stadt Miinchen, zwischen der
Schnellfahr- und Weltrekordstrecke Miinchen
— Augsburg — Donauwdrth (Station Maisach)
und der Bahnlinie Minchen Landsberg —
Buchloe — Lindau, sagt bereits zitierte Post-
chronik aus:

.50 vermelden die Akten, daB die Oberpostdirektion
im Jahre 1932 den alten Vertrag (iber die Verbin-
dungsfahrten zum Bahnhof Bruck kiindigte, mit der
Bemerkung, daf3 diese Strecke aus , Ersparnisgriin-
den” durch eigene Landpostkraftwagen ausgefiihrt
werden soliten. Nun kam rasch das Ende des ge-
samten Postbetriebes, den die Familie WeiB in un-
unterbrochener Folge fast 300 Jahre lang innege-
habt hatte. Nur einige handschriftliche Notizen des
Posthalters geben (iber die letzten Ereignisse Aus-
kunft:

~Am 1. April 1926 fuhr die letzte Post (in Galauni-
form) mit zwei berittenen Postillionen nach Maisach
und zurtick.”

Und am 1. Mai 1937 machte der gelbe Post-
wagen seine letzte Fahrt zum Bahnhof Bruck.

Wer an der Postchronik von Firstenfeldbruck,
die mit der altesten Posthalterfamilie gleichen
Namens verbunden ist, Interesse hat, kann ei-
ne uber 60seitige Broschiire mit dem Titel
+~Amperland" gegen DM 6,— in Briefmarken
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Bilder 25 und 26: Fir die
ersten Kriege zu Beginn
der Eisenbahnzeit, wur-
de die Eisenbahn wie
hier — im Falle des deut-
schen Bruderkrieges
schon recht heftig be-
nutzt. Bild Mitte: Asphalt-
arbeiter, die in den gro-
Beren Stadten die ersten
geteerten Wege und
StraBen anlegten.
Historische
Darstellungen
25 und 26: Sammlung
W. Weigelt

— Cutscher Bund

Bild 27 (rechts oben): Ei-
ne StraBenbaustelle im
Mafistab HO als Nach-
bauanregung.

‘ Bild 28: Diese Karte
zeigt den Frontverlauf
der Kriege von 1864
(deutsch/danisch) und
1866 (deutscher Bruder-
krieg) und den Einsatz
der Eisenbahn in diesem.
Der Abdruck der Karte
erfolgt mit freundlicher
Genehmigung des dtv
(Deutscher Taschenbuch
Verlag, Minchen).

Mikolsbg

P i

(incl. Porto) bei Hotel Post, z. Hd. Frau WeiB
sen., HauptstraBe 7 in 8080 Furstenfeldbruck
anfordern. Die Posthalterfamilie lebt seit Gber
350 Jahren im gleichen Haus und hat unter
gleichem Namen fast ebensolang die Post-
stelle inne. Einmalig flir ganz Deutschland!
Bleibt noch anzumerken, daB nicht nur die Ei-
senbahn die alte Posttradition verdrangte,
sondern die Post als Behdrde sich im Laufe
der Zeit umstrukturierte und zugleich moder-
nisierend sich den Vorgaben der Technik an-
paBte. Der Postomnibus war es letztendlich,
der ab den zwanziger Jahren allméhlich die

gute alte Postkutsche mit ihrem Hornerklang
verschwinden lieB. Es ist durchaus verstand-
lich, daB es damals auch schon Leute gab, die
den Abschied der , ach so romantischen Zeit"
genauso bedauerten, wie andere spéter das
vor 10 Jahren stattgefundene Ende der
Dampflokara.

Deutsche Geschichte

Wie schon eingangs beschrieben, bestand
das heutige Deutschland aus vielen Einzel-
staaten. Spatestens in den sechziger Jahren

des vorigen Jahrhunderts sollte dies nach
dem Willen Bismarcks anders werden. Dazu
waren aber zunachst ein paar Kriege notwen-
dig. Dies zumindest nach Auffassung des
durch die Armeeverstarkung begonnenen
PreuBisch-Deutschen Militarismus. Seit 1858
regierte in PreuBen Wilhelm |. als Regent fur
den geistig erkrankten Konig Friedrich Wil-
helm 1V. 1862 wurde Bismarck zum Minister-
prasidenten berufen und es gibt nun zwei
starke deutsche EinfluBsphéren. Zum einen
die stiddeutsche, zusammen mit Osterreich
und dem Kaiser in Wien, zum anderen die
norddeutsche mit dem preuBischen Kénig in
Berlin. Letztere strebt die Fuhrung in ganz
Deutschland mit oder gegen Osterreich an.
Aber noch war es nicnt so weit. Zuerst muBten
einmal die ,armen Danen" daran glauben.
Osterreich und PreuBen zogen gemeinsam
1864 gegen sie zu Felde. Das Ergebnis: Da-
nemark verliert Schleswig an PreuBen, Hol-
stein an Osterreich und Lauenburg wiederum
an PreuBen. Durch diese ,Landverteilung”
war von vorneherein der nachste Konflikt pro-
grammiert. 1866 gibt es daher den deutschen
Bruderkrieg. Bismarck hatte mit Italien pak-
tiert, was Napoleon lll. von Frankreich hilf-
reich unterstiitzte (er wollte sein eigenes
Sippchen kochen), so daB der ,Deutsche
Bund®“ an der Seite Osterreichs einen Zwei-
frontenkrieg flilhren muBte (Deutscher Bund:
Baden, Wirttemberg, Bayern, Sachsen, Han-
nover, Hessen-Kassel, Hessen-Darmstadt,
Nassau und Osterreich). Osterreich reichte
zur damaligen Zeit Gber Trient bis stdlich von
Verona, nach Osten bis Venezien und Triest.
AuBer dem Krieg zwischen ltalien und Oster-
reich kam PreuBen noch zuséatzlich zugute,
daB deren Armee schon Repetiergewehre
hatte, so daB die Chancen der Osterreicher
und der Ubrigen , Deutschbiindler” recht aus-
sichtslos waren. PreuBen schlug von Ham-
burg/Lauenburg aus zuerst einmal Hannover,
von hier aus wurden im AnschluB die dort be-
findlichen preuBischen Truppen per Eisen-
bahn (ber Magdeburg und Erfurt weiter in
Richtung Stidwesten transportiert. Das ist der
erste Krieg auf deutschem Boden, bei dem
die Eisenbahn schon eine groBe Rolle spielte.
Wir haben dariiber schon in unserer Journal-
Sonderausgabe ,Hof II“ einen Tatsachenbe-
richt veréffentlicht. Jener beschreibt, wie die
Sachsen angesichts der preuBischen Elbar-
mee ihre Lokomotiven und Wagen ins oster-
reichische Eger und einen geringen Teil auch
ins bayerische Hof in Sicherheit brachten.
Man war offensichtlich der Auffassung, wenn
die preuBischen Militars schon Bahn fahren
wollten, sollten sie es mitihrem eigenen Mate-
rial tun. Nun — der Waffengang unter den
Jfeindlichen Bridern" war schnell entschie-
den, aber trotzdem fir die im Deutschen Bund
zusammengeschlossenen Staaten sehr ver-
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Bild 29: Das Bild 25 hat uns zum Nachstellen dieser Szene ’
mit umgearbeiteten Preiser-Figuren und dem Rai-Mo-Teer-
kocher angereqgt.

lustreich. Alle Gegner PreuBens nérdlich der
Mainlinie (auBer Hessen-Darmstadt und
Sachsen) wurden von PreuBen annektiert. Da
Frankreichs Napoleon Ill. wegen seiner Ita-
lien-Vermittlung gegen Osterreich sich bei
PreuBen (versehentlich) einen Gewinn erhoff-
te — er warf listerne Blicke auf Pfalz und
Rheinland — sahen sich auch die restlichen
Gegner zu einem ,,Schutz- und Trutzbindnis*
mit PreuBen bereit. ,So ereignet 1866," wir-
de ein Chronist schreiben. Nun waren also
auch Wiirttemberg, Baden, Bayern und Sach-
sen als eigenstéandige Konigreiche Bindnis-
partner PreuBens. Erst 1871, nach dem
deutsch/franzdsischen Krieg erfolgte die
Griindung des deutschen Kaiserreiches und
ein noch engerer ZusammenschluB. Die Ei-
senbahnen und Post blieben dabei aber auch
weiterhin weitgehend autonom und nach dem
Krieg von 1866 wurde erst mal kraftig an den
Eisenbahnstrecken weitergebaut. Von Preu-
Ben aus mehr — den anderen Staaten weni-
ger, auch unter zusatzlichen militarischen Ge-
sichtspunkten, immer nach Napoleon il
schielend.

Signaltechnik

Dem aufmerksamen Leser wird sicher nicht
entgangen sein, daB bei der Verwaltungsfrei-
heit der einzelnen Staaten und dadurch auch
den entsprechenden Staatsbahnen (wenn die
Staaten fiir eine eigene Eisenbahn tiberhaupt
groB genug waren), zumindest vor 1866 sich
kaum eine Gelegenheit ergab, die signaltech-
nischen Einrichtungen tberregional zu ver-
einheitlichen. Was wundert es also, wenn
Uberall andere Signalausfiihrungen und -an-
ordnungen vorhanden waren. Die hannover-
schen Signale sahen anders aus als die Miin-
chens oder Berlins. Eine einheitliche Nor-
mung der Form gab es noch nicht. Dies war
fur die Lokomotivfiihrer aber weniger von
Nachteil. Die Befehle, die mit den als ,, Sema-
phore* (Fliigeltelegraph) bezeichneten Signa-
len Gbermittelt wurden, waren teilweise recht
ahnlich. Die aus den Anfangen stammenden
Ballonsignale diirften spatestens dann, wenn
es zu einer grenziiberschreitenden Strecken-
fihrung beim Bau einer Bahnlinie kam, end-
gultig ausgedient haben. (wird fortgesetzt)
HM

Bild 30: Im Hintergrund der Teerkessel (einen Deckel gibt es auch dazu). Die Arbeiter wurden mit messinggegossenen Kibeln
und Werkzeugen aus dem Rai-Mo-Programm ausgestattet.

Bild 32: Bei dieser Schwerstarbeit war auch einmal eine Ruhepause notwendig. Der Arbeiter
Bild 31: Preisertruppe beim Auftragen des Asphalts. rechts hat sich einfach auf einen umgestilpten Teerkiibel gesetzt. Fotos 27—32: W. Kosak
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Bild 1: Das schmucke
Fleischmann-Modell der
Jubildumslok 50 622 der
DB.

Bild 4: Mérklin bietet in ’
BaugréfBe | den Adier”-
Zug gleich in zwei Aus-
fahrungen an. Diese Ab-
bildung zeigt die Ausfih-
rung von 1835.

Bild 2: Das Modell der
74 959 von Arnold in
Spur N, das im Oktober
lieferbar sein wird.

Nurnberger Messe-Telegramm

Wieder einmal sind die Tage der Hektik und der
qualvollen Enge in den viel zu schmalen Gangen
der Niirnberger Messe 1985 iiberstanden. Auch
diesmal gab es eine Vielzahl interessanter Neu-
heiten. Einige davon waren bereits weitgehend
fertig, auf zahlreiche andere Neuerscheinungen
wurde jedoch noch mit retuschierten Abbildun-
gen hingewiesen.

Im Vordergrund standen die neuen Triebziige
IC E der DB und weitere Elektroniksysteme.
Bemerkenswert ist aber auch, daB nun fast alle
Hersteller ihre Liebe zu alten Landerbahnfahr-
zeugen entdeckt haben.

Das Jubildumsjahr 1985 wird von Modellbahnern
und Sammlern mit Sicherheit wieder einige Inve-
stitionen verlangen. Unser Messe-Telegramm
will auf die besonderen Neuheiten hinweisen

und eine erste Hilfe fiir die notwendige Etat-Pla-
nung sein.

ade-Modelleisenbahnen

Sehr schnell reagiert hat der Hersteller auf die neue
.City-Bahn" der Deutschen Bundesbahn. In Arbeit
befinden sich die drei unverkiirzten Modelle der um-
gebauten Nahverkehrswagen. Weitere Neuheiten
sind neun verschiedene Wagentypen nach alteren
und neuen Vorbildern der DB.

Arnold

Bereits im Mai soll das Modell der Stromlinien-Welt-
rekordlokomotive 05002 erscheinen.
In Vorbereitung ist die Kleindiesellok der Baureihe

323 (Kof ), die im Juli fertig sein soll. Im Oktober
wird die Tenderlokomotive der Baureihe 74 lieferbar
sein. Hinzu kommen noch einige Varianten bereits
vorhandener Modelle. Zwei Eilzugwagen der DB mit
Mitteleinstieg kommen mit einer neuen Kurzkupp-
lung. Als Sonderpackungen zum 25jahrigen Firmen-
jubilaum werden eine Berliner-Stadtbahngarnitur mit
preuBischen Abteilwagen und der T 12, sowie eine
Industriegarnitur mit der Diesellok MaK 600 und
zweiachsigen Mobil-Kesselwagen angeboten.

Brawa

Bei Brawa wird die jetzt fertige Kof Il demnéachst zur
Auslieferung kommen. In Vorbereitung befindet sich
die Akku-Variante, die bei der Deutschen Bundes-
bahn als Baureihe 382 noch in den siebziger Jahren
eingesetzt war.

Bild 3: Dieses Handmu-
ster des Triebwagens
JRoter Pfeil” der SBB pra-
sentiert Marklin in Norn-
berg in der Spurweite HO.

Bild 5: Am Rivarossi- ’
Stand entdeckten wir die-
ses HO-Modell der 77 114.
Von dieser Lokomotive

der bayerischen Gattung

Pt 3/6 sind insgesamt 4
Varianten vorgesehen
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Fleischmann

Neu in der BaugroBe HO ist ein unverkirzter dreitei-
liger IC E-Triebzug der DB. Die P 8 kommt mit Witte-
Blechen und Wannentender, die Stromlinienlok
031001 in rostroter Lackierung. Farbvarianten sind
die 111 in S-Bahn-Lackierung und die 218 als Lok
der ,City-Bahn". Ein schmuckes Modell ist die Jubi-
laumslok 50 622 der DB. Eine T 3 und 5 Zweiachser
enthalt die ,PreuBen-Sonderserie*. Zahlreiche
Fahrzeuge fir Reise- und Giiterzige erganzen das
Wagensortiment.

Auchin der BaugréBe N erscheinen Lok und Wagen
der , City-Bahn" und eine Elektrolok der Reihe 111 in
den S-Bahn-Farben. Als Jubildaumslok kommt die
01 1100. Angekiindigt, aber noch nicht zu sehen wa-
ren die Tenderlok BR 81 und der ,Glasermne"
491001. Eine T 16" mit einem aus fiinf Wagen be-
stehenden Personenzug befindet sich in einer
~PreuBen-Packung”.

Eine kleine Sensation ist die neue Profi-Kupplung fir
HO-Fahrzeuge. Ein weiterer ,,Clou” sind die Fleisch-
mann-Mehrzug-Steuerung FMZ 120 in aktueller
Digital-Technik und die elektronische Verzoge-
rungsautomatik EVA.

Fulgurex

Eine Menge neuer Supermodelle aller BaugroBen
enthélt die Neuheitenliste von Fulgurex. Fiir deut-
sche Modellbahner besonders interessant sind die
E 50 in der BaugrdBe Z und die beiden wirttem-
bergischen Schnellzuglokomotiven der Baureihen
13" und 18'. Letztere, die Klasse C, wird noch in
diesem Jahr geliefert, die ADh voraussichtlich erst
1986.

Gunther

Neue Umbausatze schuf Ginther fir die E 18 von
Roco und fur die E 19 von Rivarossi. Unter mehre-
ren Komplettbausatzen befinden sich jene fiir einen
entzickenden Schienenomnibus der Sachsischen
Staatseisenbahnen und flr eine sechsachsige
Dampfschneeschleuder. Hinzu kommen noch meh-
rere interessante Umbau- und Erganzungssétze. In
Vorbereitung befindet sich ein Komplettbausatz fiir
die Ellok der Baureihe E 80.

Lehmann

Aus bekanntem AnlaB bringt Lehmann einen reich
dekorierten Jubilaumszug, bestehend aus einer
Lok und zwei Wagen mit einem zusatzlichen Wap-
penwagen. Fir Western-Fans entstand eine
1'C-Schlepptenderlokomotive. Ein Vorbild der Rha-
tischen Bahn hat die braune Elektrolokomotive
Ge 2/4. Eine Diesellok 2095.11 der OBB und mehre-
re farbenfrohe Personen- und Giterwagen, darunter
ein Circus-Wagen, runden das Fahrzeugprogramm
ab.

Liliput

Die badische VIc¢ befindet sich in der Serienferti-
gung und kommt nun zur Auslieferung, zunédchst die
blaue Landerbahnausfliihrung. In Kirze erscheint
der VT 137 mit dem VS 145 in griiner Reichsbahn-
ausflihrung. Fir den Herbst ist die Fertigstellung der
preuBischen T 18 in Landerbahnausfiihrung und der
badischen Schnellzugwagen geplant. Zum Bahn-
jubilaum bringt Liliput die bei den Sonderfahrten ein-
gesetzten Schirzenwagen in einer Sonderserie.

Als besondere Neuheit wurde der Schnell-Triebwa-
gen Bauart ,KéIn" der friiheren Deutschen Reichs-
bahn avisiert, der in mehreren Varianten erhaltlich
sein soll.

Marklin

Vierteilig wird das Modell des IC E in der BaugréBe
HO angeboten, dazu auch noch ein zusétzlicher Zwi-
schenwagen.

Die BR 85006 entstand in der Reichsbahnausfiih-
rung und die 75 042 mit neuem Gehé&use in der Bun-
desbahnausfihrung. Alle drei Fahrzeuge werden
auch im Hamo-Programm erscheinen. Viele Freun-
de dirfte der Triebwagen ,Roter Pfeil" der SBB fin-
den. Weitere HO-Lokomotiven sind die Ae 6/6 der
SBB und die Elektrolok Serie 1600 der NS. Unter
verschiedenen Wagenneuheiten hat nun auch
Marklin die vierachsigen Umbauwagen der DB.

In der BaugroBe Z darf man ebenfalls einen IC E-
Triebzug und einen Erganzungswagen erwarten,
auBerdem eine Elektrolokomotive der Baureihe 110.
Das USA-Programm werden eine Diesellok und
sechs Wagen der Amtrak-Corporation bereichern.
Gleich zwei ,Adler"-Ziige entstehen bei Marklin in
der BaugréBe |. Eine Garnitur mit der Lok und vier
Wagen entspricht der Bauausfiilhrung von 1835. Die
zweite Packung enthalt die Lokomotive und drei Wa-
gen, die dem heutigen Zustand der Nachbauten ent-
sprechen. Von jeder Packung werden weltweit nur
5000 Exemplare verkauft. Als neuer Giterwagen
wird ein Haubenwagen der Bauart Shimms 708
gefertigt. Seit Februar ist das neue System Marklin
Digital HO in der Auslieferung.

a3




Bild 6: Der Aussichtstriebwagen 491001 soll bereits im zweiten Quartal von Roco in der BaugrtBe HO geliefert werden.
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Bild 7: Der Hofzug-Salonwagen aus der Garnitur wirttembergischer Schnellzugwagen in HO von Roco

Primex

Ein recht umfangreiches Sortiment enthalt die Lie-
ferliste von Primex. Neu hinzugekommen sind eine
Tenderlokomotive der Baureihe 80 und eine Elektro-
lok der Baureihe E 32, beide einfach, aber recht
ansprechend gemacht. Hinzukommen wird auch
noch eine Uberarbeitete Dampflokomotive der Bau-
reihe 23. '

Rivarossi

Eine besondere Uberraschung hatte Rivarossi zur
Messe mitgebracht, eine bayerische Tenderlokomo-
tive der Gattung Pt 3/6, Baureihe 77" die im Novem-
ber erscheinen soll. Insgesamt sind je vier Varianten
fiir Gleich- und Wechselstrom vorgesehen. Das Un-
ternehmen, dessen Fortbestand gesichert ist, fertigt
auch alle anderen im Lieferprogramm enthaltenen
Lokomotiven nach deutschen Vorbildern, in Kirze
auch wieder die Meyer-Lok der Baureihe 98°.

Roco

Herausragende Neuheiten in der BaugroBe HO sind

Bild 8: Aus dem Neuheiten-Programm von Minitrix stammt der dreiteilige Elektro-Triebwagenzug der Baureihe ET 87 der DB.

die Diesellok der Baureihe V 200 und der ,Glaser-
ne", der Aussichtstriebwagen 491001 der DB. Bei-
de Modelle waren bereits ausgestellt, ebenso eine
ganze Garnitur wirttembergischer Schnellzugwa-
gen in feinster Ausfihrung. Die V200 und der
91001 sollen im zweiten Quartal geliefert werden,
die D-Zugwagen im dritten und die Tenderlokomoti-
ve der Baureihe 74 im vierten Quartal. Nicht einzeln
aufzuzéhlen sind die vielen Neuheiten in der Bau-
groBe HO nach Vorbildern ausléandischer Bahnver-
waltungen. Etwas Uberschaubarer sind die neuen
Produkte in der BaugréBe N. Hier kommt fur die
deutschen Modellbahner eine Diesellok der Baurei-
he 290. Dazu entsteht ein Einheitstaschenwagen
der DB und in verschiedenen Ausfihrungen anderer
Bahnen Europas. Gefertigt werden auBerdem die
Elektrolok 10 102 der Reihe Re 4/4 IV der SBB und
mehrere Giiterwagen der OBB, der SBB und der
SNCF. Weiterentwickelt und erganzt wurden auBer-
dem das elektronisch arbeitende System der Fahr-
wegsteuerung.

Trix

In Landerbahnausfihrung darf man im Herbst die

Elektrolok der bayerischen Gattung EP 3/6, spatere
Baureihe E 36 erwarten. Im Frihjahr steht die E 75
in Reichsbahnausfihrung zur Verfigung und im
Sommer der zweifarbige Dieseltriebwagen VT 858
der Deutschen Reichsbahn. Unter den verschiede-
nen neuen Wagen fiir Reise- und Giiterziige befin-
den sich auch drei Wagen die einst im legendaren
Orient-ExpreB liefen. Im Programm von Minitrix in
der BaugroBe N ist ebenfalls die bayerische EP 3/6
enthalten, auch die beiden dreiachsigen preuBi-
schen Schnellzugwagen. Besondere Neuheiten sind
aber ein funfteiliger Triebzug IC E der DB, der drei-
teilige Triebwagen-Zug ET 87 der DB und die drei
bayerischen Schnellzugwagen der Baujahre 1905
und 1908.

Weinert

Neben verschiedenen Umbau- und Zuristsatzen
darf man bei Weinert einen Komplettbausatz der
Einheits-Tenderlokomotive der Baureihe 71 erwar-
ten. Geplant ist auBerdem ein Bausatz des
VT 10501 ,Senator”, ebenfalls in BaugréBe HO, der
aber wahrscheinlich erst Anfang 1986 erscheinen
wird. HO

Fotos: P. Schiebel
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