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Die Seiten 43-46 mit der Sektion 18 der Eisenbahn- und Verkehrskarte 
des Deutschen Reiches 1894 können durch Aufbiegen der Heftklam- 

iern entnommen und auf die große Grundkarte geklebt werden. 

Zu unserem Titelbild: 
Mit einem aus dreiachsigen Umbauwagen gebildeten Personenzug nach Miltenberg 
verläßt die 065 018 am 29. 2. 1972 Aschaffenburg. Als letzte Vertreterin ihrer Gattung 
war sie bis zu ihrer z-Stellung Ende Dezember 1972 im BW Aschaffenburg beheima- 
tet. Anschließend kam sie dann als Museumslokomotive ins Deutsche Dampfloko- 
motiv-Museum nach Neuenmarkt-Wirsberg. Foto: Udo Geum 

Die 065 018 hat am 29. 2. 1972 mit einem l-‘ersonenzug aus Aschaffenburg Milten- 
berg erreicht. Dort konnte man damals überdies noch bayerische Ausfahrsignale an- 
treffen. Foto: Udo Geurr 
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ie 065 018 fahn ! m  Okt 
wird die 065018 Ihre Fahrt nach Mlltenberg fortsetzen. Links steht die 064305. 

Die Baureihe 65 der DB 
Im M + F-Journal 611979 hatten wir die Bau- schone Mehrzwecklokomotlve ennnert Zu- HO bescherte. Wenig spater tolgte Fleisch- 

reihe 65 der Deutschen Bundesbahn bereits erst reagiert hat die Firma Fulgurex, die uns mann mit einer Nachbildung derselben Lok Im 

kurz vorgestellt und damlt zugleich die Mo- bereits vor zwei Jahren ein sehr schones Maßstab 1 :160 und kurz vor dem Ende des 

dellbahnhersteller wieder einmal an diese Klelnsenenmodell der 65 018 In der Baugroße Jahres 1984 erschlen dann die 65018 auch 

Bild 2: Die 065014 legt sich bei der Ausfahrt aus KllngenbergiMain mit dem P 3319 mächtig ins Zeug (Oktober 1971). 
Foto: G. Goerke 





hrt Mtt Dampf durch den Taunus” am 17 3 1968 befuhr die 65001 auch die Strecke WeIlburg Gravenwlesbach Das Foto zeigt sie auf der Elsenbrucb ce bei 

rm Baumaßstab 1 87 
Dies war fur uns der Anlaß, eine umfassende 
Bauartbeschreibung der Reihe 65 vorzuberer- 

ten, dre naturloch auch eine Ongrnalzerchnung 
enthalten sollte Obwohl drese und viele ande- 
re Zeichnungen seit 1960 In unserem Besitz 

sind, mußten wir auf unser Vorhaben verzrch- 
ten, da uns die Deutsche Bundesbahn einen 
dicken Strrch durch die Rechnung machte. 
Die DB hat namlich vor einigen Jahren die 
technischen Beschreibungen und Zerchnun- 
gen der Baureihe 65 und zahlreicher Dampf- 
und Elektrolokomotiven mit allen Rechten an 
einen Verlag veraußert, der die Bauartbe- 
schreibungen nachdrucken wollte. Außer der 
Ankundrgung der sehr teuren Nachdrucke 1st 
bislang aber noch nichts erschrenen. Da die 
DB nicht bereit ist offenzulegen, welche Un- 
terlagen verkauft wurden, konnen wir unsere 
Leser derzeit leider nicht in gewohnter Weise 
mit den erforderlichen Informationen versor- 
gen. Bei der nachfolgenden Vorstellung der 

(’ : Bild 6 Stlrnanslcht der fabrikneuen 65004 

Foto: D. Kempf 

Baureihe 65 stützen wir uns auf vorhandene 
Fotos, eigene Aufzeichnungen und auf Infor- 
mationen aus dem Hause Krauss-Maffei. 
Bereits zu Beginn der vierziger Jahre erwog 
man bei der früheren Deutschen Reichsbahn 
den Ersatz einiger Tenderlokgattungen durch 
eine Neuentwicklung, die vor allem die preußi- 
schen Bauarten T 14’ und T 18 ablösen sollte. 
Der sich ausweitende Zweite Weltkrieg unter- 
band dann aber alle weitere Aktivitäten. Erst 
bei der Festlegung des neuen Typenpro- 
gramms der Deutschen Bundesbahn wurde 
diese Idee wieder aufgegriffen. Gefordert war 
eine Mehrzwecktenderlokomotive für den Ein- 
satz auf Haupt- und Nebenbahnen und für 
den schnellen Personennahverkehr im Be- 

Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 7: Die 65004 am Tag der Abnahme ~rn AW Munchen-FreImann (9 3 1951) Foto: Dr. Scheingraber 



Bild 8: Wenige Monate vor dem Ausscheiden der 065 014 aus dem Betriebsdienst entstand 
dieses Idylilsche Foto im Oktober des Jahres 1971 im Bahnhof von Mlltenberg am Main 

Foto: Obermayer _ 

reich von Großstädten. Schließlich entschied Bild 10: WfX gut 

man sich für eine 1 ‘D 2’.h 2-Tenderlokomoti- schmiert der gut fahrt 

ve mit einem Treib- und Kuppelraddurchmes- 
Inspektion der 065 013 
am 6. 10. 1971 in Milten- 

ser von 1500 mm. Die zulässige Höchstge- herg. Foto: U. Geum 

schwindigkeit wurde auf 85 kmih festgesetzt. 
Die zu ersetzende Baureihe 78°-5 war mit 100 
kmih zwar schneller, in der Anfahrbeschleuni- 
gung der BR 65 aber eindeutig unterlegen. 

Bild 9: Das Führerhaus 
der065016 (Jul1 1972). 

Als indizierte Leistung wurden bei der Baurei- Foto: D. Kempf 



001 zum Bestand des Bw Darmstadt und wartet im Heimat-BW auf ihren nachsten Einsatz. 

he 65 rund 1480 PSI und bei der T 18 nur 
1140 PSI ermittelt Noch etwas schwacher 
war dre T 14’ mit 1000 PSI, die mrt 70 kmih 
auch wesentlich langsamer war 
Die Lokomotrven der Baureihe 65 waren nach 
den neuen Baugrundsatzen als moderne 
Schwerßkonstruktron ausgefuhrt und verfug- 
ten uber reichlich bemessene Vorratsbehalter 
mit einem Fassungsvermagen von 14,3 m3 

Wasser und 4,8 t Kohle. Trotz einer guten 
Lastverteilung liefen die Lokomotiven im hö- 
heren Geschwindigkeitsbereich nicht beson- 
ders ruhig. Bemängelt wurden vor allem die 
Zuckbewegungen, verursacht durch einen 
ungenügenden Massenausgleich. Eine Ver- 
besserung brachte erst das ausgeglichenere 
Leichtbautriebwerk der 65 018. 
Urheberfirma und alleiniger Lieferant der Bau- 

reihe 65 war Krauss-Maffer in Munchen-Al- 
lach. Die erste Bauserie mit 13 Maschinen, 
Fabrik-Nr 17661 bis 17673, gelangte noch 
rm Jahre 1951 zur Ablieferung Die Abnahme 
der Lokomotiven 65001 bis 013 erfolgte rm 
AW Munchen-Freimann rn der Zeit zwischen 
dem 2 Marz und dem 8. Juni 1951 Diese 
Fahrzeuge waren alle mrt Oberflachenvorwar- 
mer der Bauart Knorr, mit einem Luftungsauf- 

Bild 12: Nicht nur die 065016 ptasentiert sich hier in einem optisch tadellosen Zustand. auch der Wasserkran ~rn Bahnbetriebswerk Miltenberg macht mit Seinem frischen silbernen Farbton eine 
wohltuende Ausnahme von den sonst tristen Farben Eines DB-BahnbetrIebswerkes 

Foto: P. Bäuchle 





Bild 15: Die 065008 1st mnt dem P 3522 in Erbach/Odenwald emgetroffen und wird nun auf der dortigen Drehschabe gedreht Die Drehschabe wu 
komotlve angetrleben (Sommer 1969) 

gens mit der Druckluftpumpe der Lo 
Foto: G. Goerke 

satz auf dem Dach und mit etwas zurückge- nach beim BW Frondenberg Im Mai 1954 ging 

setzt angeordneten Führerstandstüren aus- die 65011 dem BW Darmstadt zu, die beiden 
gestattet. Nach der Abnahme wurden die Ma- anderen gelangten rm selben Monat zum BW 
schinen 65001 bis 007 dem BW Darmstadt Essen Hbf Dresem Bahnbetnebswerk wur- 
zugewiesen. Die 65 008 bis 010 kamen zu- den dann auch die funf Lokomotiven 65014 
nächst in das BW Düsseldorf-Abstellbahnhof brs 018 der zwerten Bausene, Fabrik-Nr 

und dann im zweiten Quartal 1954 ebenfalls 17 893 brs 17 897, deren Abnahme zwischen 
in das BW Darmstadt. Bis zum Juli 1953 fuh- dem 12. Dezember 1955 und dem 7. April 
ren die 65 011 bis 013 beim BW Letmathe, da- 1956 erfolgte, zugeteilt Im Gegensatz zur er- 

sten Bauausführung hatten diese Maschinen 
ein Tonnendach mit Lüftungsöffnungen und 
einem Oberlichtfenster im Dachscheitel. Statt 
eines Oberflächenvorwärmers verfügten die 
Fahrzeuge über Henschel-Mischvorwärmer- 
anlagen MVT. Die Führerstandstüren waren 

nun außen bündig angeordnet und im Fen- 
sterbereich abgeschrägt. Unverändert blieb 
das Laufwerk mit dem Krauss-Helmholtz-Ge- 

Bild 16: Im Jun1 1969 verlaßt die 065013 rmt dem P 3532 nach Erbach/Odenwald den Hauptbahnhof Darmstadt Foto: G. Goerke 



Bild 17: Bel der Ausfahrt aus dem Fraunauses-Tunnel wurde die 065014 mit dem P 3522 nach ErbachiOdenwald im Ma 1970 aufgenommen. Üblicherweise fuhren die LokomotIven auf d(eser 
Strecke übrigens mli dem Schornstein voraus. Foto: G. Goerke 

steil, zu dem die Laufachse mrt der ersten 
Kuppelachse vereinigt war und dem hinteren 
Drehgestell Die beiden anderen Kuppelrad- 
satze und die Treibachse waren fest, ohne 
Sertensprel rm Rahmen gelagert Der kleinste 
befahrbare Glersradrus war mrt 140 m angege- 
ben, der kleinste Ausrundungsradius von Ab- 
laufbergen mit 300 m 
Die machtrgen Lokomotrven der Reihe 65, mrt 

ihrer hohen Kessellage, erfüllten durchaus die 
in sie gesetzten Erwartungen, trotz gelegentli- 

worden. Kurz zuvor, von April brs Juni 1966, 

cher Schwierigkeiten mit den Heißdampfreg- 
erhielt das BW Lrmburg Insgesamt 11 Maschr- 
nen der Baureihe 65. Dies waren dre sieben 

lern. Dennoch blieb es bei den 18 Fahrzeu- Essener Lokomotrven 65012 bis 018 sowie 
gen, von denen einige mehrmals unbeheima- die 65 008, 009, 010 und 011 aus Darmstadt 
tet wurden. Ohne BW-Wechsel schieden die 
Maschinen 65002, 003, 005, 006 und 007 in 

Haupternsatzbererch der Fahrzeuge war der 

Darmstadt aus dem Dienst. Als erste Lok war 
Verschrebedrenst. Im April und rm Dezember 

die 65 007 bereits im August 1966 z-gestellt 
1968 wurden die 65 012 und 015 in Lrmburg z- 
gestellt Auch rn Drllenburg, wo vom Januar 

Bild 18: Die 065014 ISI ~rn März 1971 mit dem P 3319 bei Kllngenberg/Mw in Rchtung Aschaffenburg unterwegs. Foto: G. Goerke 



schuppen steht wird ,n Kurre die Beforderung des”P 3319 
nach Aschaffenburg ubernehmen Der Lokschuppen 1st ubrl 
gens e,ne nette Anregung fur Hersteller von Modellbahn-Zu 
beher (Oktober 1971) Foto: G. Goerke 

1 
Bild 20: MII dem P 3314 verlaßt die 065013 ~rn Marz 1971 
KIeltwallstadt I” Rchtung Mlltenberg Foto: G. Goerke 

bis zum Mal 1967 die 65 008 bis Oll eintra- 
fen, blieb den Fahrzeugen nur Rangrerdrenst, 
fur den sie mrt den entsprechenden Funkanla- 
gen ausgerustet wurden Im BW Drllenburg er- 
folgte von November 1967 bis Dezember 
1968 die z-Stellung der 65009 bis Oll Nur 
die 65 008 uberlebte und kam uber Darmstadt 
rm Dezember 1970 In das BW Aschaffenburg, 
das auch fur die Lokomotiven 65 001, 004, 
013 014, 016 und 018 zur letzten Heimat wur- 
de. Meist wurden die Maschinen vor Eil- und 
Nahverkehrszugen nach Mrltenberg ernge- 
setzt Gelegentlich fuhren sie auch bis nach 
Wertherrn und In den Odenwald nach Buchen 
und Walldurn Auf den Odenwaldstrecken 
schleppten die Lokomotiven auch Nahguter- 
zuge 
Als letztes Exemplar der Baureihe 65 schred 
die 65018 rm BW Aschaffenburg am 27 De- 
zember 1972 aus dem Dienst Zunachst blieb 
dieses Fahrzeug abgestellt, kam dann aber 
zu Beginn des Jahres 1975 zum Deutschen 
Dampflok-Museum nach Neuenmarkt-Wrrs- 
berg. Dort wurde die Lok durch eine grundlr- 
ehe Sandstrahl-ReinIgung von Schmutz, Ruß 
und alter Farbe befreit und mit einem Neuan- 
strich versehen Im Jahre 1981 wurde die 
65018 fur 10 Jahre der Vereinigung ,,Stoom 
Strchtrng Nederland” in Rotterdam leihweise 
uberlassen. Als Gegenleistung war die be- 
tnebsfahrge Aufarbeitung der Lokomotrve ver- 
einbart. Die hollandrschen Freunde haben gu- 
te Arbeit geleistet, seit 27. September 1984 
dampft die Maschine wieder Einen Tag spa- 
ter erfolgte die Abnahmefahrt und nun steht 
die 65 018 wieder fur Sonderfahrten zur Ver- 
ftigung, wenn auch nur auf den Gleisen unse- 

rer Nachbarn. HO 

21: Am 25. 3. 1972 beforderte die 065018 den kurzen 
Ubergabezug 19354”on Walldürn nach Miltenberg. 

Foto: A. Schöppner 
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Bild 1: Sowohl in der feinen Ausführung. als auch an der Lackierung und Beschriftung wird das HO-Modell der 65018 allen Ansprüchen gerecht. Foto: Obermayer 

Wie rm Vorbaldartikel In diesem Heft bererts Rampenabschnitt mit mehreren Gleisbogen, 
erwahnt, steht uns seit Dezember 1984 eine die in einer Neigung von 35% liegen, aller- 
exakte Nachbildung der 65018 rm Maßstab dings einen kleinsten Radius von knapp 500 
1’87 zur Verfugung, dre wrr rm Schaufenster mm haben. Mühelos und ohne auch nur ein 
der Neuheiten In unserer Ausgabe 111985 einziges Mal zu schleudern, zieht unsere Lok 
vorstellen konnten Inzwischen Ist nun erne einen aus fünf vierachsigen Umbauwagen ge- 
Drskussron In Gang gekommen, weil Flersch- bildeten Zug über die Strecke. Selbst das An- 
mann bei diesem exzellenten Modell auf Haft- fahren in der Steigung ging problemlos von- 
rerfen verzichtet hat Einer unserer Leser war statten. Voraussetzung dafür ist aber ein ab- 
sehr erbost daruber, daß wrr dresen Verzicht solut sauberes und ölfreies Gleis, das wir mit 
begrußt hatten Auf Grund unserer Beurter- den Schienenreinigern Roco-clean pflegen. 
lung hatte er erne Lok erworben, deren Zug- Um ganz sicher zu gehen, haben wir noch 
kraft nicht annahernd seinen Anspruchen ge- zwei weitere Fleischmann-Modelle der 65 018 
nuge. Wir haben uns unser Modell der 65 018 beschafft und geprüft. Das Ergebnis war ge- 
nun noch einmal vorgenommen und auf der nau dasselbe, auch diese beiden Maschinen 
Testanlage erngesetzt Die zwerglersrge zogen die Wagengarnitur mit den 20 Achsen 
Hauptstrecke fuhrt uber einen 2,5 m langen mit einer Länge von immerhin 1130 mm ohne 

Schwrengkerten Ohne Beanstandung blieb 
auch ein Versuch mit 12 zwerachsrgen Guter- 
wagen unterschredlrcher, aber leichtlaufender 
Bauart. Bei all diesen Testfahrten beerndruck- 
ten uns immer wieder die sehr guten Fahrer- 
genschaften der drei eingesetzten Lokomotr- 
ven und deren absolut taumelfreier Lauf. Die 
Zugkraft der 65 018 in der Baugroße HO rercht 
also bei einer einigermaßen vernunftrgen 
Streckenfuhrurig absolut aus, um vorbrldge- 
treu zusammengestellte Zuge auf der Modell- 
bahnanlage verkehren zu lassen. Zwer werte- 
re Fotos der Lokomotrve sollen die gelungene 
Ausfuhrung und den DetaIlreIchtum doku- 
mentieren. HO 

Bild 2: Zu der guten Gesamtausftihrung kommen noch die ausgezeichneten Laufeigenschaften und eine durchaus noch ausreichende Zugkraft der Flaschmann-Lok. Foto: Obermayer 
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+ Bombe der xh sehr Intensiv mit der preußischen Lokomotlvgeschlchte befaßte, hat u 1911 de (T 6) EIerlln 6703 fotografiert 

währleisten, und daraufhin hatte Wittfeld die 
Abmessungen sorgfältig berechnet. Der dritte 
Zylinder lag vor der Laufradachse und arbei- 
tete auf die erste Kuppelachse, die Außen- 
zylinder auf die zweite. Die vordere Laufachse 
war als Adamsachse ausgebildet, die hintere 
(Schleppachse) bildete mit der dritten Kuppel- 
achse ein Krauß-Helmholtz-Drehgestell. Die 
Heusinger-Steuerung mit Kolbenschiebern 

lung 
Alles In allem: Konstrukteur und Lreferfrrma 
Schwartzkopff In Wildau hofften zuverlassig, 
die beiden Konkurrenten auf den 2 und 3. 
Platz zu Verwelsen. 
Warum überhaupt dreser Wettbewerb? Der 
standrg steigende Verkehr zeigte, daß dre un- 
seren Lesern bererts bekannten Bl-, 1 B-, 

1 Bl- und 2B-t schwere Zuqe nicht mehr In al- 
versprach zudem verlustfreie Dampfvertei- len Fällen genügend schnell in Gang setzen 

Bild 4: Die gleiche Lok wie in d’ I=qmal onn w vermutlich auf einer ihrer vielen Versuchsfahrten aufgenommen. 

I 

I 

konnten. Der übergang zu einer dreifach ge- 
kuppelten Bauart ließ sich nicht mehr um- 
gehen. 
Zum Wettbewerb traten nun an: die o. a. 1 Cl 
n3-t der späteren Gattung T 6 und 2 Bauarten 
der Union-Gießerei in Königsberg, beide 1 C-t, 
indessen die eine als Naßdampf-, die andere 
als Heißdampfausführung, die späteren T 11 
undT12. 



Bild 5: nmen. weIleIcht 
1916 ginge” ]a (auch) anderswo ungeIlebte Maschinen dorthin Ist seit 1914 In Ue Halle b/W ist ,Y,ö an Wemberg ubenW2se” worden “nd “It grol,er “Vahrsc”e,“- 
Ilchkelt die funfte an Polen gekommene LokomotIve der Gattung T  6 Hat diese Halle 6702 doch kurze Zelt ach an Dresden aufgehalten. um dann weltergwacht zu werden oder 1st die abgebtldete 
6702 eine der baden Altonaer? 

Vorweg einige Abmessungen der drei Kon- 
kurrenten. 

T6 Tl1 Tl2 
Rost ;z 2,3 1,7 1,7 
Herzflache 154 120 105 
Uberhrtzerflache m2 - - 30 
Dampfdruck kg/cm* 14 12 12 
Drenstgewrcht t 79 59 61 
Reibungsgewicht t 49 45 47 

Weitere Abmessungen der Wittfeld-Bauart 
enthalt die Tabelle 1. 
Diese sind ungewohnlrch groß gegenuber den 
beiden 1 C-t; noch mehr fallt das rm Vergleich 
zu der 1 Bl -t, der Gattung T 5’ auf: 

T6 T 5’ 
Herzflache mz cal54 ca.97 
Drenstgewrcht t 79 52 
Reibungsgewicht t 49 30 

Kein Wunder, wenn die T 6 an reiner Lei- 
stungsfähigkeit die T 5’ weit übertrifft, der 
T 11 überlegen ist, die T 12 aber bei keiner 
Geschwindigkeit, weder bei einer Steigung 
von 1:lOOO noch bei einer von 1:lOO über- 
trifft. Als Beispiel für die Leistung ohne Rück- 
sicht auf die Wirtschaftlichkeit seien folgende 
Zahlen wiedergegeben: 

Bei 1:~ schleppte 
mit kmih 45 60 75 
T6 920 580 300 t 
Tl1 710 410 215 
Tl2 1070 630 350 

Laren und manchen Fachleuten imponiert die 
T 6 durch den außeren Eindruck, sie halten 
sie fur die formvollendetste preußische Ten- 
derlokomotive. 
Wre aber verhält sich diese Schonhert bei den 

Versuchsfahrten? Die drei Wettbewerber wer- 
den zu Anfang des Jahres 1903 im Betrieb 
der Stadt-, Ring- und Vorortbahn eingehend 
miteinander verglichen und von September 
1905 bis August 1906 auch im schweren Vor- 
ortverkehr eingesetzt. Wittfeld muß sich über- 
zeugen lassen, daß seine ,,Schönheit” einige 
Untugenden besitzt, deren wesentlichste 
sind: 
Die drei Zylinder ~ allein auf das Anfahren hin 
konstruiert - erweisen sich als erheblich zu 
groß, was zur Folge hatte, daß bei größerer 
Beanspruchung die Kesselleistung nicht aus- 
reicht. 
Die Lokomotive neigt zum Schleudern, ob- 
wohl die Kurbeln um 120” versetzt sind; es 
muß mit kleineren Füllungen gefahren werden 
als erwünscht. 
Aus dem Kessel wird häufig Wasser überge- 
rissen. 
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Die Kolbenschieber - es laqen ia mit ihnen Bild 7: Die (T 6) 6706 Ber- 

kaum Erfahrungen vor - -brachten hohe hn vermdtelt ebnen deutlt- 

Dampfverluste mit sich. 
chen EIndruck der großen 
Zvllnder 

Daher kam es, wie es kommen mußte: bei ktos 1,2 und 7: Samm- 

gleicher Beanspruchung hatte die T 12 den lung Dr. Scheingraber 

geringsten Kohle- und Wasserverbrauch - 
Fotos 3-6: 

ein Triumph für den energischen und zielbe- 
Sammlung Rauter 

wußten Förderer des Heißdampfs, Oberbau- 
rat Garbe, damals Mitglied im Eisenbahn- 
7f+ntr.alnmt ßnrlin 

Tabelle 1: Abmessungen der 1 Cl-n3-t, spatere Gattung T  6: 

Rostflache m2 2,3 
HeIzflache m2 154.4 
Dampfdruck kglcm’ 14 
TrIebwerk mm 500/630/1500 
Steuerung außenliegende Heusmger-Steuerung 
Achsdruck t 16,3-16,35516,55-15.9-13,85 
DIenstgewIcht t 79,0 
Relbungsgewlcht t 48,8 
KesselmItte u SO mm 2 500 
Radstand, gesamt mm 9 000 
Lange uber Puffer mm 13600 
Geschwmdlgkelt kmlh 75 
Vorrate, Wasser m3 617 

Kohle t 25 

-okomo 

Fabrik- Betrlebs- 
Nr nummer 

umgez BetrIebsnummer 
1904 ab 1906 ab1914 

3046 Altana 1501 - (T 6) Altona 
3047 1502 
3048 Berlin 2200 -> 2500 + (T 6) Berlm 
3049 2201 2501 
3050 2202 2502 
3051 2203 2503 
3052 2204 2504 
3053 2205 2505 
3054 2206 2506 
3055 2207 2507 
3056 2208 2508 
3057 2209 2509 

* - 1918 Bromberg 6702 
. . + 1918 Bromberg 6703 1922 + Osten 6703 

6701 
6702 
6701 - Danzig 
6702 
6703 
6704 
6705 + Halle 
6706 
6707 
6708 
6709 
6710 

6701 
6702 
6703 
6704 
6701 
6702’ 
6703’ 
6704 
6705 
6706 

Bei der OKI 1-l bis 5 der PKP dürfte es sich handeln um: Danzig 6701-6704 UT 
Bromberg 6702. 
Zwei Lokomotiven der Gattung T  6 sind nach 1918 in Krefeld gewesen. Wah 
scheinlieh waren es die ehemalige (T 6) Halle 6701 und 6706. 
Zumindest eine Lokomotive der Gattung T  6 war mit der Betriebsnummer 6702, 
Dresden. Um welche Maschine es sich dabei handelte, ist nicht geklärt (vielleicl 
die T  6 Altona 6702) 

I  - -  - . .  --‘-3-- - - . . .  - .  

Mehrverbrauch gegenuber der T 12: 
Kohle Wasser 

T 11 37% 47% 
T6 50% 75% 
Wie sollte man dem nun abhelfen? 
Der Innenzylinder wurde - per Erlaß vom 13. 
9 1908 ~ ausgebaut, leider ohne Erfolg; die 
belden AußenzylInder erwlesen sich noch Im- 
mer als zu groß. Uberlegungen, einen Uber- 
hltzer einzubauen, fuhrten bald zu der Er- 
kenntnis, daß der an sich schon hohe Achs- 
druck weit die zulasslge Grenze tiberschrei- 
ten wurde 
Das Uberrelßen des Wassers ließ sich durch 
den Einbau eines Wasserabscheiders In den 
Dom abstellen. 
Fur Kolbenschieber lagen Inzwrschen Ver- 
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die Dampfverluste fast ganz verhinderten. 
Da nun um das Jahr 1908 bei der KED Berlin 
die brave T 11 und die vorzügliche T 12 in so 
großer Zahl vorhanden waren, daß man auf 
die wenigen T 6 nicht mehr angewiesen war, 
übertrug man ihnen weniger wichtige Aufga- 
ben: Aushilfe im Sonntagsverkehr, dann und 
wann einen Eilgüterzug, an Renntagen in 
Karlshorst, z. B. Sonderzüge mit Wagen 1. - 
3. Klasse, Aufgaben, für die man später die S 
6 und S 10’ heranzog! Dann Verschubdienst 
und schließlich war man ihrer überdrüssig, sie 
wurden in die Provinz abgegeben (siehe Ta- 
belle 2). 
Einige wenige sind noch nach dem Ersten 
Weltkrieg im Dienst gewesen ~ und zwar bei 
den Polnischen Staatsbahnen als deren Gat- 

ihren Untugenden vergessen! 
Jamt 

Wittfeld hat 1904 - nur 2 Jahre nach der 1 Cl - 
n3-t - zusammen mit Ober-Ing. Kuhn von 
Henschel & Sohn eine 2B2-n3v konstruiert, 
dre wiederum an einem Wettbewerb terlneh- 
men sollte Es ging damals um den Schnell- 
verkehr Die Lokomotlve sollte einen Zug von 
180 t mit 120 km/h befordern; die Maximalge- 
schwindigkeit - 150 kmih. Auch diese Bauart 
hat sich nicht bewahrt. 2 Exemplare, In die 
Gattung S 9 eingereiht, haben bis 1918 Dienst 
getan. 
Wittfeld ist dann - nun mit großem Erfolg, Ge- 
heimer Oberbaurat und Dr. Ing. h. c. - mit 
vergleichenden Versuchen uber dre Eignung 
verschiedener Stromsysteme hervorgetreten. 

H. Rauter 
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Bild 3. Ein alter 3 -Klasse-Wagen der wurttemberglschen Gattung C. gebaut zwischen 1846 und 1858 Die ursprungllchen Sprossenfenster sind durch normale Fenster ersetzt worden Die 
Wagen erhIelten erst an den neunz~gei Jahren des vorigen Jahrhunderts Aborte und Waschgelegenheiten eIngebaut und hielten sxh bis an die Retchsbahnre!t Der abgeblldete Wagen trug die 
Nummer34 117 Stuttgart und wurde vor Inkrafttreten des Waqen-Umzeichnungsplanes von 1930 ausgemustert Das Foto stammt also aus der Zelt zwischen 1928 und 1930 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

mit den Reigen der Sonderveranstaltungen 
anläßlich des Bahnjubiläums in Württemberg. 
Die rasanten Fortschritte beim Bau von Eisen- 
bahnfahrzeugen während der ersten zehn 
Jahre werden deutlich, wenn man die Loko- 
motive ,,Adler” und die dazu gefertigten Wa- 
gen mit den ersten Lokomotiven und Wagen 
der Königlich Württembergischen Staatsei- 
senbahnen vergleicht. Die württembergische 
Eisenbahnkommission hatte sich noch im 
Jahre 1844 dazu entschlossen, bei zwei ame- 
rikanischen Herstellern je drei Lokomotiven 
und bei einer weiteren Firma einen Muster- 
waggon zu bestellen. Hierbei handelte es sich 
um drei l’B-Lokomotiven, die von Balwin & 
Whitney in Philadelphia gefertigt wurden, um 
drei 2’B-Maschinen der Lokomotivfabrik Nor- 
ris, ebenfalls in Philadelphia ansässig, und 
um einen vierachsigen Durchgangswagen 
der Firma Eaton Gilbert & Cie. in New York. 
Die Norris-Lokomotiven der württembergi- 
schen Klasse I trugen die Bahn-Nr. 1 bis 3 und 
die Namen ,,Donau”, ,, Fils“ und ,,Jaxt”. Fabrik- 

nummern dieser Fahrzeuge sind leider nicht 
bekannt. Mit den Bahnnummern 4 bis 6 wur- 
den die l’B-Lokomotiven von Baldwin als 
Klasse II eingereiht. Jene Fahrzeuge waren 
auf die Namen ,,Neckar”, ,,Enz” und ,,Rems” 
getauft, sie hatten die Fabriknummern 223 bis 
255 erhalten. Beide Bauarten verfügten über 
Treib- und Kuppelräder mit einem Durchmes- 
ser von 1530 mm. Den Eröffnungszug mit Sei- 
ner Königlichen Majestät Wilhelm 1. beförder- 
te am 3. Oktober 1845 die von Baldwin gelie- 
ferte Lokomotive ,,Neckar“. Eine Nachbestel- 
lung bzw. ein Nachbau dieser Fahrzeugkon- 
struktion unterblieb. Die königliche Generaldi- 
rektion hatte sich für die 2’B-Bauart von Nor- 
ris entschieden. Bereits im Jahre 1846 erhielt 
Emil Keßler, der in Karlsruhe eine Lokomotiv- 
fabrik unterhielt und in Esslingen ein zweites 
Werk aufbaute, einen Auftrag zur Lieferung 
von insgesamt 15 Lokomotiven nach dem 
Norris’schen Prinzip, das auch einer Bestel- 
lung von drei weiteren Maschinen zugrunde- 
lag, die zur selben Zeit an die Firma Maffei in 
München erging. Diese 18 Lokomotiven der 
neuen Klasse Ill wurden von 1846 bis 1848 in 
Dienst gestellt. Die erste von der Maschinen- 
fabrik Esslingen gebaute Maschine mit der 
Baunummer 16 trug den Namen ,,Esslingen”. 
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In unveranderter Ausführung lieferte Esslrn- Achsfolge 2’8 und der von Noms geschaffe- 
gen von 1849 bis 1852 weitere 23 Maschinen nen Konzeption treu 
und rm Jahre 1854 funf Exemplare, die etwas Beibehalten hatte man zunachst auch dte 
großer drmensronrert waren BIS zum Beginn Konstruktron des vrerachsrgen ,,Amerrkaner- 
der sechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts Wagens” von Gilbert In New York. Von diesem 
blieb man in Wurttemberg der Bauart mrt der Fahrzeug mit den beiden Drehgestellen, mrt 

Bilder 4 und 5: Aufnahmen eines OrigInal-Drehgestells von einem württembergischen Druchgangswagen aus dem Jahre 1853. 
Eine Federung zwischen dem Drehgestell und dem Wagenkasten war noch nicht vorhanden. Fotos: Dr. Scheingraber 



52 Srtzplatzen der 2 Klasse, mrt Ofenheizung 
und mit den offenen Plattformen wurden Mu- 
sterzeichnungen angefetirgt Nach diesen 
Unterlagen ließ zunachst die Firma Wankens 
aus Halle wertere Fahrzeuge fur Wurttemberg 
fertigen, bis man dann rm Jahre 1847 auch 
den Waggonbau rm neuen Esslrnger Werk 
ubernahm. Die Abmessungen der Wagen un- 
terschreden sich nur genngfugrg voneinander. 
Geandert wurden nur die Drehgestelle, die er- 
nen etwas großeren Achsstand und eine an- 
dere Abfederung erhielten. Nach einem er- 
sten, noch der Firma Wankens & Co erteilten 
Auftrag zur Lreferung von 2 Wagen der I ill. 
Klasse, 2 Wagen der II Klasse und 4 Wagen 
der Ill Klasse entstanden von 1846 bis 1860 
erne großere Zahl baugleicher Wagen bei 
Keßler In Esslrngen Drese Fahrzeuge hatten 

bolzen gesichert wurde. Die Umrüstung der 
Wagen auf die Kupplungen nach dem engli- 
schen System und die Ausrüstung mit Seiten- 
puffern erfolgte erst zu Beginn der sechziger 
Jahre. Zu diesem Zeitpunkt erschienen dann 
auch die ersten zweiachsigen Durchgangs- 
wagen und einige zweiachsige Coup&Wagen 
der 1. Klasse mit besonders komfortabler Aus- 
stattung. 
Die ersten Gepäckwagen waren ebenfalls 
vierachsig, sie wurden ab 1858 in Dienst ge- 
stellt. Zweiachsige Gepäckwagen erschienen 
ab dem Jahre 1862 und die ersten zweiachsi- 
gen Postwagen ab 1869. 
In großer Zahl beschaffte Württemberg von 
1848 bis 1861 vierachsige ,,bedeckte” Güter- 
wagen mit sehr einfachen Drehgestellen, die 
mit 1225 mm einen extrem kurzen Achsstand 

Bild 6: Durchgangswagen der 2. Klasse aus dem Jahre 18412 
mit den komfortablen Polstersitzen und den amerikanischen 

zunächst noch die in Amerika gebräuchliche hatten. Mit 1212 mm war der Achsstand der 

Drehgestellen, abgeblldet ! m  Maßstab 1: 87. Kupplung mit dem Kuppeleisen, das in die ersten vierachsigen offenen Güterwagen so- 
Skizze: Sammlung Obermayer Kuppelgabel eingeführt und mit dem Kuppel- gar noch geringer. HO 

7 Die Ludwigs-Eisenbahn : . . . . von 1835-1922 
von Professor Georg Lotter/Ernst Schömer VDI 

Die Broschüre mit rund 90 Seiten (Format 17 x 24 cm) ist mit über 100 Abbildungen, 
davon 30 in Farbe, reich bebildert. Sie schildert die Geschehnisse bei der Ludwigs- 
Eisenbahn von der Eröffnung 1835 bis zu ihrem Untergang 1922. Auszüge aus histo- 
rischen Akten und Gesellschafterbeschlüssen geben kurzweilig und eindeutig die Hi- 
storie der ersten deutschen Eisenbahn wieder. 
Für DM 9,80 erhalten Sie ein Stück interessanter deutscher Eisenbahngeschichte, in 
der natürlich nicht nur die erste Eisenbahngarnitur, sondern auch alle übrigen 
Lokomotiven der Ludwigs-Eisenbahn wiedergegeben sind. Die erste Auflage wurde 
bereits im Rahmen der Nürnberger Spielwarenmesse ausverkauft. Die zweite Auf- 
lage, durch einen zusätzlichen Anzeigenteil etwas verändert, erscheint Anfang April 
im Bahnhofsbuch- und Zeitschriftenhandel, ebenso beim Eisenbahnfachhandel. 
Für die Abonnenten und Direktbesteller bei unserem Verlag halten wir als 
Besonderheit eine kleine Ausgabenstückzahl in fortlaufend numerierter Aus- 
führung der Erstauflage bereit. Preis: DM 9,80 

Hermann Merker Verlag, Rudolf-Diesel-Ring 5, D-8080 Fürstenfeldbruck 
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Bahnhof Lichtenberg 
Der Kesselfelstunnel liegt hinter uns, wenig 
spater halten wrr vor dem kleinen Lrchtenber- 
ger Statronsgebaude. In seinem Aussehen 
ahnelt es dem von Holle Der Bahnhof liegt 
außerhalb der Stadt, gut 1,5 Kilometer ent- 
fernt Seine Gleisanlage verfugt uber einen 
zusatzlrchen Gleisstutzen, der eine Laderam- 
pe bedient. Der halbkreisformrge Metallbogen 
eines einfachen Lademaßes reicht aus, um 
Wagenladungen auf Ihre vorschnftsmaßrge 

Umgrenzung hin zu überprüfen. Zwei alte 
ausgediente Güterwagen, ihrer Fahrwerke 
beraubt, erweitern die Lagerkapazität der klei- 
nen Lichtenberger Ortsgüteranlage. Zwei äl- 
tere Aufnahmen lassen erkennen, wie harmo- 
nisch sich der kleine Bahnhof mit seinem in- 
teressant gestalteten Vorplatz in die Land- 
schaft einfügt. Auch zaubern die so zahlreich 
aufgestellten Telegrafenmaste eine irgendwie 
anheimelnde Atmosphäre. 

Bild 2: Der Llchtenberger Bahnhof ~rn Jahre 1937 Beachtenswert die Aufschutturig des Bahnhofsterrans und die Llnlenfuhrung 

Bahnhof Lichtenberg 
als Diorama 
Die Szene reizt dazu, sie als Modell nachzu- 
gestalten, vorzugsweise als Diorama Die Ba- 

SIS bildet zweifelsohne die ,,Gelandeaufschut- 
tung” zur Aufnahme des Straßen- und Bahn- 
hofsterrains Zugepaßte holzerne Spanten 
bauen, dem Gelandeprofrl entsprechend, das 
Gesamtmotrv zum Hintergrund hin auf Den 

der Straße. Im Hintergrund Blankensteln. 
Foto: Sammlung Winkler 
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Bild 11: Am 6. September 1982 begannen die Abbrucharbeiten an der Grenze zur DDR in Blechschmidtenhammer. In Höhe der Straßenleuchte befindet sich im Gleiskörper der Sperrbalken. 

Foto: S. Winkler 

hammer”. Hier quert auch die Straße in Rich- und Fahrzeuge aus der Zeit der Länderbah- 
tung Lichtenberg die Bahntrasse. Leider ver- 

eindrucksvolle Weise den Schienenstrang. 
nen dürften sich m. E. auf dem Gesamtmodell 

füge ich über keine Ansicht des dort postier- 
Massive Sperrwerke trennen gewollt Deut- 

besonders effektvoll vorführen lassen. 
ten kleinen Bahndiensthauses. Ein Modell im 

sehe von Deutschen und sprechen dem men- 
Schon drängt das Zugpersonal zur Weiter- 

Stile des Empfangsgebäudes mit seinem typi- 
schenverbindenden Grundgedanken der Ei- 

fahrt. Der nächste Halt wäre in Blankenstein, senbahn hohn. Mit einem Blick auf die Bahn- 
sehen Walmdach, wäre sicher passender. nur wenige Kilometer entfernt. Die Häuser der anlagen in Blankenstein, wo am 30. Dezem- 
Unmittelbar hinter dem Bahnübergang führt Ortschaft scheinen greifbar nahe. Dennoch ist ber 1982 eine C-Speicherlok der dort ansässi- 
der Schienenstrang durch einen Geländeein- die Reise für uns bereits zu Ende. Unmittelbar 
schnitt und entzieht sich somit dem direkten 

gen Papierindustrie rangiert, wollen wir daher 
hinter dem Lichtenberger Bahnhofsgelände den symbolischen Kontakt zu den Gleisen auf 

Einblick des Betrachters. Eisenbahnmotive unterbricht die unseligste aller Grenzen auf der anderen Seite wiederherstellen. 

Bild 12: Bahnhof Lobenstein fm Ftirstenlum Reuß im Jahre 1914. Die Abfahrtszelten derZuge durch das Höllental nach Marxgrtin: 5.20 h, 7 20 h, 1 .40 h, 4.15 h und 9.45 h. Foto: Sammlung 
Winkler 
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IJ: ver nanre~rwsrunne~ wanrena aes xec~en~aues mll erw schmalspurigen Baulokomotive Foto: Sammlung Winkler 

Das Ende 
Trotz mancherlei Inrtratrven, den Abschnrtt 
Holle - Lrchtenberg der Nachwelt betnebsfa- 
hrg zu erhalten, begann nach dem Scheitern 
aller dreser Bestrebungen die Deutsche Bun- 
desbahn am 6. September 1982 mit dem Ab- 
bau der Strecke. Die Aufnahmen Herrn Wink- 
lers, der die traurige Arbeit des Abbruchkom- 
mandos begleitete, sprechen fur sich und be- 

dürfen keines weiteren Kommentars. Sie sind 
einfach deprimierend. Traurig auch, wie her- 
untergekommen und von Gehölz überwuchert 

Die Strecke als 
Anlagenthema 

die Trasse zu diesem Zeitpunkt bereits war. 
Mit einem letzten Blick auf die ausgedienten Wie schon mehrfach erwähnt, bietet diese 

Anlagen des Bahnhofs Hölle, dessen Dienst- landschaftlich so reizvolle Strecke dem Mo- 

gebäude ebenfalls schon längst abgetragen delleisenbahner eine Fülle dankbarer Anre- 

ist, wollen wir uns von der ,,fränkischen Höl- gungen. Hierzu habe ich versucht, den Strek- 

lentalbahn” verabschieden. kenabschnitt Hölle ~ Kesselfelstunnel zeich- 
nerisch verkürzt darzustellen. Vor allem das 
Gelände um die beiden Tunnel mit der dazwi- 
schenliegenden Selbitzbrücke dürfte den be- 
geisterten Modelleisenbahner besonders an- 
sprechen. Die abgewinkelte Form des Anla- 
genentwurfs kommt vor allem dem schleifen- 
förmigen Verlauf des Flußbettes in diesem 
Teil entgegen. Optisch störend wirkt die Eck- 
kante des Raumes. Weit günstiger ist es, zur 
Aufnahme der Hintergrundkulisse einen eige- 
nen Träger, eine separate Fläche hierfür vor- 
zusehen, um so im Abstand zur Raumwand in 
freizügigen Bögen harte Kanten und Konturen 
des Modells abzuschwächen. Der Einbau je 
einer Kehrschleife in die Anlagenenden er- 
möglicht bereits abwechslungsreiche Zug- 
fahrten mit Ausweichmöglichkeit in Hölle. 
Es gibt sie nicht mehr, unsere ,,fränkische 
Höllentalbahn”. Wieder hat man, wie schon 
so oft, eine Trasse aus dem Streckenplan der 
großen Eisenbahn gestrichen. Landschaftli- 
che Schönheit und Romantik des Schienen- 
stranges allein, werden auch die weiteren Stil- 
legungsbestrebungen der Bundesbahn nicht 
bremsen können. Wir Hobby- und Modellei- 
senbahner sind aufgerufen, Eisenbahnge- 
schichte aufzuzeichnen und lebendig zu er- 
halten. Eine schöne, eine dankbare Aufgabe! 

Ba 
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Bild 1: Im Bahnhof Bledenkopf entstand dieses Foto der 094080 des BW DIllenburg (22 2 1969) 

Dillenburger 945 auf der Scheidetalbahn 
Streckengeschichte 
Gegen Ende der Dampflokära, zu einem Zert- 
Punkt, als die letzten Bastionen der Dampflok 
umlagert wurden, die letzten Bewegungen ei- 
ner jeden Lok fast schon minutiös in Bild und 
Ton festgehalten wurden, gab es immer noch 
planmäßig dampfgeführte Personenzüge mit 
der 945, in landschaftlich reizvoller Umge- 

bung, sogar mit Sterlstreckenbetneb. Hreran 
sel an dieser Stelle erinnert 
Die Scheldetalbahn, als welche die KBS 251a 
gemeinhin bezerchnet wird, obwohl nur Ihr 
sudlrcher Abschnitt durch das Scheldetal 
fuhrt, gehort zu den fruhen Bahnbauten. Noch 
zur Zelt der Coln-Mrndener Eisenbahn ent- 
stand das sudlrche Teilstuck von Dillenburg 
bis Nrcolausstollen samt Zwergbahn von 

Bild 2: Die Dlllenburger 094652 vor dem zweiständigen Lokschuppen in Gönnern am 22. 2. 1969 

- 
FF? 

OberscheId-Hochofen bis Auguststollen. 

1872 kamen die 7,99 + 3,28 km in Betrieb. Mit 
der Verstaatlichung der Cöln-Mindener ging 
die Strecke 1880 an die Preußische Staats- 
bahn. Deren KED Frankfurt/Main führte die 
Verlängerung Richtung Lahntal aus. Die Fort 
Setzung von Nicolausstollen bis Wallau (hier 
Anschluß an die Strecke Biedenkopf ~ Laas- 
phe - Erndtebrück) wurde am 1. Mai 1911 



Bild 3: De 094080 steht am 22 2 1969 mtt dem P 3170 nach Dlllenburg NT- Bahnhof Bledenkopf zur Abfahrt bereit 

eröffnet. 
Für eine Nebenbahn war die gesamte Strecke 
recht aufwendig ausgestattet. Das begann bei 
der Trassierung, den zahlreichen Streckenab- 
schnitten auf Damm oder im Einschnitt, und 
das setzte sich fort bei der Ausstattung der 
Unterwegsbahnhöfe. Mit Ausnahme der bei- 
den Endbahnhöfe und des Unterwegsbahn- 
hofs Gönnern waren sie sämtlich zwar nur als 
Bahnhöfe 4. Klasse eingestuft, dafür aber mit 
einem beachtlichen Standard versehen: 
OberscheId-Hochofen, OberscheId-Ort, Nico- 

lausstollen, Herrnberg, Hrrzenharn, Lrxfeld, 
Niedereisenhausen, Wolzhausen, Brerden- 
hach, unter Hinzurechnung des Bahnhofs 
Gonnern also zehn Unterwegsbahnhofe fur 
eine gut dreißig km lange Strecke, alle drei 
Kilometer ein Bahnhoff die unbesetzten Hal- 
tepunkte (anfangs gab es deren vier: Adolfs- 
hutte, Nrederscheld, Frechenhausen und 
Wiesenbach) sind hierbei noch nrcht einmal 
berucksrchtrgt 
Besondere Erwahnung verdient Gonnern, ern 
Bahnhof 3 Klasse, dem eine Bahnmersterer 

Bild 4: Mit Einem Personenzug aus Dlllenburg ist die 094639 am 31. 12. 1968 in Ewersbach angekommen. 

angeschlossen war und wo die Loks In einem 
zwerglersrgen Lokschuppen planmaßrg uber- 
nachteten. 
Die Scheldetalbahn war aber auch noch In an- 
derer Hinsicht etwas Besonderes. Hier gab es 
zwischen Herrnberg und Hrrzenharn einen 
Streckenabschnrtt mrt maximal 1 :17, (In er- 
nem 13 m langen Einschnitt vor Hrrzenharn), 
sonst 1:21 Auf diesem 3,26 km langen Ab- 
schnitt lag von Inbetriebnahme an erne Abt- 
sehe Zahnstange, um den Hohenunterschred 
von 151 m zu oberwinden 



Bild 5: Die Zuglok des P 3175 aus Dlllenburg hat an Gonnern am 22 2 1969 an das andere Zugende umgesetzt 

Auch sonst sind die Steigungsverhältnisse und Wallau schließlich auf 294,00 m. Zwi- 
nicht gerade unwesentlich. Der Bahnhof Dil- sehen Dillenburg und Herrnberg beträgt die 
lenburg liegt auf 228,151 m, Oberscheld-Hoch- maximale Steigung 1: 43, auf der Zweigbahn 
ofen auf 262,34 m, Hirzenhain auf 489,60 m von OberscheId-Hochofen nach Auguststol- 

Bild 6: Skizze der Strecken Dillenburg - Wallau Biedenkopf und Dillenburg - Ewersbach. Skizze: Dr. Löttgers 

len 1:40, dre großte Neigung von Hirzenharn 
nach Wallau 1: 50. 
Auf dem Zahnstangenabschnrtt verdrngten 
sich wahrend zwolf Jahren die vier Zahnrad- 
maschinen der KED Frankfurt, Ffm 9001- 
9004, pr T 26. 
Ihre Daten: 
Ffm 9001, spater 97 010 (Borsrg 191017412) 
Ffm 9002, spater 97 Oll (Borsrg 1910/7413) 
Ffm 9003, spater 97 024 (Borsrg 1912/8338) 
Ffm 9004, spater 97 025 (Borsrg 191218339) 
Der mit nur 15 kmih befahrbare Zahnstangen- 
abschnrtt war stets ein gewaltiges Handicap 
fur diese damals stark frequentrerte Strecke. 
So Ist es leicht erklarlrch, daß mit der Bewah- 
rung der mrt Rrggenbachscher Gegendruck- 
bremse ausgestatteten pr T 16’ ab 1922 nach 
und nach vom Zahnradbetrieb abgegangen 
wurde Ab 1922 gab es gemischten und ab 
1923 dann ausschlreßlrchen Rerbungsbetneb 
Die Zahnstange verschwand 1925. 
Fortan also regierten die T 16’, und das bis 
zum Ende der Dampflokzelt Wenigstens bis 
In die dreißiger Jahre wurden die Zuge ZWI- 
sehen Herrnberg und Hrrzenharn ubngens ge- 

schoben. 
Die Scheldetalbahn mit Ihrer nur dem Guter- 
verkehr dienenden Zweigbahn zum August- 
Stollen lebte vom Bergbau, In erster Linie vom 
Eisen. Das Lahn-Dill-Gebiet war damals reich 
an Gruben, teils frskalrschen, teils privaten, 
und rm Scheldetal hatte sich rm Laufe der Zeit 
ein regelrechtes Netz von Anlagen gebildet, 
befanden sich Gruben, Verladebahnhofe mit 
Sturzgerusten, Serlbahnanschluß, Huttenwer- 
ke und Weiterverarbeitung In engster Nach- 
barschaft zueinander. Wenn man heute die 
Strecke befährt, kann man sich diese rege 
wrrtschaftlrche Aktrvrtat kaum noch vorstellen, 
hat man so gar kerne Erklarung dafur, wieso 
diese heute so verlassen wirkende Strecke 
mit ihren Imposanten Bauten (erinnert sei nur 
an den Scheldetalvradukt zwischen Nreder- 
scheid und OberscheId-Hochofen) uberhaupt 
einmal erne Dasernsberechtigung hatte 
Eine Streckenbeschreibung aus der zweiten 
Halfte der zwanziger Jahre liest sich fast wie 
ein Almanach der damaligen ,,Bergbau-Pro- 
minenz“, und dabei war damals die Rezes- 
sion durchaus schon Spurbar! In Streckenkr- 
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Bild 9: P 3170 (Bledenkopf Dlllenburg) mit Zuglok 094080 aufgenommen am 22 2 1969 rwlschen Bledenkopf und Ludwtgs- 
hütte. 

schnell. In den sechziger Jahren erfolgten 
massive Stillegungen auch der bis dahin ver- 
bliebenen Betriebe. Das Hochofenwerk in 
Oberscheld (1904 eröffnet) schloß als einer 
der letzten Betriebe im Jahre 1968. Bis ZL. die- 
sem Zeitpunkt hatte die Bahn wenigstens 
noch bescheidene Gütertransporte (Erz, 
Koks) bis Oberscheld, zeitweise sogar mit 
den in Dillenburg beheimateten Neubau- 
dampfloks der Baureihe 65. Die Grube Au- 
guststollen schloß 1965 ihre Pforten, und da- 
mit war auch die Zweigstrecke überflüssig. 
1968 wurde auch sie abgebaut. 

Der Einsatz der T 16’ 
Ab 1922 also gab es in Dillenburg die T 16’. 
Ihr Einsatzgebiet erstreckte sich während fast 
fünfzig Jahren auf die beiden von Dillenburg 
ausgehenden Nebenbahnen nach Ewers- 
hach (bis in die dreißiger Jahre als Straß- 
ebersbach bezeichnet) und nach Wallau mit 
Fortsetzung bis Biedenkopf. Aus betriebs- 
technischen Gründen wurden beide Strek- 
kenäste schon in den zwanziger Jahren inso- 
fern verknüpft, als ein Großteil der Reisezüge 
von Ewersbach bis Gönnern oder sogar dar- 
über hinaus durchgeführt wurde. Diese Be- 
triebsabwicklung entsprach auch - wenig- 

stens zum Teil - den naturlrchen Verkehrs- 
stromen, denn das untere Scheldetal war 
auch fur die Bewohner des Drezholzbachtals 
erne gesuchte Arbeitsstatte. 
Die 15,88 km lange Drezholztalbahn nach 
Ewersbach ist eine unproblematrsche Strek- 
ke. Sie Werst erne maximale Neigung von 1:50 
auf (Bahnhof Dillenburg 228,15 m, Ewers- 
hach 354,37 m), folgt einem werten, recht 
dreht besiedelten und gewerbererchen Tal. 
Die Bahnhofe liegen in recht dichter Folge, 
und wie im Scheldetal gab es auch hier fruher 
zahlreiche Gruben und werterverarbertende 
Betriebe. 

Das Fahrplanschema 1st hier bis wert In die 
funfzrger Jahre wertgehend unverandert ge- 
blieben Im Sommer 1949 z. B. gab es werk- 
tags funf durchlaufende Zugpaare Ewersbach 
- Dillenburg - Gonnern - Wallau - Breden- 
kopf und zwer bis drei weitere auf einzelnen 
Terlstrecken. Die geringste Fahrzelt fur dre 
Insgesamt 53,4 km lag damals bei zweiein- 
halb Stunden. Die mersten Zuge brauchten Je- 
doch, bedingt durch Anschlußaufenthalte (DII- 
lenburg, Wallau) bzw. Zugkreuzungen (noch 
1969 waren Frohnhausen, Oberscheld-Hoch- 
Ofen, Herrnberg, Hrrzenharn und Gonnern 
planmaßrge Kreuzungsbahnhofe) wesentlich 
langer. 

In den sechziger Jahren wurde die Fahrplan- 
tabelle um einiges zusammengestrichen, 
doch waren es alles in allem immer noch eine 
ganze Reihe Zugleistungen, die der 945 ver- 
blieben. Nur die durchgehenden Züge gehör- 
ten der Vergangenheit an, mit Ausnahme ei- 
nes einzigen durchlaufenden Schienenbus- 
ses sonntags früh von Ewersbach bis Bieden- 
kopf. 1960 wie 1968169 - als die zu diesem 
Beitrag gehörenden Streckenbilder gemacht 
wurden ~ gab es einen Frühzug von Dillen- 
burg bis Wallau (weiter als Lz bis Biedenkopf) 
mit Rückfahrt nach Dillenburg am frühen 
Nachmittag. 
Am späten Nachmittag machte sich eine 94er 
mit ihrem Personenzug von Dillenburg aus 
Richtung Biedenkopf auf die Reise, wendete 
dort und kehrte nach Gönnern zurück. In Gön- 
nern traf abends spät dann auch noch eine 
zweite 94er mit ihrem Personenzug aus Dil- 
lenburg ein, so daß zwei Maschinen dort über- 
nachteten und die beiden Frühzüge nach Dil- 
lenburg beförderten. Außerdem verkehrte am 
frühen Nachmittag ein Dampfzugpaar Dillen- 
burg - Gönnern - Dillenburg. Das war die 
ganze Dampflokherrlichkeit! 
Hinzu kamen die vier Dampfzug-Paare Dillen- 

burg - Ewersbach, wobei auch hier die Ma- 
schine des Spätzuges aus Dillenburg bis zum 
anderen Morgen in Ewersbach übernachtete. 
Viel los war allerdings in den sechziger Jah- 
ren auf der Scheldetalbahn nicht mehr. Mit 
dem Rückzug des Bergbaus entfiel der Arbei- 
terverkehr ,,vor Ort“, so daß der Bahn auch 
hier Beförderungsleistungen verlorengingen. 
Zwar blieben die klassischen Zugleistungen 
im Fahrplan erhalten: morgens nach Dillen- 
burg, z.B. ab Gönnern 4.48 Uhr (Pto), 
5.42 und 6.55 Uhr (Dampfzug), ab Ewersbach 
4.53 Uhr (Pto), 5.49, 7.05 und 7.42 Uhr 
(Dampfzug) und nachmittagsiabends zurück. 
Aber die Züge leerten sich fast von Fahrplan- 
abschnitt zu Fahrplanabschnitt mehr. Die typi- 
schen drei ,,As, Auszubildende, Alte und 
Ausländer, sie blieben der Bahn erhalten, 
zum Teil wenigstens. Denn die parallelführen- 
de Straße wurde derweil vorzüglich ausge- 
baut, animierte regelrecht zum Kauf eines 
Fahrzeuges, gegenüber dem die Bahn mit ih- 
ren bescheidenen Fahrzeiten allemal ins Hin- 
tertreffen geriet. 
Zu Ende des Sommerfahrplans 1969 waren in 
Dillenburg noch vier 94er mit Gegendruck- 
bremse einsatzbereit: 094 533, 538, 540 und 
652. Ihr Ende zeichnete sich jedoch schon ab, 
denn die Gießener 213 standen schon bereit, 
um sie endgültig aus ihrem angestammten 
Gebiet zu vertreiben, was gleichbedeutend 
mit dem Weg zum Schrottplatz war. 
Ein Besuch im Winter 1984/85 zeigte die gan- 
ze Trostlosigkeit, die die Scheldetalbahn heu- 
te bietet. Die Reste der einstmaligen Gruben 
wachsen langsam zu. Die Bahnhöfe sind + 

längst unbesetzt. Zur Durchführung der letz- 
ten verbliebenen Zugkreuzungen im Bahnhof 
Gönnern (der viele Gleise von früher verloren 
hat, wo der Lokschuppen abgebrochen wor- 
den ist) kommt ein Bahnbediensteter mit dem 
Wagen, stellt Signale und Weichen, meldet 
die Züge weiter und fährt wieder nach Hause. 
Und die Züge: Zwei Nahverkehrswagen hinter 
der Diesellok, und kaum ein Fahrgast, der 
darin sitzt. Unvorstellbar, daß hier einmal die 
T 16’ fast pausenlos lange Züge zu befördern 
hatte! Rolf Löttgers 

Bild 10: Die 094652 am Haltepunkt Oberscheld Ort 
(22 2 1969) 

Bild 11: Der Personenzug 3175 von DIllenburg nach Gon- 
nem auf dem Scheldetalwadukt rwlschen NIederscheId Nord b 

und Oberscheid-Hochofen (22 2 1969) 
Alle Fotos: Dr. Lottgers 

32 





Bild 1: Die 54 1302 der DR stammt aus der ersten Gruppe der bayerlschen Gattung C VI Sie wurde 1899 von Kraul3 gelvefert (Fabrik-Nr 
3977) und erhIelt die Betriebsnummer 1553 Foto: Fl. KalImünzer 

C VI und G 3/4 - Mädchen für alles 
,,Mädchen für alles“ ist vrelleicht etwas über- sere C VI. Und was ist mit der G 3/4? Das ist bahnen zu einem neuen Bezeichnungssche- 
trieben, denn im Schnellzugdienst wurde sie nichts anderes als die neue Bezeichnung für ma für ihre Lokomotiven. Wir erinnern uns: 
nicht eingesetzt, aber für den gemischten die letzte Beschaffungsgruppe der C VI. Um Bislang wurde die Zahl der angetriebenen 
Dienst im Flachland, vor Güter- wie Perso- die Jahrhundertwende entschloß sich nämlich Achsen durch die Buchstaben von A-E wie- 
nenzügen hat sie sich glänzend bewährt, un- die Verwaltung der Bayerischen Staatseisen- dergegeben, was von A bis C einer bis drei 

Bild 2: Werksaufnahme der C VI mit der Betriebsnummer 1557 



Bild 3: Eine der letzten im Raum München eingesetzten Lokomotiven der Gattung C VI war die 54 1343, die bei den Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen die Betriebsnummer 1606 trug. Im Jahre 
1932 steht sie im Bahnhof Neubiberg vor einem Zug nach Kreuzstraße. Diese Strecke ist heute Teil der S-Bahn-Linie 1 von Freising nach Kreuzstraße. Foto: E. Schömer 
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Bild 4: Im Jahre 1900 hat Krauß die C VI mit der Betriebsnummer 1595 gebaut (Fabrik-Nr. 4311). Die DR übernahm sie als 54 1336. 

Bild 5: Auf dieser Aufnahme der C VI - 1605 bemerken wir, daß die Speisepumpe dem Bremsluftbehälter Platz gemacht hat. Von jetzt an ist bei allen Maschinen die Speisepumpe auf der Het- 
Zerseite vor dem Führerhaus zu finden. 



Bild 6: Der letzten Serie der Gattung C VI aus dem Jahre 1905 entstammt dre C VI mrt der Betriebsnummer 1629 (gebaut von 
Krauß unter der Fabrik-Nr 5251) Drese Aufnahme zergt sre als 541363 der Deutschen Retchsbahn. Foto: Ft. Kallmünzer 

Treibachsen entsprach; dann kamen die er- 
sten leichten Tenderlokomo&en, die man 
entgegen dem System mit dem Großbuchsta- 
ben D bezeichnete, der eigentlich den vier- 
fach gekuppelten Lokomotiven vorbehalten 
bleiben sollte, so daß für diese dann der 
Kennbuchstabe E eingeführt wurde. Der Un- 
terscheidung der einzelnen Gattungen diente 

Krauß 4300-431 
Krauß 4752-475 
Maffei 2264-227 
Krauß 5101-510 
Krauß 5242-525 

Krauß 56455565 

Krauß 6109-611 

eine an die Buchstaben angefügte römische 
Ziffer. Dieses System hatte den großen Nach- 
teil, daß die Bauform der Lokomotive nicht er- 
kennbar war, so waren die C Ill und C VI reine 
Güterzuglokomotiven, die C V .dagegen ha- 
ben wir als Schnellzugmaschine kennenge- 
lernt und die C VI, von der anschließend die 
Rede sein soll, war eine auch im Personen- 
zugdienst verwendbare Güterzuglokomotive. 
Nunmehr entschloß man sich für eine Be- 
zeichnung, die sowohl den Verwendungs- 
zweck der Lokomotiven als auch deren Achs- 
kuppelverhältnis, also die Zahl der Treibach- 
sen zu der Zahl aller Achsen in Bruchform er- 
kennen ließ. So unterschied man nach dem 
Verwendungszweck S-, P- und G-Lokomoti- 
ven, also Schnellzug-, Personenzug- und Gü- 
terzuglokomotiven, später kamen noch Ten- 
derlokomotiven für den Verschiebedienst als 
Hauptgattung R hinzu (Rangierloks). Tender- 
lokomotiven erhielten die Zusatzbuchstaben 
t, Lokalbahnlokomotiven L, Zahnradlokomoti- 
ven. z und Schmalspurlokomotiven s, wobei 

Bild 7: Dre G 3/4 mrt der Betriebsnummer 1647 wurde 1906 
von Kraul3 gebaut (Fabrik-Nr 6004) und von der DR rn 
54 1412 umgezerchnet 
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81ld 8: Die 0 3/4 - 1662 tuhrt hier vor 1914 noch emen gemischten Personenzug. Später gelangte sie auf den östlichen Kriegsschauplatz und verblieb als Ti 101-9 bei der PKP in Polen. 

diese Zusatzbezeichnungen auch gemein- 
sam auftreten konnten, so ist eine PtzL eben 
eine Personenzugtenderlokomotive für Lokal- 
bahnstrecken mit Zahnstange, eine Gt eine 
Güterzugtenderlokomotive und eine GtL eine 
solche für den Dienst auf Lokalbahnen. Zu- 
sammen mit der Angabe des Achskuppelver- 
hältnisses ergab sich eine recht genaue und 
allseitig verwendbare Gattungsbezeichnung. 
Und nun wissen wir auch, daß unsere C VI 
baugleich ist mit der G 3/4. 
1899 also bestellte die Bayerische Staats- 
bahnverwaltung bei der Firma Krauß in Mün- 
chen eine 1 ‘C-n2v-Güterzuglokomotive, die 
auf Flachlandstrecken Güterzüge mit einer 
Geschwindigkeit bis zu 60 km/h befördern 
konnte und gleichzeitig in der Lage war, den 

Bild 9: Skizze der D VI und G 314 im Maßstab 1: 100. 

Spitzenbedarf an Sonn- und Feiertagen im 
Reisezugverkehr, hier speziell im Ausflugs- 
verkehr der Großstädte abzudecken. 
Krauß lieferte 1899 die ersten acht Maschinen 
der neuen Gattung C VI, die die Betriebs- 
nummern 1551- 1558 erhielten. Sie hatten ei- 
ne Rostfläche von 2,25 m2, eine Gesamtheiz- 
fläche von 136 (später 133) m2 bei einem Kes- 
seldruck von 13 atü. Die Durchmesser der 
Hoch- und Niederdruckzylinder betrugen 500 
zu 740 mm, der Kolbenhub 630 mm und der 
Treibraddurchmesser 1340 mm. Die drei 
Treibachsen lagen eng beieinander mit einem 
Achsstand der ersten Kuppelachse zur Treib- 
achse von nur 1420 mm und der Treibachse 
zur hinteren Kuppelachse von 1580 mm. 
Laufachse und erste Kuppelachse waren zu 

einem Krauß-Helmholtz-Drehgestell zusam- 
mengefaßt, das einen ungewöhnlich großen 
Achsstand von 3500 mm aufwies. Dadurch 
wiederum ergab sich eine große geführte Län- 
ge von 5080 mm bei einem festen Achsstand 
von nur 1580 mm, Abmessungen, die der 
C VI zu einer ausgezeichneten Kurvenläufig- 
keit ebenso verhalfen, wie zu einem sehr ruhi- 
gen Lauf in der Geraden. Damit war sie nicht 
nur auf den Hauptbahnen, sondern auch auf 
Lokalbahnen gut verwendbar. Der vierachsi- - 
ge Tender gestattete die Mitnahme von 6 
Tonnen Kohle und 18 m3 Wasser. 
Nach den Angaben im Merkbuch für die 
Dampflokomotiven der Deutschen Reichs- 
bahn von 1924 vermochte die C VI in der Ebe- 
ne Züge mit 1500 t mit 40 km/h und 435 t mit 





Bild 1: Unter den verschiedenen Krokodilen. die als Museumsfahrzeuge erhalten blieben, befindet sich auch dieses Exemplar mit der Nummer 14305 aus der zweiten Generation mit Schrag- 
stangenantrieb, das sich ,m Depot Basel befindet Foto: Obermaver 

von 65 kmih und 

“en-unserer erdgenossrschen Nachbarn wert 
uber deren Grenzen hinaus zu einem festen 
Begriff bei vielen Freunden der Eisenbahn ge- 
worden. Inzwrschen werden vorbrldgetreue 
Nachbildungen In allen gängigen Baugroßen 
von mehreren Herstellern In feinster Ausfuh- 
rung angeboten Die Liebe zu diesem Fahr- 
zeugtyp ging sogar soweit, daß sich der Ver- 
ein ,,Hrstorrsche Eisenbahn Frankfurt e.V.“ 
zwei Ongrnal-Krokodile ,,halt”, die für viele 
harte ,,Frankli” von der SBB erworben wur- 
den. 

tungsbezeichung Ce 618 II wurde bereits im 
Jahre 1919 bei der Maschinenfabrik Oerlikon 
und der Schweizerischen Lokomotiv- und Ma- 
schinenfabrik Winterthur in Auftrag gegeben. 
Gebaut wurden die Fahrzeuge für die Beför- 
derung schwerer Güterzüge auf der Gotthard- 
strecke, auf der sie aber auch vor Schnell- 
und Personenzügen zum Einsatz kamen. Bis 
zum Jahre 1922 waren dann bereits 33 dieser 
robusten und zuverlässigen Lokomotiven 
ausgeliefert. Die Maschinen dieser ersten 
Krokodil-Generation hatten zunächst noch ei- 

verfugten uber einen Schlrtzkuppelstangen- 
Antrieb. Die dreieckförmige Schlrtzkuppel- 
Stange verbindet die BlIndwelle des Vorgele- 
ges mrt einer hinter der Laufachse angeord- 
neten frei drehenden zwerten Blrndwelle. An 
die Drereckstange wurde dann eine zweige- 
teilte Kuppelstange angelenkt, die das hinter 
der Vorgelegewelle laufende Raderpaar ei- 
nes Motorgestells antreibt. 
Erne zwerte Generation mit 18 Maschinen 
wurde In den Jahren 1926 Jnd 1927 in Dienst 
gestellt. Die Lokomotrven waren etwas lan- 

Bild 2: Dies Ist das schmucke Sewnmodell des MBrklin-Krokodils in der Baugrdße 1, das von je einem an den Vorbauten angeordneten Präzisionsmotor angetrieben wird. Foto: Obermayer 



ger, starker und mrt einer Hochstgeschwrndrg- 
kert von 75 kmih auch schneller und deshalb 
als Be 618 Ill bezeichnet Von der ersten Bau- 
ausfuhrurig unterschieden sich diese Krokodr- 
Ie vor allem aber durch den Wrnterthurer 
Schragstangenantneb, her dem die vordere 
BlIndwelle entfallen war und die drrekte Kraft- 
ubertragung von der Blrndwelle uber eine 
Treibstange auf den hinteren Radsatz und 
von dort ebenfalls uber zwerglrednge Stangen 
auf die vorderen Achsen erfolgt. Insgesamt 
standen der SSB nur 51 Krokodrle zur Verfu- 
gung, die bei Ihrer Ablieferung alle einen brau- 
nen Anstrich erhalten hatten, der erst spater 
der grunen Lackierung weichen mußte. Im 
Laufe der langen EInsatzzelt, die bis zum Be- 
ginn der achtziger Jahre reichte, wurden ernr- 
ge Veranderungen vorgenommen. Mehrere 
der beliebten Lokomotrven blieben der Nach- 
welt erhalten. 
Fur das Haus Marklrn Ist die Lokomotrvbauart 
des Schweizer Krokodils fast schon zu einem 
Markenzeichen geworden. Bereits zu Beginn 
der dreißiger Jahre schuf der Gopprnger Mo- 
dellbahnhersteller die ersten Krokodrle fur die 
Spurweiten 0 und 1, die im Jahre 1933 in den 
Handel kamen und heute zu den begehrten 
Sammlerstucken zahlen. Zwei Jahre spater 
folgte ein Modell fur die Spur 00, die heutige 
Baugroße HO, die nach dem Ende des Zwer- 
ten Weltkneges die anderen Spurwerten bei 
Marklrn verdrangte. Nach Neuauflagen, zu- 
letzt rm exakten Maßstab 1 87, erschien das 
kleinste Krokodrl der Welt fur dre ,,mini Club”, 
der perfekten Modellbahn rm Maßstab 1 220. 
Zum großen Frrmenjubrlaum rm vergangenen 
Jahr hatte sich Marklrn nun einen besonderen 
,,Gag” ausgedacht. In einer ernmalrgen Irmrtrer- 
ten Sonderauflage von 3300 Stuck entstand 
In brauner Lackierung die Nachbildung der Ce 
6/8 II 14253, die bereits vor Ihrem Erscheinen 
restlos ausverkauft war. Fast genauso schnl 
ging die grune Sonderserie der Be 6/8 
13253 weg, von der ebenfalls nur 3300 Stuck 
aufgelegt wurden. Spekulanten und Wuche- 
rer versuchen jetzt mit diesen Modellen zu 
leicht verdientem Geld zu kommen. In unzah- 
Irgen Kleinanzeigen werden die Fahrzeuge zu 
Preisen bis zu 8500,- DM angeboten. 
Offenbar hat man ganz vergessen, daß Mark- 
Im auch noch ein nicht limitiertes grunes Kro- 
kodil Be 6/8 II 13 254 rn der Baugröße I anbre- 
tet, das den Modellen der Sondersenen In 
nichts nachsteht Es hat genau dieselbe De- 
tarllrerung, die genau gleich guten Fahrergen- 
schaften und eine makellose Lackierung und 
Beschriftung. Wenn Ich Fahrzeuge der Bau- 
große I sammeln konnte, wurde Ich mich fur 
das attraktive Senenmodell entscheiden. HO 
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Bild 3: Die verhältnismtißiq kle 
sehr leislungsfahlgen Motoren sind an ge- 
kapselte Getriebe angeflanscht 

Foto: Obermayer 

Bild 4: Besonderes Augenmerk verdient A 
die Detallllerung des Daches das auch es- 
ne sehr ansprechende Lackierung mit 
nachgedunkelten Bereichen erhalten hat 

Foto: Obermayer 

Bild 5: Sehr rlerllch sind die Stromabneh- 
b \ a 

.“A 

mer ausgeführt. Man beachte auch die ge- 
ätzten Schutqtter an den Ecken des Da- 
ches. Foto: Obermayer 

Bild 6: Auf dIeser AbbIldung des Krokodils 
lassen sich sehr gut die feine Ausführung 
der Kunststoffgehäuse und die Imltatlon 
des Schlitzkuppelstangen-Antriebes er- 
kennen. Ein wkllch attraktives und ge- 
lungenes Modell aus dem Hause MärkIln. 
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Bild 1: Die großrädrigeS3E (Liliput) I - ,at rre~e t-ann ae~ommen und fährt los. Beinahe hätte der Schneider Schorsch mit s+-- 

Neues vom Schneider Schorsch 
Der Amtsvorstand des BW Altendorfen war al- Wind den Geruch von Steckerlfisch und ge- 
lerbester Laune. Durch das weitgeöffnete brannten Mandeln in die Amtsstube. Behag- 
Fenster seines Büros im dritten Stock des lieh lehnte sich der Vorstand in seinem Stuhl 
Verwaltungsgebäudes warf die Maisonne zurück und lauschte der Geräuschkulisse, die 
schon beachtlich warme Strahlen. Vom na- von der Festwiese herüberkam: Blasmusik 
hen Altendorfer Frühlingsfest her trug der aus dem Bierzelt, begleitet von ebenso .fal- 

schem wie lautem Gesang angeheiterter Al- 
tendorfener. ,,Ozapft is”, brüllte der Festwirt, 
als die Musik für ein paar Augenblicke ver- 
stummte. 
Bei diesem Stichwort kam dem Vorstand ur- 
plötzlich der Schneider Schorsch in den Sinn. 
,,Von dem“, sinnierte er, ,,hab’ ich lange nichts 
gehört. Verdächtig lange”. Sollte sich etwa 
das schwärzeste Schaf unter den ,,Schwar- 
zen“ des BW Altendorfen endlich eines gesit- 
teten Lebenswandels besonnen haben? Und 
weil der Vorstand besonders freundlich ge- 
stimmt war, beschloß er, dem Schorsch bei 
nächster Gelegenheit, die angestammte 
96025 wieder zukommen zu lassen. 
Wie gut, daß er seinen Schützling in diesem 
Augenblick nicht sehen konnte. Der nämlich 
lehnte mit verdächtig rotem, dickem Kopf aus 
dem Seitenfenster des ,,Glaskastens“, der 
gemütlich räuchernd vor dem Lokalbahnzug 
nach Eichenholzen auf Gleis 5 im Bahnhof Al- 
tendorfen stand. Seit dem Mittag hatte der 
Schorsch mit bewundernswerter Geduld ver- 
sucht, seinen steten Grant über den langweili- 
gen Nebenbahndienst im Bierzelt hinunterzu- 
spülen. Geholfen hat das alles freilich wenig: 
Finsteren Blickes stierte er das Gleis entlang, 
hinaus zu den Ausfahrtsignalen. Die Hitze, die 
der Kessel des kleinen Lokalbahnmaschin- 
chens abstrahlte und die warme Frühlings- 
sonne waren dem Zustand des alten Meisters 
allerdings nicht gerade zuträglich: Jedenfalls 
schien sich der Druck des Bierdunstes in sei- 
nem Kopf allmählich der roten Marke zu nä- 
hern. Anders konnte sich der Schorsch die 



nem Zug aus der Bahnhofseinfahrt, unterstützt von der am 
Ende schiebenden BR 95 (Liliput), die ebenfalls gleich ins 
Bild kommt. Die 95 war heute sehr notwendig, da der Zug aus 
schweren Schnellzugwagen der Bauart 28 (Liliput) besteht. 

Tatsache nicht erklären, daß da draußen gut 
ein halbes Dutzend ziemlich verschwomme- 
ner Signale in regelmäßigen Abständen leicht 
schwankend vorbeizog. Schuld daran, däm- 
merte dem Schorsch, muß der halsabschnei- 
derische Wirt im Festzelt sein. Mit Sicherheit 
hatte ihm der alte Bierpanscher bei seinen 
fünf Maß eine schlechte untergejubelt . . 
Derart in Gedanken versunken, bemerkte er 
gar nicht, wie sich schlurfenden Schrittes der 
Zugführer dem Lokomotivehen näherte. 
Schorsch”, schreckte er den Meister aus sei- 
nen Betrachtungen. ,,Was’n los?” ,,Mir solln 
noch an Bierwagen für das Brauhaus Eichen- 
holzen mitnehmen. Den hat die Übergabe am 
Mittag vergessen”. ,,Meinetwegen“, grantelte 
der Schorsch, ,,häng ihn hinten an. Aber paß 
auf, daß die gwamperte Huber-Bäuerin net 
mitfahrt. Wegen der Grenzlast, woaßt scho.” 
Im gleichen Augenblick ertönte aus dem vor- 
deren Fenster des ersten Wagens hinter der 
Lok eine schrille, dem Schorsch wohlvertrau- 
te Stimme: ,,Dir gib’ i gleich a gwamperte 
Bäuerin. Blechkutscher, elendiger .“ Wort- 
los knallte der Schorsch das Seitenfenster zu. 
Lieber würde er in der Treibhaushitze des 
Glaskastenführerstandes . umkommen, als 
sich das Gekeife der alten Furie anzuhören. 
Im gleichen Wagen, bloß ein paar Bänke wei- 
ter, saß der Leichts Gustl, seines Zeichens 
begnadeter Feuermann des Schneider 
Schorsch aus besseren Tagen auf der 96er. 
Er hatte seinen Dienst für diesen Tag schon 
hinter sich und wollte eigentlich in aller Ruhe 
als Fahrgast nach Hause kommen. Als er frei- 
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Bild 5: Nun Ist es auch gleich fur den Schorsch soweit Er kann mit semem Lokalbahnzug. bestehend aus Ral-Mo-Glaskasten 
und Fleischmann-Wagen aus dem Bahnhof ausfahren 



Bild 6: Jetzt zuckelt er - er hat schon stolze 30 kmih drauf, dem Schneider Schorsch kommt’s Jedoch vor als floge er, weil nach seinen Worten ,,de Baam so vorbelfetzen” Am Ende fuhrt sein 
Zug emen Bierwagen mit 

Bild 7: Der erste Unterwegshalt an einem Haltepunkt Hier steigt die ,,Stadt-feingemachte’, recht umfangrelche Huber-Bauenn 
aus 

Bild 6: Da haben wir die Bescherung. Der Schneider Schorsch sieht gerade noch im Vorbeifahren, daß die Mallet (BB II), die sei- 
nen Bierwagen übernehmen sollte, mit defekter Steuerung liegengeblieben ist. 

lieh die ziemlich umnebelte Stimme seines al- 
ten Meisters vernahm, beschlich ihn das un- 
gute Gefühl, daß der Schorsch dringend der 
Unterstützung durch einen halbwegs glaska- 
stenkundigen Beimann bedurfte. Folglich 
marschierte er nach vorne, stieg die Trittleiter 
hinauf und brummte nur: Schorsch, laß mi 
rein“. 
Der Feuermann war gerade im rechten Au- 
genblick gekommen. Als nämlich eines der 
Ausfahrtsignale draußen auf die Stellung 
,,Freie Fahrt“ ging, wollte der Schorsch gleich 
zu Steuerung und Regler greifen. Der Leichts 
Gustl hielt seinen alten Meister sanft am Arm 
zurück und meinte ganz ruhig: ,,Laß erst mal 
den Berliner Schnellzug raus. Die hams eili- 
ger als mir.“ 
Sekunden später setzte sich drüben am 
Hauptgleis die langhaxige 18447 mit don- 
nernden Auspuffschlägen in Bewegung, ge- 
folgt von der langen Wagenschlange des D- 
Zugs. Die Schiebelok - eine 95er - gab of- 
fenbar ebenfalls ihr Bestes, um den reichlich 
verspäteten, bis auf den letzten Sitzplatz aus- 
gelasteten FD mit Würde und Anstand über 
die Altendorfener Rampe zu bringen. Weh- 
mütig blickten die beiden Lokmänner auf der 
98 307 der schwer arbeitenden T 20 nach 
Bald freilich unterbrach der Abfahrtauftrag für 
den ,,Eichenholzener Bockl” ihre trübsinnigen 
Gedanken. Erstaunlicherweise verlief die wei- 
tere Fahrt des Lokalbahnzuges völlig rei- 
bungslos Sogar das aufreizend gemächliche 
Aussteigen der Huber-Bäuerin an ihrem Hei- 
mathaltepunkt ging ohne Probleme über die 
Bühne. Als die wohlbeleibte Landfrau endlich 
auf dem Bahnsteig stand, warf sie einen ver- 
wunderten Blick nach vorne. Der Kopf des 
Schneider Schorsch tauchte wider Erwarten 
nicht im Seitenfenster auf. Auch vernahm sie 
keinerlei unflätige Bemerkungen aus Rich- 
tung der Lokomotive. ,,Mein Gott“, murmelte 
die Huberin erstaunt, ,,dem Schorsch wird 
doch nichts passiert sein?“ Sie konnte ja nicht 
wissen, daß der Leichts Gustl mit aller Kraft 
eines durchtrainierten Feuermanns den Reg- 
ler so lange zugehalten hatte, bis die Huber- 
Bäuerin endlich festen Boden unter den Fü- 
ßen hatte. 
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Bild 9: Schon Ist er vorbel an der schadhaften Mallet und rollt gerade maulend und schimpfend an den SahnsteIg. Die Aufnahmen 9, 10, 11 und 12 wurden auf dem Diorama von Herrn Hlrblmger 
(1. Preis m unserem großen Modellbau-Wettbewerb) aufgenommen 

Indes, der Tag war noch nicht zu Ende. Der 
Schorsch erblickte die Bescherung bei der 
Einfahrt in den Eichenholzener Bahnhof. Dort 
stand, neben dem Schuppen, die BB 11, die 
den Übergabezug am Mittag herübergebracht 
hatte. Am vorderen Triebwerk der kleinen 
Mallet hing die Schwingstange jämmerlich 
nach unten. .Das Personal war gerade mit 

dem Schweißgerät an der Nebenbahnma- 
schine zugange. Jefix - aber aa”, tobte der 
Schneider Schorsch, ,,jetzt derfn mer dem mi- 
stigen Bierpanscher sein dappigen Wagen aa 
noch selber nausfahrn!” 
Das Königlich Bayerische Brauhaus der Her- 
ren Klug, Trinklein und Kompanie - im Ei- 
chenholzener Volksmund nicht völlig unbe- 

gründet nur Dumm, Suff und Lumperie ge- 
nannt - lag gut einen Kilometer außerhalb 
des Ortes in Richtung Altendorfen und verfüg- 
te über einen eigenen Gleisanschluß. Nun 
galt es also, die Wagengarnitur des Bockls 
auf den Abstellstumpf zu schieben und - den 
Bierwagen im Schlepp - zu diesem stattli- 
chen Brauereigebäude hinauszudampfen. 

Bild 10: Nachdem der Glaskasten vom Zug gerollt Ist, wird er auf der klemen Nebenbahn-DrehscheIbe gewendet, um den Sterwagen zur Zustellung an die BrauereI an den Haken nehmen zu 
konnen. 



Bild 11: Von der DrehscheIbe kommend fahrt nun der SchneIder Schorsch an der schadhaften Mallet mit entsprechenden Bemerkungen, die er sich mcht verkneifen konnte, vorbel 

Der Leichts Gustl schätzte die Gemütsverfas- ein: Er blieb an Bord - in dumpfer Erwartung auch ohne besondere Vorkommnisse. Der .f  
sung seines mittlerweile wieder halbwegs einer nahen Katastrophe. Bis zum Abzweig Gustl kletterte von der Maschine herunter und 
nüchternen Herrn und Meister völlig richtig des Brauereigleises verlief die Fahrt denn legte den Handhebel der Weiche um. Im glei- 

Bild 12: Nun hat er seinen Bierwagen am Haken, und los geht es in Richtung Brauerei. 

, 
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13: Mit dem nötigen Zorn im Bauch wegen der letzten 
nraic,3rhiih, ,nn h-t rier Crhnairlar CA.,Trcrh ein,3 .srb.+ nl- 

sbllche Geschwmdlgkelt drauf. Ob das gut geht? Am rech- 
1 Blldrand befmdet sich bereits der Prellbock des Privat- 
ischlusses m Sicht. 

ien Augenblick freilich, angesichts des statt- 
:hen Brauereigebäudes und der jüngsten 
rastischen Erhöhung der Bierpreise, über- 
sm den Schneider Schorsch wieder einmal 

ieiliger Zorn. ,,Von unserem Geld, oiso”, mur- 

,$g& p-- %x: -r 

Bild 14: Jetzt merkt er, daß seine Geschwindigkeit doch zu hoch war. Mit blockierten Rädern schlittert er auf das festgefügte 
Hindernis zu. 

melte er zornig, ,,baut se des Gschwerl soich- 
ne Paläste“. Kaum hatte sich der Leichts 
Gustl auf das Trittbrett geschwungen, zog der 
Glaskasten mit scharfem Ruck an und 
rauschte das leichte Gefälle zum Ladehof der 
Brauerei hinunter. Als der Schorsch freilich 
ein ebenso heftiges Bremsmanöver hinlegen 
wollte, zeigte sich das kleine Lokalbahnma- 
schinchen davon ziemlich unbeeindruckt: Mit 
blockierten Radsätzen rutschte die 98 307 
dem hölzernen Prellbock am Ende des Gleis- 
stumpfes entgegen. In einem Anfall von Pe- 
danterie hatte nämlich der Brauerei-Direktor 
am Nachmittag noch angeordnet, den Lade- 
hof per Wasserschlauch gründlich zu reini- 
gen; und auf triefend nassen Schienen ist nun 
einmal nicht gut bremsen. Dann ging alles 
furchtbar schnell: ,,Sand”, schrie der Gustl, 
während sein Meister so schnell es eben ging 
das Steuerungshandrad auf rückwärts kurbel- 
te und gleichzeitig heftig am Regler zog. Ein 
scharfer Ruck und ein häßlicher, knirschender 
Laut von splitterndem Holz ließ die beiden 
schnell erkennen, daß ihren Bemühungen der 
Erfolg wohl versagt geblieben war. 

Bild 15: Langt’s oder langt’s “ed? Die Entscheidung wird binnen einer Sekunde fallen. 

Eine ganze Weile betrachteten sie, aus dem 
Seitenfenster gelehnt, ziemlich belämmerten 
Blickes, die angerichtete Bescherung: Der 
Prellbock taugte allenfalls noch als Feuerholz. 
Zu allem Überfluß hatte die Wucht des Auf- 
pralls den Glaskasten aus dem Gleis geho- 
ben. Dabei war offenbar eine der massiven 
Eichenholzschwellen des Prellbocks in das 
Triebwerk geraten: Jedenfalls wies die Schie- 
berschubstange auf der rechten Seite einen 
äußerst unschönen Knick auf. Fahren, das 
war den Lokmännern beim ersten Blick schon 
klar geworden, kam damit nicht mehr in Fra- 
ge. Weil in solchen Fällen meist alles dane- 
ben geht, tauchte just in diesem Augenblick 
auch noch einer der Brauerei-Inhaber auf: Der 
Herr Direktor Klug, ein schmächtiges Männ- 
lein, dessen stete Trauermiene auf Anhieb die 



zu Bruch. 

gesamte Bierzeltversammlung beim Eichen- 
holzener Feuerwehr-Faschingsball zum Wei- 
nen bringen konnte. ,,Mein Prellbock“, jam- 
merte er mit gequältem Blick hinauf zum Füh- 
rerhaus, ,,mein wunderschöner Prellbock. 
Wie kommt bloß diese Lokomotive auf meinen 
schönen Prellbock?“ Die Bierpreiserhöhung, 
eine völlig quer zum Gleis stehende Lokomo- 
tive mit kaputter Steuerung, und dann noch 
dieser Jammerwicht waren zusammenge- 
nommen weit mehr, als der Schneider 
Schorsch innerhalb so kurzer Zeit verkraften 
konnte: ,,Wann’d net gleich a Ruah gibst, Bir- 

scherl, windiges“, brüllte er hochroten Kopfes 
vom Führerstand herunter, ,,nachhat fahr i di 
mit der Lok a noch gleich quer durch dein’ 
Bierpanscher-Palast“. Der Herr Direktor Klug 
kannte den Schneider Schorsch und seinen 
Jähzorn lange genug, um zu wissen, daß für 
ihn der Augenblick des Rückzugs angebro- 
chen war. Zumal die Rückseite des Glaska- 
stens nach der Entgleisung tatsächlich in 
Richtung auf das stolze Brauereigebäude 
wies. ,,Mein schöner Prellbock“, hörte ihn der 
Schorsch im Weggehen noch murmeln. ,,Um 
den“, grinste der Leichts Gustl anerkennend, 

,,müssen wir uns erst wieder kümmern, falls er 
uns verpetzen sollte . . .“ 
Mehr Kopfzerbrechen bereitete den beiden 
das möglichst umgehende Eingleisen und 
Reparieren ihrer Lokomotive. Tatkräftige Un- 
terstützung fanden sie im nahen Sägewerk: 
Ein Ochsengespann, mehrere Fichtenstäm- 
me und ein Dutzend kräftiger Holzarbeiter 
trieben sie dort zum vergleichsweise günsti- 
gen Preis von einem halben Hektoliter Bier 
auf. Wenig später stand die 98 307 wieder im 
Gleis. 
Des Schauspiels zweiter Teil diente lange Zeit 
der Volksbelustigung in Eichenholzen und 
Umgebung. Unter dem Gelächter der mittler- 
weile um den Glaskasten versammelten 
Schaulustigen blieb dem Schneider Schorsch 
und seinem Feuermann nichts anderes übrig, 
als die verbogene Schieberschubstange ab- 
zubauen, auf die Schulter zu laden und - im 
Gleichschritt marsch - zu einer ausgedehn- 
ten Nachtwanderung aufzubrechen. Ziel: die 
Hammermühle, gut zwei Wegstunden ent- 
fernt, an der Bahnlinie nach Altendorfen gele- 
gen. 
Der alte Schmied indes zeigte sich von dem 
nächtlichen Besuch nicht sonderlich erbaut: 
Zum einen war er von des Tages Mühen red- 
lich müde, zum anderen hegte er auf den Lok- 
führer seit längerem einen Groll: Schon öfter 
nämlich hatte er den Schneider Schorsch da- 
bei ertappt, wie der im Vorbeifahren von der 
nahen Bahnlinie her der Schmiedstochter 
Komplimente zurief, die eine junge Dame aus 
gutem Hause allenfalls mit sehr viel gutem 
Willen als solche betrachten konnte. Dem 
Schorsch weniger Wohlgesonnene hätten 
seine losen Sprüche eher der Kategorie ,,ju- 
gendgefährdend” zugeordnet. 
,,Schmied“, schaltete sich da der Leichts 
Gustl ein, ,,du mußt uns helfen. Wenn die Ge- 

Bild 17: Da steht nun der herbeigeeilte Brauerei-Besitzer und sieht sich schimpfend die Bescherung an. Der Schneider Schorsch in seinem Zorn brüllt raus: ,,Hättst deinen damischen Prellbock 



Bild 18: Mtt herbelgeholten Ochsen, vielen Arbeitern und 
emer Glewvmde wurde der Glaskasten wieder auf das Gleis 
gestellt. Nun and der Gustl und der Schorsch bembht, die 
verbogene Schleberschubstange abzubauen. 

schichte ‘rauskommt, verbringen wir den Rest 
unseres Eisenbahnerdaseins in der Altendor- 
fener Schlackengrube“. Der alte Schmied 
musterte die beiden lange von oben bis unten, 
schluckte aber tapfer die Bemerkung hinun- 
ter, daß sie da wohl auch am besten aufgeho- 
ben wären. Um den noch immer zögernden 
Schmied umzustimmen, griff schließlich der 
Schneider Schorsch zum stärksten aller für 
ihn vorstellbaren Argumente. ,,Schmied“, 
sagte er feierlich, ,,wenn du uns das Ding wie- 
der hinbiegst, bring ich dir bei der nächsten 
Tour nach Eichenholzen ein Fünfzig-Liter-Faß 
mit.“ 
Da huschte schließlich ein Leuchten über das 
faltige Gesicht des Schmieds. Augenblicklich 
schlurfte er in Richtung Werkstatt. Bald schon 
loderte ein mächtiges Feuer in der Esse und 
knapp ein Stündchen später luden die Eisen- 
bahner ihre gerichtete Schieberschubstange 
auf die Schulter, um den Rückweg nach Ei- 
chenholzen anzutreten. Etwa halben Weges 
- sie hatten der Einfachheit halber den Sei- 
tenweg entlang des Bahndamms benutzt - 
zwangen ihre schmerzenden Schultern zu ei- 
ner Verschnaufpause. Wie sie da im Mond- 
licht auf dem Gleis einander gegenüber sa- 
ßen, faßte der Leichts Gustl seinen Meister 
fest ins Auge. Schorsch”, sprach der Feuer- 
mann mit mühsam unterdrücktem Zorn in der 
Stimme, ,,der Alte hat mir gestern eröffnet, 
daß wir bald wieder zusammen auf der 96er 
fahren sollen. Aber wenn du mir noch ein sol- 
ches Ding wie heute abend drehst, dann sorg’ 
ich dafür, daß du die Mallet bis ans Ende dei- 
ner Tage nur noch von unten siehst - beim 
Ausschlacken. Und zwar mit bloßen Fin- 
gern . . . .“ Text und Fotos: Willy Kosak 
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Das Gleisbild- 
stellwerk 
CBS von Roco 
Im Eisenbahn-Journal 1/85 hatten wir das 
Gleisbildstellwerk GBS von Roco vorgestellt, 
dessen Aufbau beschrieben und die Herstel- 
lung eines dazu passenden Symbols für eine 
Drehscheibe mit Ringlokschuppen erläutert. 
Durch die große Ausdehnung der Bahnhöfe, 
der Abstellgruppen und des Bahnbetriebs- 
werkes war die Aufteilung des Spurplanes auf 
zwei Stellfelder erforderlich, die jeweils in ei- 
nen Rahmen gefaßt wurden. Diese beiden 
Stellpulte haben ihren Platz auf einem Be- 
dienbord vor der Anlage und sollten dort ge- 
nau an die Form der vorhandenen Fahrgeräte 
ASC 100 und das Magnetanikel-Steuergerät 
MCS 120 angepaßt werden. Dazu wurden 
aus Sperrholzplatten zwei entsprechende Un- 
terrahmen angefertigt und von unten in die 
Stellrahmen eingeschoben. Der Unterrahmen 
ist so dimensioniert, daß die Schräglage des 
Tastenfeldes genau jener des MCS 120 ent- 
spricht. An der Rückwand des Unterbaus las- 
sen sich dann problemlos die roten Anzeige- 
module montieren unter denen zuvor die acht- 
adrige Matrixleitung ,,y” mit den Matrixadap- 
tern verlegt wurde. Zusammen mit der fünfad- 
rigen Stichleitung, die die Anzeigemodule un- 
tereinander und mit dem Steuergerät verbin- 
det, wird die Matrixleitung ,,y” an einer 
Schmalseite aus dem Holzunterbau heraus- 
geführt. Nach diesen Vorarbeiten erfolgt nun 
der Anschluß der Funktionssymbole für die 
Weichen und Signale an die Module. Es ist 
zweckmäßig, zunächst die Anschlüsse für die 
Rückmeldefunktion herzustellen. An jedes 
Anzeigemodul lassen sich acht Magnetartikel 
anschließen. Entsprechend der gut bebilder- 
ten Anleitung 970 B werden vom beiliegenden 
dreiadrigen Flachkabel rotischwarzigrün die 
erforderlichen Längen abgeschnitten, an den 
Enden vorsichtig abisoliert und mit den eben- 
falls in der Packung enthaltenen Dreipolstek- 
kern bestückt. Nach kurzer Übung weiß man 
diese lötfreien Kabelarbeiten zu schätzen. Ein 
Ende des Verbindungskabels wird am ersten 
Funktionssymbol aufgesteckt, das andere am 
Anschluß 1 des Anzeigemoduls. Wenn alle 
acht Symbole der ersten Gruppe am Modul 
angeschlossen sind, empfiehlt sich eine 
Funktionskontrolle. Hierzu wird das Steuerge- 
rät vorübergehend an die Spannungsquelle 
angeschlossen. Vor dieser Prüfung muß na- 
türlich auch die fünfadrige Stichleitung vom 
Anzeigemodul zum MCS 120 geführt und an 
der entsprechenden Steckerleiste aufge- 
steckt sein. Nach dieser Prozedur wird in der- 
selben Weise beim zweiten und bei allen evtl. 
noch vorhandenen Anzeigemodulen verfah- 
ren. 
Wenn alle Anzeigemodule korrekt in den 
Funktionssymbolen verkabelt und überprüft 
sind, folgt der nächste Schritt, die Verdrah- 
tung der Schalter an den Funktionssymbolen. 
Hierzu wird von der grauen Einzellitze ein 
Stück abgeschnitten, das die Verbindung vom 
Kontakt 1 (über der schwarzen Leitung) am 
Matrixadapter zum mittleren Kontakt des 
Dreipol-Steckers für das Funktionssymbol 1 
schafft. Eine weitere, ebenfalls an beiden En- 
den abisolierte Litze der entsprechenden Län- 
ge, führt von einem der äußeren Kontakte des 
Steckers am Schalter von Symbol 1 als Ma- 
trixleitung ,,x” zum ersten Kontakt (gekenn- 
zeichnet durch weißen Punkt) der am MCS 
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120 aufgesteckten sechzehnpolrgen Stecker- 
lerste Drese Matrixleitung ,,x 1” wird nun vom 
zwerten außeren Kontakt am Stecker des er- 
sten Symbols wieder zu einem außeren Kon- 
takt am Schaltstecker vom zweiten Symbol 
und analog bis zum achten Symbol weiterge- 
fuhrt, an dem dann einer der Außenkontakte 
freibleibt Weitere Ernzellrtzen werden nun 
noch von den Anzapfungen zwei (braun) bis 8 
(violett) am Matrixadapter zu den Mrttenkon- 
takten der Schaltstecker an den Funktrons- 
Symbolen 2 bis 8 verlegt. Exakt abgelangte 
Kabel erleichtern die Arbeit und machen das 
Werk danach uberschaubarer. In gleicher 
Richtung verlaufende Flachbandlertungen 
und Ernzellrtzen sollte man zu Kabelbaumen 
zusammenfassen und binden Zur besseren 
Veranschaulrchung haben wir die Bindung mit 
schmalen Strerfen eines weißen Isolrerban- 
des vorgenommen. Nach dem Anschluß der 
ersten Achtergruppe wird nun die zweite 
Gruppe mit weiteren acht Symbolen an die 
Matnxlertungen angeschlossen. Hierbei er- 

Bild 1 (oben): Hier 
ist der Holzunterbau 
des SteIlpultes GBS 
von Fm0 gut zu er- 
kennen. Am linken 
Seitenteil ist das 
neue Roco-Relais 
montiert, über das 
die Drehscheibe an- 
gesteuert wird. 

Foto: Obermayer 

Bild 2: Dieser Blick 
m  elnes der belden 1 

Glelsblldstellpulte 
zeigt die an der 
Ruckwand des Un- 
terbaus montierten 
Anzeigemodule und 
die Verkabelung. 

Foto: Obermayer 

folgt die Verbindung des zweiten Symbols 
über die Leitung ,,x 2” mit dem zweiten Kon- 
takt des sechzehnpoligen Steckers am MCS 
120 usw. Die Matrixleitungen ,,x” werden 
ebenfalls durch die Seitenöffnungen im Unter- 
bau zum Steuergerät geführt. Alle diese Ar- 
beiten lassen sich wirklich rasch und ohne 
Schwierigkeiten erledigen. Man sollte aller- 
dings darauf achten, daß keine der gut ver- 
drillten Litzen ,,aufspleißt” und beim Einführen 
in die Stecker eine Verbindung zur daneben- 
liegenden Leitung schafft. 
Weitere Leitungen von Schaltern und Tastern 
des GBS oder von zusätzlich eingebauten 
Elementen können einzeln oder mit mehradri- 
gen Leitungen direkt aus der Rückseite des 
Unterbaus zu den entsprechenden Stellen 
der Modellbahnanlage geführt werden. Wir 
sind so bei den abschaltbaren Gleisen und 
beim Anschluß der Drehscheibe verfahren, 
die vom zweipoligen Umschalter über eines 
der sehr praktischen Roco-Relais 10 019 an- 
gesteuert wird. HO 



Die Garnitur des bayenschen Personenzuges 
der dreißiger Jahre war meist durchsetzt von 
Donnerbuchsen und preußischen Abterlwa- 
gen Strlrern war sie damit zwar nicht mehr, rhr 
Eindruck verlor jedoch nicht an Reiz Fotos 
aus noch fruherer Zelt lassen ta deutlich er- 
kennen, daß das Zugbild aus den Jahren der 
K.Bay.Sts.B. auch meist alles andere als ho- 
mogen war: Ern großer, volumrnoser Post- 
Vierachser zuerst, ein drerachsrger Gepack- 
wagen ganz anderer Konstruktions-Pnnzr- 
pren, ein CSr-Vertreter dreser eleganten und 
luftigen ,,Großraumwagen” aus dem Jahre 
1899 - rm Jahre 1955 Immer noch modern 
anmutend, dann em kurzer, niedriger, 
schmalbrustrger Abteilwagen von 1891, em 
zum P-Dienst degradierter BCBu, ein Coupe- 
Wagen von 1907 und so fort. Jedenfalls auch 
ein brldlrches Durcheinander. An optischer At- 
traktrvrtat also ~ soweit davon uberhaupt ge- 
sprochen werden kann - bußte der bayerr- 
sehe Personenzug In der Reichsbahn-Ara 
nrchts ein, aber - und das alarmierte eben dre 
Alterngessenen: Der bayerische Anteil daran 
ging zuruck, man verlor an Terrain, oder, wie 
der Abgeordnete Frlser gesagt hatte: ,,Mra 
hab’n z’ruck g’haustr” Dem verbliebenen rein 
bayerischen Anteil eines solchen Zuges gilt 
hier nun unsere besondere Aufmerksamkert. 
Die Tabelle zergt, welche großeren Teile von 

Industriemodellen hierfür benötigt werden. 
Als ersten nehmen wir uns den Ci (BaylO), 
d.h. zweiachsiger bayerischer Personenwa- 
gen der dritten Klasse mit Innendurchgang, 
erstmals gebaut 1910, vor (Bild und Skizze 
A), weil ihn das preiswerte Fleischmann-Mo- 
dell Nr. 5002 trefflich wiedergibt. Ein paar klei- 
ne Ergänzungen nur: Arbeiten, wie Puffer- 
und Räderwechsel, Tausch Batterie gegen 
Gasbehälter, Bemalen, etc., werden nicht 
weiter besprochen, weil darüber in Folge 1 
bereits berichtet wurde. Und darüber hinaus 
ist nichts zu tun. Wagen Nr. 1 ist also schon 
fertig! 
Nun kommt der C3i (Bay99121) an die Reihe. 
Der Code bezeichnet einen dreiachsigen Per- 
sonenwagen 3. Klasse mit Innendurchgang, 
erstmals 1899 gebaut, 1921 ,,rekonstruiert”. 
Unser Bild zeigt einen sehr nahen Verwand- 
ten davon, die Skizze B und ein Foto sein HO- 
Modell. Wie die Version 99 unschwierig aus 
zwei Fleischmann5002ern zu gewinnen ist, 
wurde bereits ausführlich im Eisenbahn-Jour- 
nal 4183 beschrieben. In Typenskizze B und 
im Bild ist die Version 21 zu sehen, d. h. die 
Seitenwände sind mit größeren Blechen be- 
plankt, was an den Deckleisten zu erkennen 
ist. Man schabt hierzu die der beiden 5002er- 
Kästen mit scharfer Klinge ab und bringt neue 
nach dem Rezept aus Folge 1 an. Damit hät- 
ten wir’s auch hier. 
Als nächsten nehmen wir den C3v (Bay07) in 
Arbeit. Vorbild und HO-Modell zeigen Skizze 
C und die Bilder. Bei ihm hat offensichtlich der 
C3tr (Pr04), ein preußischer Abteilwagen für 
Reisende mit Traglasten, Pate gestanden, 

den Roco unter Art.-Nr. 44205 A anbietet. Au- 
ßer dem Dach und Klernrgkerten an der Ruck- 
wand Ist nichts zu andern. Trotz seines preu- 
ßischen Aussehens Ist der Wagen ein echter 
Bayer, allerdings - und das Ist des Ratsels 
Losung ~ fur das sogenannte Irnksrhernrsche 
Netz, also fur die Pfalz gebaut. 
Man entferne nun an der Wagenkasten-Ruck- 
wand dre Trittstufen und stecke, bzw. klebe 
Leiter und Trittbrett (Skrzze DiFolge 1) sowre 
Gnffstangen aus 0,8-mm-Draht an (Skizze D, 
links). Als Dach eignet sich sehr gut das des 
Interfngo-Kuhlwagens Nr. 303103 von LIMA 
Leider Ist es um wenige Mrllrmeter zu kurz, so 
daß man wohl oder ubel zwer LIMA-Dacher 
beschaffen muß. Man sagt ein Eck fur das 
Bremserhaus heraus (Skizze D, rechts), feilt 
das Dach glatt, steckt Lampenkappen (Roco- 
Abterlwagenzubehor) und sogenannte Torpe- 
do-Lufter (Gunther, Nr. 1178) auf (Skizze D, 
unten), klebt das Dach auf den Kasten und 
behandelt es farblich Den dritten Bayern ha- 
ben wrr somit auch. 

Tabelle 1: Bedarfsliste für größere Teile 

Gegenstand Menge Hersteller 

Personenwagen 
Nr. 5002 3 Fleischmann 

Abteilwagen 
Nr. 44205 A 1 Roco 

DR-Personenwagen 
AB3ü bay Nr. 3732 1 Trix 

Kühlwagen Nr. 303103 2 LIMA 
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Hl2 ekronten Raut~nwanoen Foto: Lichtbildstelle der BD Nurnbera. Sammluno Dr. Hufnar-’ 

Bild 3: Der CI (Bay 10) ~rn Maßstab 1 87 Zeichnung: Dr. Hufnaoel 
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Bild 4: Ein sehr naher Verwandter des C3i (Bay99) 1st dieser AB3i der DB, hier bereits zur Verschrottung (1959) im AW München-Freimann abgestellt. Foto: Dr. Dillmann, 
Sammlung Dr. Hufnaael 
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Bild 7: Der C3v (Bay07) im Maßstab 1:87. Zeichnung: 
Dr. Hufnagel 

Bild 5 (Farbfoto oben): HO-Modell des C3i (Bay99iPi) des 
Verfassers. Foto: Dr. Hufnagel 

Bild 6 (Zeichnung oben): Der C3i (Bay99121) UT Maßstab 
1:87. Zeichnung: Dr. Hufnagel 

Bild 8: Ein C3v (Bay07) der Pfalzbahn. hier allerdings ohne 
Bremserhaus und im Jahre 1955 in München-Holzkirchnerbf. 
als C3 der DB aufgenommen. Foto: Dr. Dillmann, 

Sammlung Dr. Hufnagel 

Und jetzt machen wir uns an den Umbau 
des Trix-3732ers in einen BC3i (Bay04133) 
(Bild und Skizze E). Vorbild des Umbaus ist 
ein dreiachsiger Schnellzugwagen der 
K.Bay.Sts.Bahnen aus dem Jahre 1904, der 
1933 von der DRG in einen Personenwagen 
2.13. Klasse ,,rekonstruiert” wurde. Derartige 
Wagen sah man sogar noch einige Zeit bei 



der DB. Hier grbt es einige richtige Basteleien, 
fast mochte Ich sie als Schnrtzarberten be- 
zerchnen. 
~ Wagenkasten abhebeln (Tnx-Kasten sind 

an den Stirnwanden geklrpst) Korbpuffer 
herausziehen und durch Hulsenpuffer er- 
setzen Gasbehalter umdrehen, so daß rh- 
re storenden Ausnehmungen an den En- 
den nach Innen zergen. Vacuum-Bremszy- 
linder entfernen 

- Faltenbalge abklipsen, Leitern abziehen, 
Fensterbander herausnehmen 

~ Dach absagen, zuerst den Mrttelterl nach 
Schnrttlrnre 1, dann Endparken nach Linie 
2 (Skizze F. oben) 

- Neues (Tonnen-)Dach durch Stuckeln 
zweier Dacher von Flerschmann5002ern 
herstellen Deren Wagenkasten und Fahr- 
gestelle werden spater beim Bau des Lo- 
kalbahnzuges benotrgt Lampenkappen 
und Torpedo-Luftsauger aufstecken (Skrz- 
ze F, rechts), Ecken nach Skizze F, Mitte, 
ausschneiden 

Bild 9: Das fertige HO-Mo- 
dell des C3v (Bay07) des 
Verfassers. Foto: 

Dr. Hufnagel 

Bild 10: Einzelhelfen fur 
den Umbau des 44205 A b 

“0” Roco zum c3v 
(BayO7) 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 

Bild 11: Im Stambergerbf. 
in Mtinchen prangte am Zi. 
4. 1955 noch ein C3U 
(Bay99130). hier längst zum 
C31 fm Dienste der DB ge- 
wandelt, aus dem Zugbild 
des P 3904. 45 Jahre frü- 
her fuhr er vIelleicht als 
Kurswagen über die Tau- 
ernbahn nach Badgastein 
oder gar nach Triest. 

Foto: Dr. Dillmann, 
Sammlung Dr. Hufnagel 
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Bild 12: Diese Aufnahme 
I83t die Abteilseite des 
BCSÜ-HO-Modells des Ver- 
fassers out erkennen. 

ho: Dr. Hufnagel 

C uf Kasten passen. Hierzu mussen 
die Ecken E (Skizze F, unten) oberhalb der 
Ernstregturen mit dem Bastelmesser so 
zurechtgeschnitzt werden, daß das Dach 
gut aufliegt. 

1 ;;dll; hme$ ftir die - Stirnseiten des Kastens über dem Tritt- 
brett waagerecht absägen (Linie aa). Ver- 

Zeichnung: Dr. Hufnagel Iänaerunaen V der Stirnwände aus l-mm- 
Pol$styrol so zuschneiden, daß sie In das 
Profil der Unterserte der Dach-Enden pas- 
sen; dann aufkleben. 

~ Fensterbander In den Kasten wieder ein- 
setzen, Leitern ansetzen, Ubergangsgrtter 
an den Stirnseiten (die Faltenbalge selber 
sind wegzuschnerden) eInklIpsen Fertig1 

Damit besitzen wir bereits alles an bayen- 
sehen Personenwagen, was rm P-Zug In der 
Hauptsache lief Obwohl man bayerische Ab- 
teilwagen relativ selten zu Gesicht bekam, 
wird uber sie In der nachsten Folge berichtet 
werden. Dem Bau von Duplikaten der bisher 
behandelten Modelle ser kerne Grenzen ge- 
setzt, im Gegenteil’ Mehrere Wagen dersel- 
ben Art verbessern rm allgemeinen das Bild 
ganz wesentlich Das gilt frerlrch nicht fur Ge- 
fangenentransportwagen Doch die stehen 
hier nicht zur Diskussion Uber dazugehenge 
Gepack- und Postwagen dagegen werden wir 
uns alsbald recht ausorebro unterhalten. - 
Pfüat Euch Gott, derweyl! - 

Bild 14: Der BC3U (Bay04/ 
33) im Maßstab 1:87. 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 
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von Herrn Jerusalem gebaute Musterpalette. Das stimmungsvolle. schräg einfallende Licht bringt zusätzliche Atmosphäre. 

hand dieser den Um- 

Bild 2: Bel dem aus Kar- 
ton gefertigten Gelande- 
grund zeichnet Herr Jeru- 
salem den Wasserverlauf 
zuerst auf Hlet wurde das 
vorher ausgeschnittene 
Te11 auf das halbfertige 
Gelandete11 zum besseren 
Erkennen nochmals auf- 
gelegt 

Bild 3 (links unten): Das- 
selbe Stück, jedoch ohne 
aufgelegten Schnittabfall. 

Bild 4: DIeselbe Sltuatlon 

gang mit Gießharz zu beschreiben. 
Sie brauchen keinerlei Bedenken oder gar 
Angst vor dem Gebrauch dieses Materials zu 
haben, die Verarbeitung und Anwendung ist 
recht einfach. Grundbedingung ist jedoch, 
daß Sie ein vorbereitetes ,,Wasserbett” für 
das Gießharz vorher gut isolieren, denn das 
Material dringt in die kleinsten Ritzen und ver- 
schwindet dann irgendwo im Anlagen- und 
Dioramenuntergrund oder läuft, was noch 
schlimmer ist, auf Ihren Fußboden. Ein Entfer- 
nen - wenn es überhaupt möglich ist - ist äu- 
ßerst mühsam. Beim Vergießen dieses Mate- 
rials unbedingt darauf achten, daß die Räum- 
lichkeiten in denen die Arbeit vorgenommen 
wird gut belüftbar sind. Vor allem sollte die ge- 
naue Bedienungsanleitung der jeweiligen Fa- 
brikate vorher genau studiert werden. 
Jeder Modellbauer hat natürlich seine eigene 
Methode. Wir werden deshalb zu diesem The- 
ma in den nächsten Ausgaben auch noch an- 
dere Modellbauer zu Wort kommen lassen. 

_‘- Redaktion 



Bild 6: Diese Abbildung zeigt recht gut die unterschledllchen Techniken der Ufergestaltungen 
tung erkennen 

Bilder 7 und 8: Die betden schematischen Zeichnungen 
erlautern am besten den Gelandebau und Arbeitsablauf De 
eingesetzten Buchstaben fmden SE zum besseren Verstand- 
n!s fm Text weder und ebenfalls auf den Blldern 2, 3,4, 7 u 8 

Arbeitsweise 
1. Auf einer stabilen Grundplatte - A - wird 
ca. 1 cm starkes Styropor - B - oder auch 
anderes Material, z. 6. Wellpappe oder Papp- 
karton, aufgelermt (,,Ponal” oder UHU-por). 
Im Laufe des gedachten Wiesenbaches - C 
- nicht verleimen. 
2. Den Bachverlauf mrt ernem scharfen Mes- 
ser herausschnerden. Jetzt sollten Sie zu- 
nächst umliegende Landschaftstelle fertig be- 
grunen oder bestreuen (Grasmatte oder 
Streufasern ,,Busch/Heki/Faller/Klbn”). Auf 
den Musterarbeitspaletten habe ich In dem 
Abschnitt - G - Versuche mit ,,Busch”-Gras- 
matten vorgenommen, wobei nach dem Ein- 
feuchten genügend Elastizität vorhanden ist, 
um kleine Bäche und Seen hiermit auszukler- 
den. Die Grasflache laßt sich dann im Was- 
serbereich zunachst naß abreiben, so daß ein 
sehr natürlicher Übergang an flachen Ufern 
entsteht. 
3. Mit dünner Gips-Leim-Bruhe das ausgear- 
beitete Bachbett - D - wenigstens zweimal 
streichen (isolieren). Die Gips-Leim-Brühe 
sollte schon mit Plaka grün-schwarz einge- 
farbt sein; möglichst im Wasserbereich in der 
gedachten Bachfließrichtung verstreichen. 
4. Das Bachbett noch einmal nachmalen und 
n die nassen Farben Streugries, Sand oder 
lanz feinen Kies - E - ,,Faller/Heki/Kibri/ 
‘Voodland oder selbst gesiebt“ stellenwelse 
unstreuen. 

i. Nach dem Verschluß der Ausläufe mit Pla- 
,tikstückchen - F - und sorgfältiger Über- 
jrüfung der Waagerechten (eventuell Was- 
,erwaage) kann der Bach mit Gießharz aus- 
gegossen werden. Da in den einzelnen Fach- 

gesthaften die verschiedensten Gießharz-Fa- 
brikate angeboten werden, sollte man sich 
hierbei genau an die Anweisungen des jewei- 
ligen Herstellers halten. 
6. Bei der Anlage eines Teiches sind praktisch 
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Bild 13: Alte Pinselborsten 
wurden hier als Schilfersatz b 

+n das Ufer emgesteckt 

Bild 10 (oben): Das ist der 
kleine, von Herrn Jerusa- 
lem beschriebene Weiher. 
Rechts am Bildrand ist das 
,,Nähgarnschilf” erkennbar. 

Bilder 11 und 12: Nun be 
fmden WK uns Im Hochge- 
brae. Die Gelandedarstel- 
luni der Abbildung 6 zeigt 
hierzu den schematischen 
Aufbau. Die beiden Fotos 

die gleichen Arbertsgange notwendrg. 
7. Feinheiten konnen in der Ausformung der 
Ufer. z. B. Unterspülung, Uferabbruch u. a., 
unter Zugabe von kleinsten Steinehen und fer- 
nem Sand schon vor dem Gießen, ergentlieh 
sogar sofort beim ersten Isolieren, dargestellt 
werden. Schilfgras im Wasser wird erst nach 
dem Gießen eingebracht, und zwar werden 
jede Menge kleinster Löcher (0,6 mm - 0,8 
mm) gebohrt. Das Schilfgras ist Mutters Nah- 
garn, man kann auch Borsten oder ,,Haare“ 
aus einem alten Pinsel herausschneiden. Bei 
Verwendung von Nähgarn, ist dies mit einer 
eingefärbten Leimbrühe zu behandeln. Nach 
dem Aushärten kann es dann als Schilf einge- 

steckt werden. Es empfiehlt srch noch, nach 
dem Aushärten des Gießharzes die Oberfla- 
che einmal mrt einem guten Klarlack (Ich 
nahm ,,Humbrol”-klar) zu streichen, da man 
sonst immer noch Fingerabdrücke sehen 
kann. 

Bergbach 
,,Stürzendes Wasser“ 

Bei der Aufschichtung der Felspartien - l- 
(in meinem Falle nahm ich hierfür Styropor- 
Blöcke und ,,Heki”-Felsplattenfolie) sollte die 
Rinne für den später einzubringenden Berg- 
bach schon roh vorgearbeitet sein. Dieses 
möglichst etwas stufenförmig anlegen. Jetzt 
wird zunächst der gesamte Bereich, In dem 
später Gießharz fließen kann, mit einer vorge- 
farbten dünnen Gips-Leim-Brühe bestrichen 

- 2 -. Es empfiehlt sich, einen abgeknickten 
Borstenpinsel hierfür zu nehmen, um in alle 
Ecken zu kommen, am besten auch hier we- 
nigstens zweimal isolierend einstreichen. Zu 
gleicher Zeit kann man die umliegenden Fels- 

partien im wesentlichen farblich usw. fertrg 
durchgestalten. Ich suchte jetzt entsprechen- 
de Steinehen und Streugries - 3 - wobei die 
größten Steinehen dann bis 1,5 cm im Durch- 
messer sein dürfen. Nachdem ich diese Mate- 
rialien zurechtgelegt habe, streiche ich den 
Verlauf des Bergbaches noch einmal mrt ein- 
gefärbter Gis-Leim-Brühe und lege die Stein- 
chen so ein, daß ich moglichst an jeder Waa- 
gerechten kleine ,,Wannen“ habe - 4-. Nach 
Erganzung und Ausschmückung mit Flocken 
und gemischtem Holz-/Steingeröll usw. ist 
das Bachbett fertig zum Gießen. Das Gießen 
sollte in mehreren Abschnitten erfolgen, und 
zwar zunachst die kleinen Wannen füllen bis 
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zum Rand - 4 -, es darf hiert 
wenig überlaufen. Vorsichtshalber sollten Sie 
am unteren Ende des Baches entweder mit 
Plastik - F- abdichten oder evtl. das durch- 
laufende Gießharz sofort auffangen und wie- 
der oben am Bachanfang nachgießen. 
Nach Aushärten dieses ersten Vergusses 
kommt es darauf an, mit Geschick kleinste 
Mengen, möglichst kurz vor dem Aushärten 
des Gießharzes, an den Überläufen herunter- 
laufen zu lassen - 5 -. Hierbei bitte Vorsicht! 
Ehe diese Überläufe endgültig aushärten, 
können Sie aus kleinsten zurechtgerupften 
Wattestückchen an den entsprechenden Stel- 
len die Schaumkronen - 6 -anbringen. Dies 
ist etwas Übungssache. Nach einigen Stun- 
den haben Sie die Möglichkeit mit ,,billigem“ 
Haarspray diese Schaumkronen zu übersprü- 
hen, so daß sich hierauf feine, glänzenc 
,,Perlehen” bilden. Die Fertigung ist nie 
schwer, wenn man sich genügend Zeit hierfür 
nimmt. F. Jerusalem 

Bild 14 (rechts oben): De- 
selbe Methode wurde hw 
angewandt, jedoch stecken 
nun die Borsten ~rn Wasser 
Ein altes Wagenrad wurde 
m  Gteßharz mit engegos- 
sen De am Schilf beflndll- 
chen ,,Tautropfen” smd un- 
gewollt, es Ist haftengeblie- 
bener Fernes mit dem am 
Schluß das Gießharz uber- 
gossen wurde Im Schilf Ist 
em Frosche fangender Bur- 
sche versteckt 

Bild 15 (rechts Mitre 
Traumhafte Stimmun 
Realität oder Modell, d; 
ist hier die Frage. Die Gie 
harzoberfläche reflektic 
das Licht wie echtes Wa 
ser. 

Bild 16: Noch em TIP ZI” - 
ilfergestaltung AUC 
selbstgemachte Wendel 
die halb an das Wasser ri 
gen, machen ach gut (Mc 
dellpalette Jerusalem) 

Alle Fotos: W. Kos 
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Bilder 1 und 2: Der Komfort der Personen-ReIsezugwagen wurde ab den 50er Jahren des vorigen Jahrhunderts verbessert Durch die großere Hohe der Waggons konnte man bequemer stehen 
Auch die SItzflache und BeInfreIheIt wurde zugunsten der Rasenden verbessert Foto 1: Reproduktion eines Gemäldes von Menzel 

Foto 2: Repro aus ,,lOO Jahre Deutsche Eisenbahn“ 

Je mehr wrr uber dieses Gebiet der Modell- 
bahn schreiben, um so welschichtiger wrrd 
das Material und der Themenkatalog des zu 
behandelnden Metiers. 
Nacht nur Mode, Signaltechnik oder kurze 
Griffe In die Geschichte geboren hierzu. Nein, 
auch die Architektur, die unterschiedlichen 
Baustile der einzelnen Epochen, genauso wie 
die parallel hierzu verlaufende technrsche 
Entwicklung. Bel letzterer vor allem im Hin- 
blick auf Fahrzeug-, Lokomotiv-, Gleis- und 
Signalbau oder Telegraphie-Entwicklung 
(oder wußten Sie, ab wann es die Eisenbahn- 
telegraphie gab?). - Wir werden versuchen, 
nach und nach alle Bereiche - wenigstens 
terlwerse ~ zu beleuchten. 

Geschichtlicher 
Rückblick 
Mit welchen Gegebenheiten man in den EI- 

der bereits durch unsere Veroffentlxhungen bekannten Sammelbilder fand man das WagenInnere 
eIner WIedergabe wert. um den Fielsekomfort der 60er Jahre darzustellen Man beachte die zwischen Tur und Fenster ange- 
brachte Armhalteschlaufe Historische Darstellung: Sammlung W. Weigelt 

Bild 4: TypenskIzze eInes Rasezugwagens der fruhen 50er Jahre mtt Doppelpuffer fur die Bild 5: Typen- und Signal- 

unterschledllchen Systeme der Einzelnen Bahnverwaltungen bildsklzzen des ersten Te- 
Foto: Repro aus ,,lOO Jahre Deutsche Eisenbahn” legraphen von 1792 fur 

Nachnchtenubermlttlung 
Verlagsarchiv 

T a 

senbahngründungsjahren noch konfrontiert 
wurde - Mitte des vorigen Jahrhunderts und 
später - sollen die jeweils eingestreuten kur- 
zen Geschichtsrückblenden aufzeigen. So 
z. B. wütete noch 1851 eine Cholera-Epide- 
mie in München. Gerade in Städten waren 
Seuchen nicht selten, denn sanitäre Einrich- 
tungen sowie die Abwasserbeseitigung konn- 
ten mit dem Anwachsen der Einwohnerzahl 
oft nicht Schritt halten. 1858 gab es - obwohl 
das Eisenbahnzeitalter und dadurch eine 
schon aufgeklärtere Zeit angebrochen war - 
noch ein ,,großes Wunder“ durch das Mäd- 
chen Bernadette in Lourdes. Es paßt so recht 
zum dem damals noch vorhandenen Wunder- 
glauben der einfacheren Bevölkerungs- 
schichten. 
Kurz angeschnitten haben wir auch im letzten 
Eisenbahn-Journal (2/85) den deutschen Bru- 
derkrieg von 1866 und die Rolle der Eisen- 
bahn. Ebenso wie nach Beendigung des Krie- 
ges die Gründung des Norddeutschen Bun- 
des durch teilweise Annektion der Länder 
nördlich des Mains durch die Preußen. An der 
Entstehung des Norddeutschen Bundes, den 
wir hinsichtlich der Signalordnung in diesem 
Beitrag nochmals erwähnen, ist das damalige 
Frankreich nicht ganz unbeteiligt: Um einer 
möglichen Intervention Napoleons Ill. in Form 
eines Eingriffes in den deutschen Krieg zuvor- 
zukommen, drängte Bismarck nach dem er- 
folgreichen Feldzug gegen Österreich auf ei- 
nen schnellen Friedensschluß, während Wil- 
helm 1. und v. Moltke die endgültige Nieder- 
werfung Österreichs, d. h. die Besetzung 
Wiens wollten. Frankreich war damals das 
stärkste Land auf dem europäischen Konti- 
nent und es war daher (zumindest optisch) 
diplomatischer, Napoleon Ill. politisch mit ein- 
zubeziehen. Deshalb kommt auch nach ei- 
nem Vermittlungsangebot des französischen 
Kaisers ein preußisch/französisches Pro- 
gramm zustande, das die Auflösung des 
Deutschen Bundes und die Neuordnung 
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s beabsichtigt. Dies geschieht 
unter Ausschluß Osterreichs und schafft als 
Ergebnis den ,,Norddeutschen Bund“. Es 
bringt ferner die Berechtigung der ,,Sudstaa- 
ten” zur Schaffung eines eigenen Sudbun- 
des” der sich jedoch ~ wie rm letzten Ersen- 
bahn-Journal berichtet ~ sehr schnell an 
Preußen ,,anlehnt”. 
Napoleon Ill. hat dies ungewollt durch seine 
,,Kompensatronswünsche” bewirkt, die eine 
Grenzziehung im Raum Landau und Saar- 
brucken a Ia 1814, den Gewinn Luxemburgs 
bis hin zur bayerischen Pfalz und das Irnks- 
rheinische Hessen samt Mainz vorsahen. BIS- 
marck lehnte dies jedoch in scharfer Form ab, 
worauf Napoleon den Katalog als ,,Mrßver- 
standnrs” zurücknahm. Nach den Fnedens- 
vertragen und Schutz- und Trutzbundnrssen 
mit den suddeutschen Staaten beendet der 
,,Frieden von Prag“ am 23. August 1866 den 
preußisch-Osterreichischen Krieg. 

Neue Eisenbahnen 
Neue Eisenbahnen entstanden viele. Beson- 
ders herausgreifen möchten wir aber den 
ebenfalls 1866 beginnenden schwrengen Bau 
der Schwarzwaldbahn von Offenburg über 
Vrllingen, Donaueschingen, Singen und Ra- 
dolfzell nach Konstanz. Es dauert bis 1873, 

Bild 11: Schwarzwälder Wanderverkäufer. der seine Ware 
auf einem Rückengestell von Ort zu Ort trug. Ähnlich begann 
1865 Frau Caroline Märklin die ersten selbstgebauten Pro- 
dukte zu verkaufen. 

Fur viele emfache Bur- I I 
sehen war dies die erste 
und elnzlge ordentliche 
Kleidung 

I- 
Bild 8 (rechts oben) Etwa 
1870 kamen die Hochrader 
auf, das erste brauchbare 
Fahrrad mit dem schneller 
gefahren werden konnte 

Historische Darstel- 
lungen 6-8: Sammlung 

W. Weigelt 

Bild 9: Personenwagt 
I Klasse der Munche 
Augsburger EIsenbahn aL. 
dem Jahre 1839 Im Ver- 
gleich zu den Wagen von 
Bild 4 noch recht einfach. 

Bild 10: Gutewagen der 
Kgl Bayer Staatsbahn, die b 

ab 1845 exlstvarte 
Fotos 9 und 10: 

Sammlung Asmus 

Bild 13 (rechts unten): 
Auch für die Arbeiter und 
das einfache Volk wird das 
Leben allmählich etwas 
besser. Historische 

Darstellungen 11-13: 
Sammlung W. Weigelt 

Bild 12: Nach dem 70er. 
Krieg ging es auch wilt- 
schaftlieh bergauf. In der 
Berliner Börse herrscht 
großer Trubel. 
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Bild 14: Slreckenblockhäuschen an den Bahnlinien waren im vorigen Jahrhundert unerläßlich. Mindestens alle 1500 m  waren ,,Sichttelegraphenstationen” mit kienwen oder etwas grdßeren 
Wärterhäuschen an den Strecken verteilt. Fotos 14-16: W. Kosak 

Bild 15: Da um die Jahrhundertwende bereits mit seilzuggesteuerten und elektrischen Glockensignalen gearbeitet wurde 
waren Bahnw.2rferhäuschen nicht unbedingt mehr alle 1500 m  erforderlich. 

Bild 16: Die Gestaltung unseres Streckenblocks durch efn entsprechendes Pola-Schrankenwärterhaus kann für die Zeit 
zwischen 1880 bis in die 60er und 70~ Jahre unseres Jahrhunderts weitgehend unverändert verwendet werden. 

daß die Strecke durchgehend befahren wer- 
den kann. Dem Eisenbahn-Ingenieur Robert 
Gerwig gelang diese technische Pronrertat. 
Wir haben über ihn bereits in unserer Sonder- 
ausgabe ,,lOO Jahre Gotthardbahn” berichtet, 
an deren Planung und Bau er ein paar Jahre 
spater ebenfalls maßgeblich beteiligt war. 
Singen am Hohentwiel stergt durch Anschluß 
an die Eisenbahn zum Ersenbahnknoten- 
Punkt und zur Industriestadt auf. Viele 
Schweizer Großunternehmen grunden dort 
Filralen, um besseren Zugang zum deutschen 
Markt zu bekommen. 1868 werden rm nord- 
deutschen Rerchstag die ernheitlrchen Maß- 
und Gewrchtsordnungen (Metrisches- und 
DezImal-System) beschlossen. Bis zur Ein- 
fuhrurig und Durchsetzung In ganz Deutsch- 
land vergingen aber noch ein paar Jahre. 

Ein neuer Krieg 
Der 19. Juli 1870 ist ein Ungluckstag fur 
Deutschland und Frankrerch. Frankreich er- 
klart Preußen den Krieg (wohlgemerkt Preu- 
ßen, nicht Deutschland). Napoleon Ill. rechnet 
wohl nicht mit einer Beteiligung des ,,Sudbun- 
des”, jedoch am 15.116. Juli hat Baden und 
am 16.117. Bayern und Württemberg gemäß 
dem Schutz- und Trutzbundnrs von 1866 die 
Mobilmachung bereits verfügt. Ursache der 
Kriegserklärung war die spanische Thronkan- 
didatur durch Erbprinz Leopold, der aus dem 
deutschen Adelsgeschlecht Hohenzollern- 
Sigmaringen stammte. Napoleon Ill. wollte 
keine Ausdehnung des deutschen Einflusses. 
Er sah dadurch die bis dahin geltende Vor- 
machtstellung Frankreichs beeinträchtigt. 
Preußen beginnt den Krieg nach einer von v. 
Moltke ausgearbeiteten Strategie und ist we- 
gen besserer Organisation und durch gezielte 
Nutzung der Eisenbahn und Telegraphen 
überlegen. Der Krieg dauert nicht lange, for- 
dert aber erhebliche Verluste. Bereits am 
10. Mai 1871 wird der Friede von Frankfurt am 
Main geschlossen. Frankreich verliert Elsaß- 
Lothringen und 5 Mrd. Franc. Ein hoher Preis, 
den man verständlicherweise nicht leicht ver- 
gißt. 
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Bild 17: An der ,,Schiefen Ebene” in Neuenmarkt-Wlrsberg stand schon vor 1850 ein ,.Doppel- Bild 18: Bei der Hannover-Braunschweigischen Eisenbahn gab es um die Mme der 40er Jahre 
semaphore” mit zusätzlichem Leuchtkorb Foto: Sammlung Verkehrsmuseum ebenfalls Doppelflügelsignale. Bild: Sammlung Diedrich 

Nürnberg 

Bilder 19 und 20: Diese belden BIlder wurden emem alten 
KInder-EIsenbahn-BIlderbuch aus dem Jahre 1905 entnom- b 
men. Sehr einfühlsam wurde das BüchIeIn für Klnder damals 
von Marie Altheimer farbig illustneit. Auch die Texte mit der 
Erklärung des Eisenbahngeschehens sind schon damals für 
Kinder recht lehrreich gewesen und auch heute sicher für 
Erwachsene unterhaltsam. Die Zeichnerin hat sehr viel Wert 
auf Details gelegt und so recht viel Information der Jahrhun- 
dertwende zur damaligen Eisenbahn erhalten. Nachfolgend 
em Textauszug zum Bahnwärterhaus. Zusätzliches über die- 
ses auch für erwachsene Eisenbahnfreunde recht nette 
Büchlein finden Sie in unserer Bücherecke. 

Reproduktion: Mit freundlicher Genehmigung 
des Verlages Ludwig Auer, Donauwörth. 

Eisenbahn-Bilderbuch aus dem Jahre 1905 

Ende des zweiten 
Rokoko 
Um wieder auf das epochegerechte Modell- 
bahn-Zubehör zu kommen, ist eines jedoch 
sicher: Für Deutschland war nun die Mode- 
richtung des zweiten Rokoko nach dem Krieg 
endgültig vorbei. Durch den Sieg und sicher 
auch durch die &-Mrd.-Franc-Spritze“ ging 
es wirtschaftlich kräftig voran. Es folgten viele 
neue Unternehmens- und Fabrikgründungen. 
Man befand sich nun mitten in der Gründer- 
zeit. Eines hatte sich aber auch gezeigt: Die 
sehr verschiedenen Signalordnungen der un- 
terschiedlichen Bahnverwaltungen waren 
schon beim Aufmarsch der Armeen zum 
deutsch-französischen Krieg äußerst störend 
und hemmend. Den Hauptausschlag für eine 
Signalvereinheitlichung gab daher die Erfah- 
rung des Krieges 1870171, denn fast jeder 
Feldeisenbahner brachte sein Signalbuch, 
seine eigene Betriebsvorschrift mit. Diese wi- 
chen oft im Wichtigen genauso wie im Neben- 
sächlichen voneinander ab. Es wurde daher 
unumgänglich, einheitliche Sicherungsvor- 
schriften für das gerade neu entstandene 
Reich zu erarbeiten. Bereits am 3. Juni 1870 
war das ,,Bahnpolizeireglement für die Eisen- 
bahner Deutschlands”für die Eisenbahner im 
Norddeutschen Bund vorausgegangen (also 
nördlich des Mains). Am 29. Dezember 1871 
wurden diese nun bestehenden Richtlinien für 
das ganze Reich verbindlich. 

Das Bahnwärterhäuschen 
Wenn du, mein kleiner Freund, Im ellenden Zuge 
durch das Land fahrst und wlßbegleng durch die 
Fenster schaust, dann siehst du In dem großen Bil- 
derbuch der Welten Welt Immer wleder die kleinen 
Bahnwarterhauschen an demen Blicken voruberzte- 
hen Weißt du, wer dann wohnt? Der Bahn- und 
Streckenwarter hat dort sein Helm aufgeschlagen. 
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Bild 21: Streckentelegraph mit Bahnwärterhäuschen und elektrischer Glockenbude vor Bild 22: An verschiedenen Stationen, wie hier Gersthofen Nähe Augsburg, waren 1902 die Doppel- 
1850. Repro aus ,,lDO Jahre Deutsche Eisenbahn” flügelsignale. wie von Marie Althelmer gezeichnet, tatsächilch noch vorhanden. Eine bayerische D VI, 

schon mit Druckluftbremse ausgerüstet und das Bahnhofspersonal dienen als Requisite. Interessant 
sind auch die unterschiedlichen EIsenbahner-UnIformen. Foto: Sammlung Verkehrsmuseum 

Nürnberg 

Bild 23: Die kleinen Abbildungen geben die komplette ,,Zeichensprache” der Hannoverschen Eisenbahn aus dem Jahre 1843 wieder. Zeichnungen: Sammlung A. Diedrich 
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Er muß die Eisenbahnübergänge der Straßen und 
Wege überwachen und beim Herannahen eines Zu- 
ges die Schranken schließen, daß niemand überfah- 
ren wird. .-- Auch muß er von Zeit zu Zeit die ihm zu- 
gewiesene Geieisstrecke untersuchen, ob nicht eine 
Schiene schadhaft geworden und einen Bruch be- 
kommen hat, und ob nicht etwa böse Menschen 
oder ein Naturereignis ein gefährliches Hindernis für 
den heranbrausenden Zug geschaffen haben. ~ 
Wenn sein wachsames Auge eine solche Gefahr 
entdeckt, dann entrollt er am hellen Tage eine kleine 
‘ote Fahne oder schwenkt in der Dunkelheit eine ro- 

q ‘e Laterne, um den nahenden Zug noch rechtzeitig 
um Halten zu bringen und großes Unglück zu ver- 

hüten. ~ Wenn so viele Menschen glücklich und 
wohlbehalten ihre Eisenbahnfahrt vollenden, dann 
haben sie es neben der Tüchtigkeit des Zugperso- 
nals auch der Gewissenhaftigkeit und Pflichttreue 
der Bahnwärter zu verdanken. - Welch lieblichen 
Anblick gewähren die Bahnwärterhäuschen für das 
Auge der Reisenden! Bald liegen sie wie freundliche 
kleine Inseln in ödem Flachland, bald sind sie wie 
Schwalbennester an hohe Felswände geklebt. Hier 
lugen sie mit lichten Farben aus dem Dunkel eines 
Waldes, dort beherrschen sie wie trutzige kleine 
Festungen die hohe Böschung. ~~ Sieb‘ unser Bild! 
In welch glückseliger Einsamkeit liegt das schmucke 
Bahnwärterhaus! Eingebettet zwischen die gewalti- 
gen Bergesriesen schmiegt es sich an den großen 
Wald, wie ein rotwangiges Kind an das bärtige Ge- 
sicht seines Vaters. Siehst du den wilden Wein an 
seinen Wänden emporklettern wie ein waghalsiges 
Bübchen? Siehst du die roten Blütenköpfe der Gera- 
nien aus den Fenstern lachen? Die wirre Wildnis hat 
vor der emsigen Hand des Menschen weichen müs- 
sen; der steile Rain erhielt seine Treppe, und wo vor- 
her nur das Farnkraut wucherte, baut jetzt die ge- 
schäftige Bahnwärtersfrau ihr Gemüse. Wie fleißig 
sie ist, ihre Wäsche noch vollends zum Trocknen zu 
bringen, indes ihr Kleinstes im Frieden schläft. Ihr 
großes Kind kann schon die Ziege hüten: dort, wo 
der Vater sich den tiefen Brunnen grub und die Lin- 
nen der Mutter im Winde flattern. ~ Der Vater ist 
gewissenhaft auf seinem Posten, indes das Rollen 
des Zuges die Stille der Einsamkeit durchbricht, die 
Signalglocken läuten und die Wagenkette mit Win- 
deseile vorübersaust. Ob auch die Menschen in dem 
Zuge ihm fremd und unbekannt, das liebe Bahnwär- 
terskind weht ihnen doch seine Grüße zu wie Se- 
genswünsche zu einer glücklichen Reise. 

Textauszug aus Einem ganz reizenden Eisenbahn-Bilder- 
buch aus dem Jahre 1905. das heute beim Verlag Ludwig 
Auer, Heilig-Kreuz-% 16. 8850 DonauvOith. als Reprint 
weder lieferbar 1st 

chen mit elektrischen 
Glockentelegraphen an der 
Strecke Hannover 
Braunschweig. 

Zeichnung: A. Diedrich 

Signaltechnik 
Wurde das brsher rm Ersenbahn-Journal Be 
richtete zu einer, oder ,,der ersten Epoche” 
zusammengefaßt, mußte spatestens jetzt, al- 
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Bilder 25 und 26: Diese 
Abbildungen gibt die Maße b 
des Einheitswärterhauses 
der Eisenbahnen vor der 
Jahrhundertwende wleder. 
OH wurden diese später 
durch größere Neubauten 
ersetzt, damit der Bahn- 
warter mit semer Familie 
darin wohnen konnte. 

Zeichnungen: 
Verlagsarchiv 1 

so zumindest ab der Vereinheitlichung der SI- 
gnale erne neue, also ,,zweite Epoche“ ein- 
gefuhrt werden Ab hier kamen die ersten 
Stellwerke und somit die Ober das Versuchs- 
stadrum hinausgehenden Weichen- und SI- 
gnalfernbedlenungen auf. Bevor wir jedoch 
uber die Vereinheltlrchung berichten, moch- 
ten wir nochmals auf die VielfaltIgkelt der al- 
ten Signale eingehen. Im Eisenbahn-Journal 
1185 haben wir bereits die Begriffe der Ballon- 
signale der Braunschwerg/Harzburger Eisen- 
bahn aus dem Jahre 1841 erklart. Im Ersen- 
bahn-Journal 2185 haben wir am Ende des 
Epochenartikels uns dann kurz mit dem 
grenzuberschreitenden Verkehr in Deutsch- 
land befaßt Wir haben geschrieben, daß die 
unterschiedlichen Signalbegnffe fur die Loko- 
motrvfuhrer weniger von Nachteil waren. Dies 
stimmt jedoch nur Insoweit, als damals rm 
grenzuberschrertenden Verkehr (innerhalb 
des deutschen Staatenbundes) Grenzbahn- 
hofe unterhalten wurden, die von den jewerk- 
gen Landern In der Regel gemeinsam betne- 
ben wurden Bel weiterfuhrenden Zugen er- 
folgte hier ein Lok- bzw. Personalwechsel. So 
z. B. in Hof, von wo aus der Schienenstrang 
nach Sachsen fuhrte. Auch In anderen Orten 
und In den Landern, wo mehrere Verwal- 
tungsbezirke zusammentrafen, stellten sich 
erhebliche Probleme, z. B.: 
Magdeburg: Magdeburg-Leipziger-, Magde- 
burg-Halberstadter-, Magdeburg-wlttenber- 
ger- und Berlln-Potsdam-Magdeburger-Ei- 
senbahn; Görlitz: Niederschlesrsch-Markr- 
sehe-, Berlin-Gorlrtzer- und Sachsische 
Staatsbahn. Die gleiche SIgnalform zergte 
den Angestellten der einen Bahn genau das 
Gegenteil was sre denen der anderen bedeu- 
tete. Bel Bayern und Sachsen war es relativ 
einfach, weil man dort weitgehend dieselben 
Befehlsubermrttlungen verwendete, und auch 
dort zur damaligen Zeit die Lokomotiven mit 
Ihren Personalen meistens uber die Grenz- 
bahnhofe nicht hinausfuhren, sondern wieder 
zuruckkehrten 

Signalvielfalt 
Viel fortschnttlrcher war man da im Ausland. 
In England z. B. gab es eine emheltlrche SI- 
gnalgebung schon ab 1841, so daß jedes Lok- 
personal in der Lage war, das ganze Land 
bzw. alle Bahngesellschaften zu befahren. 
Welch ern Irrsinn also, daß bei uns bis uber 
das Jahr 1870 hinaus ernheitlrche Signalbe- 
fehle fehlten. Man stelle sich vor, am Ende 

waren es bei 60 Einzelverwaltungen etwa 90 
Signalbegriffe, die man für notwendig hielt 
und es wurden über 1000 Signalzeichen dafür 
geschaffen. Max Maria von Weber schrieb 
1867 sinngemäß, ,,daß aus den vier englisch- 
französischen Signalformen die für die Di- 
stanzsignale völlig ausreichten, ganze 18 ge- 
schaffen wurden ohne etwas dadurch zu ver- 
bessern bzw. nachweisbare Vorteile dadurch 
zu erhalten”. Zur notwendigen Natur der 
Deutschen scheint es zu gehören, daß sie zur 
Einheit nur über die Vielfalt kommen können. 
Auch die Viel- und Kleinstaaterei entsprach 
damals derselben Eigenbrötelei. Zusätzliche 
Erschwernisse gab es im Rangierdienst. An 
die oft zum großen Teil aus fremden Wagen 
bestehenden Güterzüge paßten dann die ei- 
genen Zugschlußsignale nicht auf die Signal- 
stutzen jener Wagen. In diesem Fall mußte 
ein eigener Wagen, der rangiertechnisch viel- 
leicht in die Zugmitte gehörte, an das Zugen- 
de gestellt, oder ein zusätzlicher Leerwagen 
mitgenommen werden. Das große Dilemma 
für die einzelnen Lokbesatzungen aber war 
der Signalwirrwarr bei Nacht. Auf die Entfer- 
nung konnte man nicht erkennen, ob bei Bal- 
lonsignalen der Korb mit Licht sich nun ganz 
unten am Mast, in der Mitte oder oben befand. 
Die beleuchteten Signale der Hauptweichen 
auf den Durchfahrgleisen waren ebenfalls 
sehr hoch über dem Gleis (auf Stangen be- 
findlich) angeordnet. Die Vielfalt der Signale 
bot deshalb dem Lokführer einen wahren 
Sternenhimmel, aus dem er eher die Stern- 
konstellation des Wassermann- oder Skor- 
pionzeichens ablesen konnte, als die für ihn 
wichtigen Befehle. Diese waren oft erst dann 
erkennbar, wenn man dem entsprechenden 
Signalzeichen bereits zu nahe oder gar dar- 
über hinaus gefahren war, so daß es für ein 
Reagieren schon zu spät sein konnte. 



und war auch noch 1883 im Betrieb. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

1 
Bild 27: Lokomotive ,,LOwe” der Main-Neckar-Bahn, erbaut 1855, etwa zwischen 1857 und 
1864 aufgenommen. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

s ~ mußte bereits 1838 pfeifen, die durch eine erzeugte Druckwelle 

des Signals das erste deutsche Signalbuch herausgege- angeblasen wurden. Aber man kannte auch 
ben werden. Als Signalmittel gab es jedoch schon die elektrische Telegraphie. Schon 

Ursprünglich auch als Semaphore bezeich- nur die Fahne für die Tag- und die Handlampe 1836 befaßte man sich bei der Planung der 
net, wurde der ,,optische Telegraph“ im Jahre für die Nachtsignale. Leipzig-Dresdener Eisenbahn mit dem Ge- 
1792 durch die französischen Brüder Chappe Dazu aber das ,,Posthorn” der Eisenbahn, die danken, den Gaußschen elektrischen Tele- 
erfunden. An einem hohen Holzmast waren Dampfpfeife, die spätestens hier auf deut- graphen einzuführen. Da die Leitung je Meile 
oben zwei lange bewegliche Arme nach jeder schem Boden eingeführt wurde. Schon bald jedoch 500 Taler kostete, verzichtete man 
Seite angebracht. Die vier Einstellagen wa- erwies es sich als unentbehrlich, Warnzei- darauf. Die erste deutsche Strecke, die einen 
ren: waagerecht, senkrecht, schräg nach un- chen und die überaus wichtigen Bremssigna- betriebsfähigen elektrischen Telegraphen er- 
ten oder oben. Beide Arme ergaben ein Zei- le für handgebremste Züge (Personenverkehr hielt, war die der rheinischen Eisenbahn von 
ehen-ABC mit dessen Hilfe kürzere Mitteilun- bis 1890, im Güterverkehr bis 1925 die Regel) Aachen nach Ronhaide. 1843 bezog man aus 
gen bei guter Sicht verhältnismäßig schnell abzugeben. Die auf den Waggons befindli- England Wheatstonesche Zeigerapparate. 
über größere Entfernungen weitergegeben chen Bremser hatten bei bestimmten Pfeifsi- Jene bestanden im wesentlichen aus Buch- 
werden konnten. Die erste und einzige öffent- gnalen die Bremse anzuziehen oder zu lösen. stabenscheiben über denen ein elektroma- 
liehe Telegraphie-Linie dieser Art in Deutsch- Oft reichte eine Pfeife nicht, manche Bahnen gnetisch bewegter Zeiger spielte. Stellte der 
land entstand im Jahre 1832 als preußischer rüsteten ihre Lokomotiven mit zwei (einer lau- Geber diesen auf einen Buchstaben ein, so 
Staatstelegraph zwischen Koblenz und Ber- ten für die Strecke und einer leisen für den machte der Zeiger beim Empfänger die Bewe- 
lin. 70 Einzelstationen und 222 Mann Bedie- Verschiebedienst) aus. Später unterschied gung mit. Die Bedienung und Ablesung war 
nung waren dafür erforderlich. Da technisch man nach dem Ton auch nach Personen-, also äußerst einfach. Etwa gleichzeitig damit 

Besseres noch nicht vorhanden war, mußte Güterzug- und Tendermaschinen. Cockerill in entstand das Streckenläutewerk zur Benach- 
man in den ersten Jahrzehnten bei der Eisen- Belgien versuchte sogar mehrtönige Pfeifen richtigurig der Wärter und Rotten auf der 
bahntatsächlich auf dieses schon über vierzig (Dampforgeln) zur Signalgebung einzuführen. Strecke. Der Uhrmacher Leonhardt aus Berlin 
Jahre alte System zurückgreifen. Jeder Bahn- Das mundgeblasene Signalhorn, das von der entwarf solche mit Uhrwerkantrieb, die elek- 
und Schrankenwärter erhielt einen optischen Post und dem Militär her kam, führte sich hin- trisch ausgelöst wurden, verläßliche Elektro- 
Streckentelegraphen, die Endweichenwärter gegen hauptsächlich bei Zugbegleitern und motoren für Schwachstrom hatte man noch 
der Bahnhöfe einen Bahnhofsabschlußtele- Bahnhofsbeamten ein. Einige Jahre später nicht. 1846 wurden solche Läutewerke bei der 
graphen. Auf größeren Bahnhöfen stand in kam die Mund- oder Schrillpfeife hinzu. Man thüringischen Eisenbahn unter Verzicht auf 
Höhe des Empfangsgebäudes noch zusätz- versuchte aber noch verläßlichere Mittel und optische Telegraphen eingebaut. 1847 erhielt 
lieh der Perron-Telegraph. Je nach gelände- kam auf die abenteuerlichsten Ideen. Die die KölniMindener Eisenbahn ähnliches. Die- 
abhängiger Sichtweite betrug der Abstand Taunusbahn z. B. besaß in den verschiede- ses Signalmittel breitete sich bald über ganz 
zwischen 1500 Meter in der Ebene und 600 nen Einzelabschnitten bis 1200 Meter lange Deutschland aus (wird fortgesetzt). HM 
Meter auf krümmungsreichen Gebirgsstrek- mechanische Klingelzüge. Im Winter jedoch, QUdUl 
ken. Wie schon beschrieben, waren bei der bei Vereisung, war Feierabend. An der ge- E. Bern: Zur Entwicklungsgeschichte des Eisenbahnsignal- 

ersten deutschen Eisenbahn des Jahres 1835 neigten Ebene von Erkrath nach Hochdahl wesens (1935) 

noch keine Signale notwendig. Jedoch bei der hatte man einen pneumatischen Signalappa- dtv-Atlas zur Weltgeschichte Band 2 (1977) 

zweiten deutschen Bahn, der Leipzig-Dres- rat installiert. Ein Rohr, längs der Bahnlinie in- 
dtv-Atlas Deutsche Geschichte in Daten (1981) 
Max Maria v. Weber: Das Telegraphen- und Signalwesen der 

dener Eisenbahn, die schon eine beträchtliche stalliert, hatte an dem jeweiligen Ende Orgel- Eisenbahn (1867) 

Die nächste Sonderausgabe des Eisenbahn-Journals erscheint Anfang Mai! 

Der Titel lautet: 

>>Die Baureihe 94cc 
Die Autoren sind Manfred Weisbrod und Horst Obermayer. 

Diese Sonderausgabe erscheint in bewährter Ausstattung und ist wieder 
ausgezeichnet illustriert. 

Hermann Merker Verlag, Rudolf-Diesel-Ring 5, D-8080 Fürstenfeldbruck 
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Neu von Roco entstand der vierachsige Triebwagen der Gattung 

größe HO zählt zweifellos die schwedische Maschi- X 2800. zu dem auch ein dazu passender Beiwagen 

Kurz nach der Nürnberger Messe erschien bei Roco ne der Reihe Rc 4, deren Fertigstellung allein 16 der Gattung XR 8200 rn der Baugröße HO angeboten 

eine größere Zahl neuer Triebfahrzeuge und Wa- verschiedene Lackrerungs- und Druckvorgange er- wird. Mit der Thyristorlok 10 102 der Gattung Re 414 

gen, die bereits im vergangenen Jahr angekündigt forderte. Das Modell wird sowohl in der Gleich- als IV sind nun alle vier Varianten dieser Maschinen in 

wurden. Sämtlrche Fahrzeuge zeichnen sich in auch in der Wechselstromausführung angeboten. der Gleichstromausführung der Baugröße HO vor- 

Technik, Detailleerung und Frnish besonders aus. Nach dem Vorbild der französischen Staatsbahn handen. Herausragende Neuheit bei den Reisezug- 

Bild 1: Unverkurzles Modell an HO des Relserugwagens Blmr 291 292 der DB 



Bild 2: Die schwedische Elektro-Lok der Rahe Rc 4 von Roco zahlt zu den schonsten Elloks an HO 16 verschedene Lackwungs- und Druckvorgange sind bei dresem Modell erforderlich 

wagen ist das unverkürzte Modell des Btmz 2911292 
der DB im Maßstab 1:87 mit der besonders gut aus- 
geführten Inneneinrichtung. Jetzt fehlt nur noch ein 
unverkürzter Speisewagen, um stilreine Intercity-Zü- 
ge bilden zu können. Als letztes Glied in der Kette 
der Reisezugwagen des Typs IV der SBB steht in 
der Nenngröße HO jetzt auch noch der Restaurant- 
wagen zur Verfügung. Zuwachs gab es auch bei der 
Serie der dreiachsigen Abteilwagen in Reichsbahn- 
ausführung mit dem Wagen 3. Klasse ohne Brem- 
serhaus im Maßstab 1:87. Diese Abteilwagen wer- 
den jetzt auch mit BBÖ- und mit CFL-Beschriftungen 
angeboten. 
Als weitere Variante der Güterzuglokomotive BR 44 
schuf Roco nun das N-Modell in der Reichsbahn- 
ausführung mit den großen WIndleitblechen der 
Bauart Wagner. HO 

Neu von Herpa 
Zwei weitere Varianten des LKW-Typs 209 von 
Daimler-Benz werden derzeit von Herpa ausgelie- 
fert: unter der Bestellnummer 4077 steht das Modell 
des Hochraum-Transporters im Dienst der Autover- 
leih-Firma ,,Hertz”. Die andere Variante - Bestell- 
nummer 4078 ~~ ist als Feuerwehrfahrzeug mit der 
Aufschrift ,,Einsatzleitung” versehen. Feuerwehr- 
fahrzeuge mit drei Blaulicht-Signalen auf dem Dach 
sind übrigens beim VorbIld ziemlich rar: Während 
der Fahrt dürfen hierzulande nur zwei Blaulichter 
eingeschaltet werden. Das dritte Blaulichtsignal ist 
lediglich im Stand als Rundumkennleuchte gestat- 
tet. Die Kfz-Kennzeichen beider Daimler-Benz-Mo- 
delle sind dem Herpa-Bogen Nummer 5001 entnom- 
men. 
Der im Frühjahr 1981 eingeführten Schwerlastwa- 
gen-Baureihe von Scania ist das Vorblld des Herpa- 
Modells Nummer 822500 entnommen; die Sattel- 
zugmaschine 142 H mit Kässbohrer-Kippsllo-Auflie- 
ger. Im Bild haben wir das Modell bereits im Journal 
2185 auf Seite 79 vorgestellt. Scania bietet zu die- 
sem Typ im Baukastensystem vier Fahrerhausva- 
nanten an: 
T  = Haubenfahrerhaus 
G = Niedrige Frontlenkerkabine 
P = mittelhohes Frontlenkerfahrerhaus 
R = Hohe Fernfahrer-Frontlenkerkabine 
Alle vier Varianten sind mit Schlafkabine erhältlich. 
Sie tragen dann In der Typenbezeichnung den zu- 
sätzlichen Buchstaben ,,C” (demnach: CT, CG, CP 
oder CR). Unter jeder dieser Fahrerhaus-Varianten 
können sich drei verschiedene Motortypen verber- 
gen: Wahlweise gibt es Reihen-Sechszylinder mit 
acht beziehungsweise 11 Litern Hubraum. Im Her- 
Pa-Modell ist die V-a-Maschine nachgebildet. 

Diese Ausfuhrung war bei Vorstellung der laufenden 
ModellreIhe In der TurboversIon mit 388 DIN-PS 
Flaggschiff des Hauses Scama und zuglelch Euro- 
pas Starkster LKW MIttlerwelle wurde dem Turbo 
noch ein Ladeluft-Kuhler (neudeutsch .Intercooler ‘) 
nachgeschaltet und die Leistung auf 420 PS ange- 
hoben 
Die starkere Vanante unterscheldet sich vom Herpa- 
Modell durch eine etwas nach vorne versetzte Bug- 
klappe mit oben abgeschragtem Ansatz Dahlnter 
verbirgt sich der Ladeluftkuhler Zudem tragt diese 
Bauart den SchrIftzug ,,lntercooler” auf der Bugklap- 
pe neben dem V-E-Schild (In Fahrtnchtung links) 
Mit den beschriebenen Fahrerhausern und Trieb- 
werken konnen Fahrgestelle In drei Belastungsklas- 
sen kombiniert werden 
M fur normale Beanspruchung 
H fur starke Beanspruchung (beisplelswelse Klpper) 
E fur besonders starke Beanspruchung (beispiels- 
weise Schwertransporte) 
Wer die Herpa-SattelzugmaschIne zum Dreiachser 
umbauen mochte, kann auf das MAN-Fahrgestell 
818 276 des gleichen Herstellers zuruckgrelfen Fur 
die E-Schwerlast-VersIon bietet sich ein verkurztes 
Fahrgestell des Kibn-Bausatzes B 10094 an 
Ebenfalls neu von Herpa gibt es das HO-Modell ei- 
nes MAN-Feuerwehrfahrzeugs mit Metz-DLK-23I 
12.DrehleIter Ein etwas alteres VorbIldfahrzeug 
lauft - In dieser Ausfuhrurig ~ bei der freiwllllgen 
Feuerwehr In Naila Das Modell entspricht In allen 
wesentlichen Merkmaien dem MAN 14 192 (14 fur 
das zulasslge GesamtgewIcht von 14 Tonnen, 192 
fur die 192-PS-Sechszylinder-Rechenmaschine) 
Die Nachbildung des Motors wird nach Kippen des 
Fuhrerhauses slchtbar, der Wagen kann mit dem 
Lenkungszurustsatz von Herpa ausgestattet wer- 
den 
Leiter und Korb des Herpa-Modells Zelgen feine De- 
taillierung Die vier seItlIchen Stutzen lassen stch 
herausziehen und absenken Dem Fahrzeugmodeli 

es wird ohne Beschriftung geliefert -- liegen keine 
AbzIehbIlder bei Die roten Uberfuhrungskennzel- 
chen unseres Fotomusters wurden der Prelser-Pak- 
kung 1140 (Export-SattelzugmaschIne) entnom- 
men Wer den Herpa-MAN zusatzlieh ,,aufmotzen“ 
mochte, kann den Auspuff nach vorne unter die 
Stoßstange verlegen Das Endrohr wird dabel unter 
dem FahrereInstIeg plaziert Falls zusatzllch eine 
Schlauchhaspel aus dem Zubehcrprogramm Ver- 
wendung findet, sind am Fahrzeugheck belderseltl- 
ge Kfz-KennzeIchen erforderlich 

Neu von Roco 
Neu Im Roco-Programm findet sich eine hubsehe 
Variante des Opel-,,Blitz ‘-3-Tonnen-Allrad-Lasters 
mit Pritsche Das Sendermodell das Roco zu Weih- 

Fotos 1 und 2: Obermayer 

nachten versandte, trägt auf der Plane die Aufschrift 
,.Schmidt’s Christbäume”. Gegenüber dem bisheri- 
gen Roco-Modell Nummer 1500 ~ dem das gleiche 
Vorbild zugrundeliegt ~ wurde bei dieser Version 
des Opel-,,Blitz” das Fahrerhaus abgeändert: die 
vorderen Kotflügel sind nicht mehr an der Motorhau- 
be angespritzt. Das Farbfinish unseres Fotomusters 
sowie die Montage von Panier-Nummernschildern 
und Rückspiegeln aus dem Preiser-Zubehörsorti- 
ment hat Herbert Lohstädt übernommen. 
Für Reichsbahner bietet Roco nun den Opel-,,Blitz’. 
unter der Bestell-Nummer 1330 als Feuerwehrwa- 
gen aus der Zeit um 1938 an. Aufgrund der damals 
erlassenen Neufassung des ,,Gesetzes über das 
Feuerlöschwesen” waren Feuerwehren der Polizei- 
verwaltung unterstellt. Sie trugen deshalb Polizei- 
nummern, erhielten dunkelgrünen Anstrich und wie- 
sen häufig die Türanschrift ,,Feuerlöschpolizei” auf. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg erhielten die Fahrzeu- 
ge dann wieder die gewohnte rote Lackierung. Das 
entsprechende Nachkriegsmodell ~ Roco Nummer 
1317 ~ haben wir bereits im Jornal 6184 vorgestellt. 
Kennzeichen und Spiegel unseres Foto-Modells 
stammen aus der Preiser-Oldtimer-Zurüstpackung. 
Farbfinish: Herbert Lohstädt. 
Aus den Vereinigten Staaten stammt das populäre 
Vorbild des Roco-Modells Numnier 1710: Dort wird 
der Dodge-Pickup D 100 mit Allradantrieb seit 1972 
in zahlreichen Varianten gebaut. Das Roco-Modell 
entspricht der Allrad-Version ab Baujahr 1977, die 
den vielversprechenden Beinamen ,,Power Wagon” 
trägt. 
Hierzulande freilich ist die Kombiversion des allrad- 
getriebenen Dodge ~ Bezeichnung ,,Ramcharger” 
~ weit verbreitet. Dieses Fahrzeug findet sich vor al- 
lem ~ mit Tarnanstrich versehen - im Bestand der 
in der Bundesrepublik stationierten US-Streitkräfte. 
Die verschiedenen Militärausführungen des Dodge 
D 100 führt Roco ebenfalls im Programm. 
Das Modell des Dodge Pickup verfügt über eine auf- 
klappbare Motorhaube, unter der sich die Nachbil- 
dung der Achtzylinder-Maschine verbirgt. Die 
Scheinwerfergläser des Modells bestehen aus se- 
parat eingesetzten, transparenten Kunststoffteilen. 
Sie können demnach von geschickter Bastlerhand 
durch den Einbau von Lichtleitstäben für eine Be- 
leuchtung vorbereitet werden. Der Verpackung liegt 
eine zusätzliche Rückbordwand sowie Spannkette 
bei. Fahrerkabine und Ladebrücke sind als getrenn- 
te Bauteile ausgeführt ~ Umbauspezialisten werden 
es zu schätzen wissen. übrigens: der Dodge-Pickup 
eignet sich besonders als ,,Zugpferd” für PKW-An- 
hänger. 

Text: LohstädtiKosak; 
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Bild 3: 3.t-Allradlaster ,,Opel Blitz” mit Pritsche, hier als Sondermodell mit der Aufschrift .,Schmidt‘s Christbäume” IRorol 

Bild 4: Herpa-Hochraumtranspoker der Autoverlahflrma Hertz Bild 5: Feuerwehrfahrzeug mit der Aufschrtft ,,Einsatzleitung” der Marke Damler-Benz von 
Herpa 

Bild 6: MAN-Feuerwehrfahrzeug mit Metz-DLK-23/12-DrehleIter der frewlllgen Feuerwehr 
Nala (Herpa) 

Bild 8: Dodge-Ptckup D 100 mit Allradantrieb 1972 Das Roco-Modell entspricht der Allradver- 
s,on ab 1977 

Bild 7: Ein Opel-Blitz als Feuerwehrfahrzeug aus der Zeit urr 1938 von Roco 

Bild 9: Die beiden unterschledllchen Fahrwerke für die sieben neuen Wagen von R-Mo 
(Art.-Nr. 200600-606) mit Ihrem sehr Detaillierten und flligranen Aufbau. Ausfuhrurig an 
Messmgfelnguß. Fotos 3-9: W. Kosak 
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Bild 4: ,.Locomot~on”, 1825 als Fabrik-Nr. 15 von Stephenson für die Stockton-Darlangton Ra~lway gebaut. A 
Bild 5: Die berühmte ,,Racket”. 1829 als Fabrik-Nr 19 von Ste 

wlgs-EIsenbahn Nurnberg Furth 



e neben das Glas verlegte 



Bild IO: ,,Der Munchner ,IE41 von Maffel fur die Munchen-Augsburger EIsenbahn geliefert, mit zugehorlgen Wagen 

Bild 11: Crampfon-Lokomotive der Badischen Staatsbahn, gebaut 1654 von der Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe. 

Bild 13: ,,MuldenthaI”, 1861 von Hartmann m  Chemnltr gebaute Tenderlok für die Bockwaer Kohlebahn im Erzgebirge. 

Alle Fotos: P. Schiebe1 

Bild 12: Die ,,Columbus liegt zeltllch zwischen der ,Saxo- 
nla” und ,Der Munchner Sie wurde 1638 nach dem Grass- 
hopper-Typ aus USA fur die EIsenbahn Lelpzlg - Dresden 
geliefert 

Einen besonderen Leckerbissen für Liebha- 
ber alter Dampflokomotiven bot bei der 2. In- 
ternationalen Modellbahnausstellung in Köln 
der Stand des MEC Kassel. In einer Vitrine 
stellte Herr Rolf Einax seine selbstgebauten 
Modelle der ersten bzw. für die Eisenbahnent- 
wicklung wichtigsten Dampflokomotiven aus. 
Die Modelle im Maßstab 1:32 sind alle im 
kompletten Selbstbau nach Unterlagen aus 
der Literatur oder Verkehrsmuseen entstan- 
den. Außer Kleinteilen wie Schrauben, Mut- 
tern und Nieten sind keine gekauften Einzel- 
teile verwendet worden. 
Herr Einax baut seit nunmehr sieben Jahren 
seine Modelle, von denen wir hier nur einen 
Teil zeigen können, und hat sich so sein per- 
sönliches Museum für Dampflok-Geschichte 
geschaffen. P. Schiebe1 




