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Nicht kleinlich war man am 29. 4. 1974 im Bahnhof Norddeich beim Ergänzen der Wasservorräte der 012066. - 
Nach der Ausmusterung bei der Deutschen Bundesbahn und dem Verkauf an die Uimer Eisenbahnfreunde im Jah- 
re 1975 zog die 012066 noch einige Sonderzüge und versank dann im BW Ulm in einen ,,Dornröschenschlaf“, der 
fast sechs Jahre dauerte. Im Sommer 1982 begannen die Ulmer Eisenbahnfreunde mit der betriebsfähigen Aufar- 
beitung, die im Frühjahr 1984 abgeschlossen werden konnte. Im Mai dieses Jahres kam sie erstmals vor den von 
Nürnberg aus verkehrenden Jubiläums-Sonderzügen der Deutschen Bundesbahn zum Einsatz. Foto: U. Geum 
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Zu unserem Titelbild: 
Auf diesem Foto sind die Vertreter von gleich zwei Baureihen im Bild festgehalten, 
denen in dieser Ausgabe des Eisenbahn-Journals jeweils ein eigener Beitrag gewid- 
met ist. Zum einen handelt es sich um die badische Gattung VI c, die in der Baugröße 
HO in Länderbahnausführung bei Liliput vor kurzem erschienen ist, zum anderen um 
die Baureihe V 200, die im Maßstab 1:87 von Roco als Neuheit angeboten wird. Die 
Aufnahme entstand im September 1962 im Bahnhof Singen. Foto: G. Turnwald 

Zu unserem Poster (Seite 42/47): 
Am Abend des 27. August 1980 fährt die 220 036 mit dem Eilzug 3180 nach Kiel in 
den Bahnhof Plön ein. Aufmerksamkeit verdient nicht nur die Zuglokomotive des Eil- 
zuges, sondern auch die interessante Bahnsteigüberdachung. Foto: A. Ritz 
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ild 1: Die 75417 befindet sich mit einem Schnellzug bei Singen auf der Fahrt nach Schaffhau- Bild 3: Diese zeitgenbssische colorierte Postkarte zeigt die badische VI c 947, die 1917 unter 
en (September 1962). Foto: G. Turnwald der Fabrik-Nr. 2531 von Jung in Jungenthai gebaut wurde. Foto: Sammlung 

Dr. Scheingraber 

ie badische Gattung VI c 
Die letzten großherzoglichen Tenderlokomotiven 
Als erste der deutschen Länderbahnverwal- 
tungen entschlossen sich die Großherzogli- 
chen Badischen Staatseisenbahnen bereits 
im Jahre 1900 zur Beschaffung von Tenderlo- 
komotiven mit der symmetrischen Achsfolge 
1 ‘Cl ‘. Mit der Entwicklung jener Maschinen 
und mit der Lieferung der ersten Serie der 
Gattung VI b war die Münchener Lokomotivfa- 
brik von J. A. Maffei beauftragt worden. Alle 
anderen Bauserien entstanden dann aber bei 
der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe. 
Bis zum Jahre 1923 wurden von der neuen 

Gattung VI b insgesamt 170 Naßdampfloko- 
motrven In Dienst gestellt und von allen große- 
ren Bahnbetriebswerken Badens erngesetzt. 
Auf Grund der guten Erfahrungen mit der Gat- 
tung VI b und des sich abzerchnenden Be- 
darfs starkerer Maschinen entschied sich die 
badrsche Bahn, erne großere und lerstungsfa- 
hrgere 1 ‘Cl ‘-Tenderlokomotrve mrt einem 
ZweizylInder-HeIßdampftriebwerk zu be- 
schaffen Der Entwicklungsauftrag fur drese 
Fahrzeuge wurde der Maschrnenbau-Gesell- 
Schaft Karlsruhe erteilt, die rm Jahre 1914 die 

erste Serie der Gattung VI c fertigstellte. Bei 
der neuen Bauart fehlte das Verbindungsrohr 
zwischen den beiden Dampfdomen, das als 
charakteristisches Merkmal bei der VI b noch 
vorhanden war. Die neuen Lokomotiven hat- 
ten nun eine indizierte Leistung von 790 PS, 
einen Treib- und Kuppelraddurchmesser von 
1600 mm und eine Höchstgeschwindigkeit 
von 90 kmih in beiden Fahrtrichtungen. Da- 
durch konnten die Maschinen auch im leich- 
ten Schnellzugdienst eingesetzt werden. Be- 
deutend größer waren auch die Vorratsbehäl: 

Bild 2 (linke Seite unten): Die badlsche VI c mit der Betriebsnummer 933 an Einer Werkaufnah- 
me Se wurde HT Jahre 1917 unter der Fabrik-Nr 2000 von der MaschInenbau-Gesellschaft Bild 4: Nach diesem Foto entstand die color~erte Postkarte an Bild 3 Foto: Sammlung 
Karlsruhe geliefert und erhlell 1925 die Betrtebsnummer 75460 Foto: Sammlung Merker Dr. Schemgraber 



Bild 5: Werkfoto der badlschen VI c mit der Betriebsnummer 900 Sie wurde !rn Jahre 1914 als erste Maschine Ihrer Gattung unter der Fabrik-Nr 1683 von der MaschInenbau-Gesellschafl Karls- 
ruhe geliefert Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 6: Ebenfalls aus der ersten Lieferserie aus dem Jahre 1914 stammt die badische VI c mit der Betriebsnummer 906. Foto: Sammlung Mickel 

Bild 7: So prasentlerte ach die 75441 die ehemallqe badlsche VI c mit der Betriebsnummer 923. ~rn Jahre 1962, 45 Jahre nach Ihrer AblIeferung Foto: J. Claus 



Bild 8: Die Heizerseite der bereits in Bild 5 gezeigten badischen VI c mit der Betriebsnummer 900 Foto: Sammlung Merker 

ter bemessen, die ein Fassungsvermagen 
von 10 m3 Wasser und 4 t Kohle hatten 
In neun Lieferungen, die sich nur geringfugig 
voneinander unterschieden, entstanden bis 
1921 insgesamt 135 Fahrzeuge, die den Ab- 
schluß einer ergenstandrgen Entwicklung von 
Tenderlokomotrven In Baden bildeten. Zwei 
Bauserien, mit zusammen 23 Fahrzeugen 
und mit der Gattungsbezeichnung Vlc5 und 
VI c’, waren rm Jahre 1917 bei Arnold Jung In 
Jungenthal gebaut worden 

Gattung Hersteller Lieferjahr Fahr.-Nr. 

VI c’ MBGK 1914 1883- 1892 
VI CP MBGK 1915116 1941-1960 
VI? MBGK 1916117 1976-1989 
VI c4 MBGK 1917 1991-2005 
VI CS Jung 1917 2522-2532 
VI c6 MBGK 1917/18 200662015 
VI c’ Jung 1917 2750~2762 
VI ca MBGK 1920 2087-2109 
VI cg MBGK 1921 2133-2152 

Recht aufschlußreich ist ein Blick auf die Ent- 
wicklung des Beschaffungspreises für die ein- 
zelnen Lieferungen. Als Buchwert für die Rei- 
he 1 von 1914 werden 76 191 Mark angege- 
ben. Bis 1917 stieg der Buchwert auf 111 913 
Mark für die Maschinen von MBGK und auf 
96289 Mark für jene, die bei Jung gefertigt 
wurden. Die Folgen des Ersten Weltkrieges 
und die damit verbundene Inflation trieben 
den Buchwert für die Lieferungen des Jahres 
1921 schließlich bis auf 1 258727 Mark hin- 

Bild 9: Mit einem Personenzug nach Koblenz an der Schweu steht die 75 1023 ~rn September 1957 an Waldshut zur Abfahrt bereit Foto: R. Schatz 



Bild 10: Am 12. Mai 1965 verläßt die 75 11 16 mit dem P 1605 den Bahnhof Zirenhausen (Strecke Sigmaringen Schwackenreute Radolfzell). Der Zug wird in wenigen Minuten in Stockach 
eintreffen. Foto: U. Montfort 

Bild 11: Die beim BW Waldshut beheimatete 75 1118 befindet sich mit dem P 1614 in Basel auf der Fahrt nach Waldshut. Am Zugschluß läuft ein Akku-Triebwagen der Baureihe ETA 150 leer 
mit (27. 4. 1963). Foto: IJ. Montfort 



auf. Drese Angaben und die FabrIk-Nummern abgegeben werden, 13 wertere Exemplare einige wettere Lokomotiven gelangten spater 

entstammen dem Ongrnalverzerchnis. In dem der Gattung VI c gingen an Belgien. Letztere zur Rbd Schwerin. Der Karlsruher Direktion 

jungst bei Barkhauser erschienenen Nach- wurden rm Jahre 1930 dann an die Pnnz- waren rm Jahre 1928 nur noch 72 Lokomotr- 

druck fehlen leider die Angaben fur einige Lre- Hermich-Bahn in Luxemburg verkauft und ven verblieben, die den Betnebswerken 

fersenen der Gattung Vlc Im Rahmen der kehrten 1941 alle wreder zur Deutschen Bruchsal, Karlsruhe, Mannherrn, Offenburg, 

Reparatronslerstungen nach dem Versailler Reichsbahn zurück. Mindestens 10 Maschi- Villrngen und Waldshut zugewiesen und In na- 

Vertrag mußten rm Jahre 1919 Insgesamt 15 nen kamen in den zwanziger Jahren bei der hezu allen Diensten eingesetzt waren. 

Lokomotrven an die Französische Staatsbahn Berliner Stadtbahn zum Einsatz. Diese und (wird fortgesetzt) 

Bild 14: Im Hauptbahnhof von Karlsruhe gehorten sie ]ahrrehntelang zum vertrauten Bild. Im Jahre 1959 steht die 75 1106 mit einem Personenzug LW Abfahrt bereit. 
Foto: K.-E. Maedel 
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Foto: H. Schropfet 

Bild 16: Im September 1963 waren bereits zahlreiche Lokomotiven der badischen Gattung VI c abgestellt So auch die 75481 und die 75 114, die ~rn BW Haltmgen aufgenommen wurden Foto: A. Schoppner 



Bild 1: Als erstes Modell Einer Sew von Fahrzeugen der badwhen Gatt1 
rung ausgelIefert 

Das HO-Modell der badischen VI c 
Es ist schon ein gewichtiges Stück, diese Lok 
922, die Liliput nach jenem Vorbild schuf, das 
aus der dritten Bauserie stammte. Unter der 
Fabrik-Nr. 1988 war die Maschine von der 
MBGK im Jahre 1917 fertiggestellt worden. 
Das gesamte Oberteil des Modells ist aus Me- 
tall-Druckguß gefertigt. Nur das Führerhaus- 
dach, der Kohlenkastendeckel und der Um- 
lauf bestehen aus Kunststoff. Die Griffstan- 
gen an den Einstiegen sind aus thermoplasti- 
schem Material, alle anderen und die Griff- 
stangenhalter aus Messing. Das Metall-Fahr- 
gestell erhielt Rahmenwangen, Zylinder und 
einen Steuerungsträger aus Kunststoff. Die 
fein nachgebildete Heusinger-Steuerung und 
das Treib- und Kuppelgestänge bestehen aus 
gegossenen und gestanzten Teilen. Ein Büh- 
ler-Motor treibt den hinteren Kuppelradsatz 
über ein Schnecken- und ein Stirnradgetriebe 
direkt an. Die Kraftübertragung auf die beiden 
anderen Radsätze erfolgt über die Kuppel- 
stangen. Der Treibradsatz ist federnd gela- 
gert, die Federung aber entschieden zu straff. 
Obwohl die Lok ohne Haftreifen blieb, was 
dem guten Laufverhalten zugute kommt, ist 
die Zugkraft durch das hohe Eigengewicht 
beachtlich. Mühelos zieht die Lokomotive ei- 
nen Zug mit 28 Achsen über eine Steigung 
von 3,5 %. 
Die jetzt ausgelieferte Länderbahn-Ausfüh- 
rung hat ein blaues Gehäuse mit sauberem 
Golddruck, einen schwarzen Rahmen und 
dunkelrote fein ausgeführte Gußräder. Etwas 
Besonderes hat sich Liliput bei der Verpak- 
kung einfallen lassen. Dies ist ein Kunststoff- 
teil, in das die Lok mit allen fünf Radsätzen 
eingesetzt und darin unverrückbar festgehal- 
ten wird. Mit diesem Hilfsmittel übersteht das 
im Styroporbett liegende kostbare Modell 

, auch die oft recht rüde Behandlung auf dem 
Versandweg. HO 

Bild 2: Sowohl die Detaillierung als auch die Lackwung mit 
allen Anschriften tiberzeugen bei diesem Modell in der Bau- 
gr6ße HO. 

Bild 3: In dem weißen Elnsatr aus Kunststoff unverruckbar 
festgehalten, Ilegt die Lok wher an Einem Bett aus Styropor 

b 

Dieser fast geniale Transportschutz mußte elgentllch pram~- 
Wert werden Fotos l-3: Obermayer - 
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Bild 1: Der 485009. Einer der belden Triebwagen der Baureihe ET 85. die für eine hbhere Geschwindigkeit ausgelegt waren, zählte bis zum Jahresende 1974 zum Bestand des BW Mtinchen Ost. 
Am 23. M.%z 1973 wurde er als Personalzug des AW Neuaublng an der Nähe des Bahnhofs Neuaubing im Bild festgehalten. 

Höchstgeschwindigkeit 
von 103 km/h 
Für unsere Sonderausgabe ,,Baureihe ET/ 
ES 85“ hatten wir eine Vielzahl bislang un- 
bekannter Daten und Fakten gesammelt 
und aufbereitet. Darüber hinaus ist es uns 
gelungen, eine Menge unveröffentlichter 
Fotos aus allen Einsatzbereichen aufzu- 
spüren. Erwähnt wurden auch die beiden 
Triebwagen elT 1105 und 1109, die für eine 
höhere Geschwindigkeit ausgelegt waren. 
Einzelheiten über den Grund dieser Maß- 
nahme waren den zur Verfügung stehen- 

nehmen. Inzwischen hat sich nun einer un- 
serer Leser gemeldet, der als kompetenter 
Fachmann noch einige Angaben zu den 
beiden Fahrzeugen machen kann. 

Die fur den Stadteschnellverkehr zwischen 
Halle, Leipzig und Magdeburg beschafften 
Trrebwagen Baureihe elT 1061 - 1065 (spa- 
ter ET 41 01 ~ 05) zeigten nach Ihrer Inbe- 
tnebnahme Insbesondere rm Fahrzeugteil 
einige schwache Punkte Die Wagen gerieten 
her hoher Geschwrndrgkeit In vertikale 
Schwingungen, wobei nicht nur der Fahrkom- 
fort empfindlich ernbußte, sondern auch 
schwerwiegende Folgeschaden zu erwarten 
waren. Außerdem neigten die Stufenschutze 

sich daher, den ohnehin schon gehegten 
Plan, zwei Triebwagen der Baureihe elT 11 
für einen projektierten Schnellverkehr Mün- 
chen ~ Rosenheim auf 100 km/h umzurüsten, 
forciert in Angriff zu nehmen, um für den Hal- 
leschen Städteverkehr ein Vergleichsfahr- 
zeug zur Verfügung zu haben. Man wählte die 
zur Untersuchung anstehenden Wagen elT 
1105 und 1109 zum Umbau aus. Die relativ 
häufig auftretenden Störungen an der Schüt- 
zensteuerung bei den Hallenser Wagen führ- 
ten zudem zu der Maßnahme, je zwei elT 10 
mit den BBC-Schützen Bauart WS 11 und 
zwei elT 11 mit den WASSEG-Schützen ELS 
12 auszurüsten. Man versprach sich davon, 

lohe Isatlalbf nach Munchen Paslng unterwegs 



Bild 3: Der zweite TrIebwagen der BaureIhe ET 65 mit einer hohwen Hochstgeschwlndlgkelt war der ET 8505, der zuletzt als 465005 betm BW Fraburg stat~omert war BIS zu wner Ausmu 
sterurig ~rn September 1977 versah er u a Dienst auf der Strecke Basel Zell (Wesental) In Zell (Wtesental) entstand am 24 4 1976 dese Aufnahme 

technische Mängel aber auch Unterhaltungs- 
fehler aufdecken zu können. In diese Maß- 
nahme wurden jedoch zwei bayerische Wa- 
gen der 75kmih-Ausführung einbezogen, um 
die Verfügbarkeit der beiden schnellaufenden 
elT 1105 und 1109 nicht zu beeinträchtigen. 
Noch bevor die Änderungsmaßnahmen an 
den Hallenser Wagen endgültig im Detail be- 
schlossen wurden, begannen die Vergleichs- 
fahrten mit den beiden bayerischen Wagen. 
Um hier ein von allen Seiten abgegebenes 
Urteil zu erhalten, wurden auch Fahrgastbe- 
fragungen durchgeführt, davon jedoch später. 
Zunächst einige Angaben über die techni- 
schen Unterschiede der beiden Triebwagen- 
bauarten. 
Die beiden nach Halle überführten bayeri- 

sehen Triebwagen wurden von Betreuern der 
Nebenwerkstatte München Hbf, der Firma 
BBC und einem Lehrlokführer des Maschr- 
nenamtes Munchen 1 begleitet. Schon nach 
den ersten Einsatztagen fiel dem Reisepubli- 
kum das angenehme Fahrverhalten dieser 
Wagen auf und es kam nicht selten vor, daß 
sich die Fahrgaste nach dem roten Tnebwa- 
genzug erkundigten und sich nach einer ver- 
brndlrchen Auskunft dazu entschlossen, die 
Fahrt der bayenschen Triebwagen In der 
Bahnhofsgaststatte des Leipziger Haupt- 
bahnhofs abzuwarten Man erinnerte sich 
noch oft, als erne Dame in Leipzig, durch den 
roten Anstrich des Zuges aufmerksam ge- 
macht, zum Fuhrerstand vorkam und fragte, 
ob das nicht der Zug Ware. in dem man Ma- 

genbeschwerden bekäme. Man beruhigte die 
Dame, lud sie kurz zur Besichtigung des Füh- 
rerstandes ein und als sie in Zerbst den Zug 
verließ, bat sie noch den Triebwagenzug mit 
Lokmannschaft im Bahnhof ihrer Heimatstadt 
fotografieren zu dürfen. Sie würde damit im 
Lokalblatt für die Reichsbahner werben. Im 
Verlauf der vorliegenden Zeilen erwähnt der 
Verfasser mehrmals die Farbgebung des ET 
85. Im Gegensatz zum dunkelbordeauxroten 
und elfenbeinfarbenen Anstrich des ET 85, er- 
hielt der ET 41 in Anlehnung an die elektri- 
schen Lokomotiven den blaugrauen Anstrich 
(heute RAL 7031) mit sandbeigem Kontrast in 
der Fensterebene. 
Erwartungsgemäß verhielten sich die BBC- 
Schütze in den beiden umgebauten ET 41 



Bild 5: Rendezvous zwew ET 85 am 23. 6. 1970 an Munchen-Johanneskirche”. Links der 485009 als N 4289 nach Ismaning, rechts der 485030 als Personalzug des AW Munchen-Freimann 
mit Ziel Munchen Osi Fotos l-5: K. Hier1 

ET 41 (elT 10) ET 85 (elT 11) 

Radsatzanordnung (1 A)(A 1) Radsatzanordnung Bo’ 2’ 
Drehgestelle mit außermittigern Drehzapfen, Drehgestelle der Bauart ,,Berliner S-Bahn” 
in Reihe geschalteten Blatt- und Schrauben- mit Blattfedern in der Primärfederung und 
federn in der Primärfederung und Korbfe- Schraubenfedern in c$r Sekundärfederung. 
dem* in der Sekundärfederung. Der Trans- Der Transformator, Olschalter, Richtungs- 
formator als schwerstes Bauteil war unter wender und die Stufenschütze waren in ei- 
bern Wagenboden in der Fahrzeugmitte, der ner Maschinenkammer über dem Laufdreh- 
Olschalter und die Schaltgeräte in unmittel- gestell eingebaut. Uber dem Transformator 
barer Nähe des Transformators unterge- ruhte im Dachraum der Lüftersatz mit ange- 
bracht. Das Wagenuntergestell mit einer bauter Lichtmaschine. Das Wagenunterge- 
sehr großen Stützweite (Drehzapfen- und steil wurde also nicht zum Tragen schwerer 
Auflagerabstand 16000 mm) war in Fahr- Ausrüstungsteile herangezogen. Die hohe 
Zeugmitte mit den schweren Teilen der elek- Schwerpunktlage und die gute Abstimmung 
trisehen Ausrüstung belastet und dafür nicht der Federung mit gleichzeitig weit nach in- 
steif genug. Die in Wagenmitte ruhende Last nen (zum Drehzapfen hin) gerückten Ka- 
versetzte das Fahrzeug in heftige Vertikal- stenabstützungen, verliehen dem Fahrzeug 
Schwingungen mit einer sehr unangenehm einen außerordentlich ruhigen Lauf, der nur 

zu empfindenden Frequenz. Bei den konti- zu gelegentlichen Wankbewegungen mit 
nuierlich durchgeführten Untersuchungen langer Schwingungsamplitude neigte. Der 
wurden ständig sich lockernde Nietverbin- Verfasser konnte während seiner Tätigkeit 
dungen festgestellt, die auf unzulässige Be- in der Triebwagenunterhaltung stets das gu- 
anspruchungen des Wagenuntergestells te Laufverhalten der Berliner Drehgestelle in 
hinwiesen. den ET 85 und ET 182 (früher ETIEB 165 
* (tihnlich der preußischen Tenderfederung) und 167 Berlin) vergleichend beobachten. 

Bild 6: EI” Twbwagen der ersten Neubauserle der Baurahe ET 85 (ursprungllche Betriebsnummern 705 - 710 ab 1930 elT 
1105 1110) hat am 14 Juni 1935 Ausfahrt aus Schwabach erhalten (Strecke Nunberg Augsburg) Wer weiß, wellelcht Ist 
es e,“er der belde” TrIebwagen elT 1105 bzw 1109 de fur e,ne hohere Geschwlndlgkelt ausgelegt waren? 

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Nunberg 

Bild 7: Der 485 005 fahti am 24 4 1976 m  die Bahnhofshalle 
von Basel Bad Bf e,n Foto: K. HM b 

sehr gut und verbesserten die Verfugbarkelt 
dieser Fahrzeuge entscheidend. Durch den 
Erfahrungsaustausch zwischen den Leuten 
des Unterhaltungsdienstes, konnten aber 
auch die WASSEG-Schutze ertuchtlgt wer- 
den, so daß die In Munchen ursprungllch rn 
Mißkredit geratenen umgebauten ET 85 doch 
noch in einen ertraglichen Zuverlasslgkelts- 
Standard versetzt werden konnten. 
Das Ergebnis des Gastspiels der bayenschen 
Triebwagen im Bezirk der Rbd Halle war sehr 
positiv und fuhrte zu brauchbaren Umbau- 
maßnahmen an den Hallenser Wagen. Eine 
weitere Verbesserung erfuhr die Schmierung 
der Zahnradgetriebe, Indem man die stets un- 
ter Werkstattbegleitung durchgefuhrten Fahr- 
ten beider Wagentypen dazu benutzte, das 
bestgeeignete SchmIermittel zu ermltieln, um 

hier moglichst lange NachschmIerintervalle 
und geringsten Getnebeverschlelß zu errel- 
chen. Zugleich wurden Gerauschpegelsen- 
kungen in das Versuchsprogramm aufgenom- 
men. 
Wieder nach Munchen zuruckgekehrt, wur- 
den die beiden Wagen Im Fernstreckendienst 
von Munchen nach Kufsteln, aber auch In 
dem anderer Relationen eingesetzt, wo sie 
zwar gute EinzelergebnIsse errelchten, auf- 
grund Ihres EinzeIgangerstatus jedoch be- 
tnebllch nie so recht befnedlgen konnten Zu- 
dem wurde ihnen durch die 1935 und 1936 er- 
scheinenden elT 18 (ET 25) und elT 13 (ET 
31) der Rang abgefahren. Als nach dem Kne- 
ge Triebdrehgestelle ausgebrannter ET 85 In 
großer Stuckzahl zur Verfugung standen, 
baute man die beiden Einzelganger wieder 
auf 75 kmih zuruck. Jetzt waren sie eine spur- 
bare Bereicherung Im Munchener Vorortver- 
kehr. 

Werner Streil 









BW Lindau 



1 Bild 5: Die Bahnanlagen auf der Insel ,,Lindau’ z”r Zelt der 
Bahneroffnung um 1850 Der Lokschuppen auf der Hinteren 
Insel fehlt noch 

Staatliche Graphasche Sammlung, Munchen 

Bild 6 (I!nke Seite unten): Eingebettet rwlschen Einer Kaserne 
und dem Hafen mit seinen drei Anlegern fur die Passaglerschlf- 
fe. wurden der Bahnhof und das Bahnbetwbswerk auf Einer 
klemen Flache der Halbinsel Lindau angelegt Von e,ner 
schmalen Promenade rwschen den Bahnanlagen und dem 
Seeufer her, 1st Ein guter Elnbllck an das BW mogllch Neben 
dem Gleisstummel fur die Zufahrt zur DrehscheIbe befmdet sich 
ebne Wagenwaschanlage Zeichnung: Obermayer 

Mark an die Stadt Lindau veraußert. Im selben 
Jahr noch wurde dann der Lokschuppen ab- 
gebrochen, um fur Grünanlagen und Sprel- 
platze Platz zu machen. Teile des Bahnbe- 
triebswerkes ~ wie das Gebaude der Lokler- 
tung und die aus der Ursprungszeit stammen- 
den Lokremrsen -, blieben jedoch bis heute 
erhalten 
Fur den Lindau besuchenden Ersenbahn- 
freund, war es immer wieder beerndruckend, 
wenn er auf einem Rundgang um die Insel an 
der Karlsbastron das rege Treiben rm Bahnbe- 
tnebswerk und vor dem Lokschuppen beob- 
achten konnte Zur Zeit der Landerbahnen 
gaben sich hier die Lokomotrven verschreden- 
ster Bahnverwaltungen, so aus Bayern, Wurt- 
temberg, Osterreich und der Schweiz ein 
Stelldrchern Erne Vielzahl von Maschinen 
und Baureihen war zu beobachten. Im Jahre 
1902 waren hier Lokomotrven folgender baye- 
nschen Baureihen beheimatet B V, B XI, 
C IV, D IV, D XII. Aber auch zur Rerchsbahn- 
zert war das Bahnbetnebswerk Lindau die 
Heimat fur eine Vielzahl von Lokomotiven ver- 
schiedenster Baureihen Interessant Ist hier- 
bei die Statronrerung aus dem Jahre 1935, die 
auch preußische Maschinen rm außersten 
,,ZIpfeI” Bayerns auffuhrt Im einzelnen han- 
delte es sich um folgende Maschinen. 18 476, 
479, 480, 503, 504, 506 
38412, 432, 460, 461, 462, 463, 470 
57130, 1200, 1343, 1512, 2696, 2713. 
91 527, 820, 928, 1051, 1233, 1523, 16 
1668, 1670 
98566, 567, 812, 855, 886, 1034, 1035 
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Bild 7: Anlaßlich erer Pressefahrl kam die 044 197 als Bremslok im Juli 1974 nach Lindau, wo s!e vor der dicht mit wildem Wein be- 
wachsenen LokleItung steht. Foto: C. Asmus 

Bild 8: Die 01 173 rr Jun1 1979 auf der Drehscheibe vor dem Lokschuppen. Foto: C. Asmus 



Bild 10: Ein Blick vom 
Schuppen aus auf die 
Drehscheibe, die Karlsba- 
stion und das ,,Schwäbi- 
sche Meer”, dem Boden- 
sec (Jul1 1974) 

Foto: C. Asmus 

Bild 9: Die 044 197 auf 
dem Abstellglas an der 
Drehscherbe (Juli 1974) 

Foto: C. Asmus 
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Die 50786 ~rn BW Lindau Rechts die fur den Dampflokbetrieb notwendigen 
Foto: Sammlung Wollny 

Auch das Jahr 1962 nennt noch eine Vielzahl pen, auch weiterhin von Dampflokomotiven motiven der Baureihe 01, 38’Om4’ und 03 gele- 
von Lokomotiv-Baureihen, wie l@, 1 86, genützt. So sah man noch bis in das Jahr gentlich hier angetroffen werden konnten. 
38’Oe40 50 5415-16 und 98”. , > 1975 Maschinen der Baureihe 50 aus Ulm Aufgrund der Lage des Bahnhofes auf der In- 
Die Dampflok-Unterhaltung endete im Jahre hierher kommen. Außerdem war Lindau ein sel Lindau handelt es sich um einen soge- 
1969, doch wurde das Bahnbetriebswerk Lin- beliebter Zielort vieler Dampflok-sonderfahr- nannten Sackbahnhof. War ein Zug im Bahn- 
dau, speziell der dort befindliche Lokschup- ten, so daß auch Mitte der 70er Jahre Loko- hof eingelaufen und die Wagen nach der An- 

Bild 13: Auf der DrehscheIbe steht die 501972 
Foto: Sammlung Wollny 



BW Lindau zu Gast. Foto: Fl. Neher 

1972 in das BW Lindau. Foto: F. Lüdecke 

Bild 15: Die 01 173 und der Dlesellriebwagen 795209 im Ge- 
lande des BW Ltndau (Jun1 1974). Foto: C. Asmus 

kunft abgezogen, so bedingte und bedingt 
auch heute noch die Fahrt ins Bahnbetriebs- 
werk eine Vielzahl von Rangiermanövern. 
Erst nach mehreren ,,Sägefahrten“ war das 
dem Bahnhof gegenüberliegende äußerste 
Gleis an der Uferpromenade erreicht, von wo 
aus die Einfahrt in das Bahnbetriebswerk 
möglich ist. Vorbei an der Lokleitung, vor der 
zur Zeit des Dampfbetriebes die für den Ein- 
satz notwendigen Behandlungsanlagen, wie 
Bekohlung, Wasserkräne und Besandungs- 
anlage installiert waren, gelangten die Ma- 
schinen in den Lokschuppen. Der Rund- 
schuppen verfügte über 16 Stände unter- 
schiedlicher Länge. Vor diesem Gebäude be- 
fand sich eine 23-m-Drehscheibe. Außerdem 
lag parallel zur Inselpromenade, vor dem 
Schuppen nahe der Karlsbastion, ein weite- 
res Abstellgleis. 
Interessant sind die auch heute noch erhalte- 
nen Gebäude hinter der Lokleitung. Sie stam- 
men aus der Frühzeit der Eisenbahn in Lin- 
dau. Aufgrund ihrer Bauweise ist unschwer zu 
erkennen, daß es sich hierbei um die ehema- 
ligen Lokomotivremisen handelt. Zwischen 
dem sogenannten Nord- und Südbau verlief 
früher eine Schiebebühne, von der aus die 
Maschinen auf die einzelnen Stände verfah- 
ren werden konnten. 
Wenn auch heute der interessanteste Teil der 
Lindauer Bahnanlagen, das Bahnbetriebs- 
werk, nicht mehr existiert und auch hier das 
Einerlei der Diesellokomotiven eingekehrt ist, 
sollte es doch kein Eisenbahnfreund versäu- 
men, wenn er einmal Lindau besucht, diese 
romantisch gelegenen Bahnanlagen zu be- 
sichtigen. Bei einem Spaziergang auf der In- 
selpromenade, entlang dem ehemaligen 
Bahnbetriebswerk, kann man sich leicht das 
rege Treiben zur Zeit der Dampflokomotiven 
vorstellen. 

C. Asmus 
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Bild 17: Gemächlich rollt die 01 173 auf die Drehscheibe (Juni 1974). Foto: C. Asmus 

Bild 18: Eine der beim BW Kempten stationierten Lokomotiven der Baureihe 210, die 210002, auf der Drehscheibe des BW Lindau am 21. 5. 1972. Foto: F. Lüdecke 
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Bild 1: Eine derzwöl 
beschafften Atlantic- 

P 3’der Pfalzbahn, der ersten, 1898 von einer deutschen Länderbahn 
’ entstammt der Nachlieferung von 1904 (Kraus, Fabrik-Nr. 5201).’ 
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Bild 4: Die sächsische Gattung X V Nr. 181 steht übergabebereit im AW Dresden-Friedrichstadt. 

Bild 5: Ihre Schwester, die Betriebsnummer 183, wurde 1904 von Contius auf der Drehscheibe des alten Heizhauses Leipzig- 
Bayerischer Bahnhof aufgenommen. 

0 

im Jahre 1903 daran ging, sich über einen Er- 
satz der nicht in allen Punkten voll überzeu- 
genden Gattung C V (vgl. Bayern-Journal 6/ 
84) Gedanken zu machen. Bis zu dieser Zeit 
hatte ja der gesamte Schnellzugbetrieb mit 
den 2’B der Gattung B XI und den 2’C der 
Gattung C V auskommen müssen, und beide 
Gattungen waren inzwischen an die Grenze 

ihrer Leistungsfähigkeit gelangt. 
Nun stand man vor der Frage, eine zweifach 
gekuppelte oder eine dreifach gekuppelte 
Schnellzuglokomotive zu beschaffen. Wir dür- 
fen bei der Beantwortung dieser Frage nicht 
von dem Kenntnis- und Entwicklungsstand 
der Zeit kurz vor dem Ersten Weltkrieg ausge- 
hen. Hier wäre sie selbstverständlich eindeu- 

tig zu Gunsten des Dreikupplers beantwortet 
worden. Wir dürfen aber auch nicht überse- 
hen, daß gerade in diesen Jahren die aus der 
2’B-Lokomotive hervorgegangene 2’8 1 ‘, die 
,,Atlantic-Type”, wie sie damals ganz allge- 
mein bezeichnet wurde, in ganz Deutschland 
ungeheure Triumphe feierte. Kometengleich 
stieg sie kurz vor der Jahrhundertwende am 
,,Eisenbahnhimmel“ auf, um bereits zehn 
Jahre später ebenso plötzlich zu verglühen. 
Den Anfang hatte 1898 die Pfalzbahn mit ihrer 
etwas eigenartig aussehenden P 3’ gemacht, 
einer 2’8 1 ‘-n2, die die Firma Krauss geliefert 
hatte. Sie besaß Innenzylinder, ein reines In- 
nentriebwerk mit Innensteuerung und vor 
dem Innenrahmen noch einen Außenrahmen 
zusätzlich, was viel zu ihrem ungewöhnlichen 
Aussehen beitrug. Schließlich wurden 1913 
alle zwölf Maschinen dieser Gattung in Vier- 
zylinder-Verbundlokomotiven umgebaut, wo- 
bei man die Innenzylinder als Hochdruckzylin- 
der beließ und außen Niederdruck-Zylinder 
,,anklebte“. Mit diesen seitlichen ,,Hamster- 
backen“ sah die P 3’ jetzt noch skurriler aus, 
was jedoch ihren ausgezeichneten Laufei- 
genschaften und ihrer Leistungsfähigkeit kei- 

Bild 8: Dre badische Ild. Betriebsnummer 739, deren klassrsche Schonhert dre fachkundrge Hand von Anton Hammel Verrat, wurde 1902 von Maffer als Fabrik-Nr. 2241 gebaut, Dre Lok fiel 1919 
als Reparatronskeferung an dre franzosrsche Staatsbahn (ETAT) und trug dort dre Nummer 221 908. 
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Bild 7: 1902, ~rn Jahr Ihrer AblIeferung. steht die badische lld - Nr 741 vor emem Schnellzug ~rn Karlsruher Hauptbahnhof. 

nen Abbruch tat. Wurf, einer Lokomotive, die nicht nur zur ge- Niederdruckzylinder in einer Ebene gelagert 
Im Jahre 1900 folgte Sachsen und brachte mit waltigsten Schnellzuglokomotive ihrer Zeit in und auf eine Treibachse arbeitend, ließen die 
seiner Gattung X V (sprich: Zehn-Vau) eine ganz Europa werden sollte, sondern auch Ild Geschwindigkeiten bis zu 144 km/h errei-. 
reine Vierzylinder-Verbundlokomotive der erstmals deutlich die Handschrift Anton Ham- chen. Die Eleganz der badischen Ild wurde 
Bauform de Glehn mit der Achsformel 2’8 1, mels, des Chefkonstrukteurs und späteren Di- lange Zeit nicht übertroffen, exakt bis zum 
also fest gelagerter hinterer Laufachse her- rektors bei Maffei trug. Erstmalig lag der Kes- Jahre 1908, als die S 316 erschien. 
aus. Die Lokomotive war etwas schwach auf sel frei über dem Rahmen, die Kesselmitte Jetzt trat auch Preußen auf den Plan. Herr 
der Brust und vermochte nicht ganz zu über- wurde auf 2750 mm über Schienenoberkante v. Borries entwickelte in Zusammenarbeit mit 
zeugen. Zu gleicher Zeit etwa folgten die bei- (SO) angehoben. Die gewaltigen Treibräder der Hanomag die Gattung S 7, Hannoversche 
den bereits beschriebenen bayer. S 215 von von 2100 mm Durchmesser und der ausge- Bauform muß man hinzufügen, denn es gab 
Baldwin. Ein Jahr später, 1902, gelang der zeichnete Massenausgleich des Triebwerks noch weitere Spielarten dieser Gattung, wie 
Firma Maffei mit der badischen II d der große in der Anordnung v. Borries, also Hoch- und die Grafenstadener Bauart mit Triebwerk 

Bild 8: 1905 erfolgte eme Nachlieferung von sechs Maschmen, die dlesmal die Maschmenfabrik Karlsruhe baute. Zu dleser Gruppe zahlt auch die auf der DrehscheIbe an Offenburg aufgenom- 
mene Ild mit der Betriebsnummer 747. 
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Bild 9: Die preußische Version der Atlantic-Type war die S 7. Hier in der Ausführung als Bauart ,,von Borries“ die Magdeburg 105, die 1906 in (S 7) Magdeburg 705 umgezeichnet wurde, Gebaut 
wurde sie 1905 von LHW als Fabrik-Nr. 315. 

Bild 10: Die preußische S 7 war aber auch in der Bauart ,,de Glehn” anzutreffen, überdies sogar in derselben Direktion, wie 
dieses Foto der Magdeburg 2 zeigt. Die Maschine war 1904 an Schnellfahrversuchen in Zossen beteiligt. 

nach de Glehn, teils mit langer schmaler, teils 
mit breiter Feuerbüchse, die auf dem Rahmen 
aufsaß. Aber rein äußerlich betrachtet, alle mit 
wenig Formgefühl gebaut, zwar noch weit 
schöner als die späteren Schöpfungen von 
Garbe, aber kein Vergleich zur badischen Ild. 
So also war die Lage, als die Generaldirektion 
der K.Bay.Sts.B über die Beschaffung neuer 
Schnellzuglokomotiven zu entscheiden hatte. 
Maßgebender Mann in der Betriebsabteilung 

war E. Weiß, später Ministerialrat im 1904 er- 
richteten Bayerischen Staatsministerium für 
Verkehrsangelegenheiten. Er stellte für die 
Neubeschaffung folgenden Rahmen auf: Ei- 
nerseits benötigte man Lokomotiven für die 
normalen Schnellzüge, die damals bereits ein 
Wagengewicht von etwa 300 Tonnen erreicht 
hatten. Derartige Züge sollten in der Ebene 
mit durchschnittlich 100 km/h, auf längeren 
Steigungen von IO-1 1%0 noch mit 60 km/h 

gefahren werden. Wegen der relativ häufigen 
Halte wurde gesteigerter Wert auf rasches 
Anfahren und gutes Beschleunigen gelegt. 
Andererseits waren D-Züge sowie internatio- 
nale Luxuszüge von weniger Wagengewicht 
(rund 230 t) mit 120 km/h in der Ebene und 70 
km/h auf Steigungen 1 :lOO zu befördern. Von 
diesem Leistungsprogramm ausgehend, er- 
gab sich, unter Hinzurechnung des Eigenge- 
wichts von Lok und Tender samt Vorräten, bei 
den schweren Schnellzügen eine erforderli- 
che maximale Zugkraft von 6000 kg bei 1330 
PS und bei den leichteren D- und Luxuszügen 
von 5260 kg bei 1360 PS. Damit stand zu- 
gleich fest, daß für die schweren Schnellzüge 
unbedingt eine dreifach gekuppelte Lokomoti- 
ve erforderlich wurde, während bei der ande- 
ren Zugart noch zwei angetriebene Achsen 
als ausreichend angesehen werden konnten. 
Da aber die Kesselbeanspruchung in beiden 
Fällen ungefähr gleich hoch war, kam man auf 
den Gedanken, eine in weiten Bereichen glei- 
che Lokomotive zu einem Teil als 2’-B l-n4v 
und zum anderen Teil als 2’C-n4v zu bauen. 
Von dieser Grundlage ausgehend, entwickel- 
te Maffei die beiden Gattungen S 215 und 
S 315 weitgehend baugleich. 1903104 er- 
schien die erste Gruppe der S 315 mit den Be- 
triebsnummern 3301-3313 (Fabrik-Nr. 
2351-2363) während sich im Frühjahr 1904 
unmittelbar daran die zehn S 2/5, Betriebs- 
nummern 3001-3010 (Fabrik-Nrn. 2364- 
2373), anschlossen. 

-rab- 

Bild 11: Zum Abschluß unserer Dbersrcht dber dte Entwtcklung der Atlantrc-Type in Deutschland hier dre bayensche S 2/5 mtt der Betriebsnummer 3002, die 1904 von Maffei als Fabrik-Nr. 2365 
gebaut wurde. Al11 e Fotos: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Die Gattung T 9 (1. Teil) 
Die älteren preußischen B- und C-Tenderlo- 
komotiven sollten vornehmlich auf Nebenbah- 
nen Dienst leisten, in zweiter Linie auch beim 
Rangieren auf mittelgroßen Güterbahnhöfen 
mitsamt dem Dienst auf Anschluß-, Zubrin- 
ger- und Zechenbahnen. Außerdem sollten 
sie sich bei der Zugbildung auf großen Perso- 
nenbahnhöfen nützlich machen. Sie alle be- 
schlossen ihre Laufbahn im Rangierdienst. 
Auf den vielen nach 1880 gebauten Neben- 
bahnen spielte vor allem die spätere T 3 eine 
beachtenswerte Rolle. In Norddeutschland 
führte das zu keinen Beanstandungen, weil 
sie Züge - meist GmP - auf Strecken ohne 
größere Steigungen mit geringer Geschwin- 
digkeit befördern sollte. Anders - und zwar 
bereits Ende der achtziger Jahre des vorigen 
Jahrhunderts - verhielt es sich in den Bezir- 
ken des Hügel- und Berglandes, so in den 
KED Elberfeld und Frankfurt am Main: die T 3 
schaffte es nicht mehr! Der Betrieb wünschte, 
die ,,Öffentlichkeit forderte gebieterisch“, lei- 
stungsstarke und schnellere Lokomotiven! Ei- 
ne größere Leistungsfähigkeit war nun freilich 
- unter den damaligen Verhältnissen - nur 
mit erner vierachsigen Bauart erreichbar. Eine 
4/4-gekuppelte (D-t) Maschine wurde nicht in 
Erwägung gezogen, da die Frage der Krüm- 
mungsbeweglichkeit noch nicht zufriedenstel- 

Bild 2 (Mitte): Skizze der ersten belden T  9 der Bauart Elber- 
feld (Betriebsnummern ab 1906 Elberfeld 7241 und 7242) im 
Orlglnalzustand (Maßstab 1’87) 

1’ : Bild 3 Bel den ersten Lokomotwen nach der Skizze in Bild 2 
wurde 1913 das Fuhrerhaus geandert. wobel der Kohlenka- 
sten an Raum gewann HIerzu war eme Verlangerurig des 
Rahmens an seinem ruckwartlgen Ende eriorderllch (Maß- 
stab 1 87) 





3aujahrFabrik- Betriebsnummer Betriebsnummer Ausmusterung 
Nr. beider DR 

bis 1906 ab 1906 (T 9) 1923’) 1925y 

<rauss 

1891 2505 
2506 

Elb 2000 
2001 

Elb 7241 
7242 

Juni 1921 
August 1920 

1893 2849 
2850 

2002 
2003 

7261 
7262 90 351 

ienschel 

1895 4107 
4108 
4109 
4110 

Elb 2004 
2005 
2006 

2007 

7263 
7264 
7265 

7266 

1897 4571 
4572 

4573 
4574 

2008 

2009 
2010 
2011 

7267 

7268 
7269 
7270 

4777 
4778 
4779 

4780 

2012 
2013 
2014 

2015 

7271 
7272 
7273 

7274 

90 352 

90 353 

90 354 

90 355 

90 356 
90154 

90 357 
90 358 
90155 

1898 4943 
4944 
4945 
4946 

4947 

2016 

2017 
2018 
2019 

2020 

7275 

7276 ‘) 
7277 
7278 

7279 

90 359 

- 

90167 

1899 5228 

5229 
5230 
5231 
5232 

5233 
5234 
5235 
5236 

5237 

Cas 1600 
1601 
1602 

Fft 1920(2) 

1921(2) 
Erf 1801 

1802 
1803 

1804 
1805 

Cas 7291 

7292 
7293 

Fft 7248 
7249 

Erf 7241 

7242 
7243 
7244 

7245 

- 

- 
90180 90116 
90181 - 

1922@ 
19220 

1924@ 

1918@ 

19180 

193’ 

90182 - 
90183 - 

19230 

1900 5338 
5339 
5340 
5341 

5342 
5343 

Elb 2021 

2022 
2023 
2024 

2025 
2026 

Elb 7280 

7281 
7282 
7283 

7284 
7285 

90360 - 

90361 - 
90362 - 

90363 - 

) ab 1914 (T 9) Stettin 7227 
) vorlaufiger UmzeIchnungsplan “) endgultlger UmzeIchnungsplan 

:as = Cassel, Elb = Elberfeld, Eri = Erfurt, Fff = Frankfurt am Mal” 

3 verkauft an die KleInbahn Suchsdorf Kiel-Wlk Sva erhlelt dort die Betriebsnummer 2, 
Anfang der funfziger Jahre war an der Rauchkammer seltllch an Stelle der preußischen 
Betriebsnummer ,.K1el2” angeschrleben Ihre Ausmusterung erfolgte um 1954 (Der Au- 
tor sah sie in den Jahren von 1947 bis um 1950152 off in Suchsdorf, wo sie Wagen bzw 
ganze Zuge ubernahm AnschileBend fuhr sie mit Ihrem Zug uber die elnglelslge Strecke 
Kiel - Flensburg nach Neuwlttenbek und bediente die Strecke Neuwlttenbek Schu- 
sterkrug, die ebenso Wie die Strecke Suchsdorf - Kiel-Wlk von den KIeler Hafen- und 
VerkehrsbetrIeben ubernommen und betrleben wurde ) 

3 war an den funfzlger Jahren noch ~rn KalIwerk Volkenroda (nordostllch von Muhthausen 
in der DDR) hm EInsatz 

3 
c verkauft an die KleInbahn Marlenborn Beendorf (ostllch von Helmstedt) 
d verkauft an das Hasper Eisen- und Stahlwerk an Hagen Sva war dort als Lok X elnge- 

setzt und wurde 1959 ausgemusteri 
3 verkauft an die Halberstadt-Blankenburger EIsenbahn-Gesellschaft Sie erhlelt dort die 

BetrIebsnummer 46 
23 gefuhrf wurde 

Im Jahre 1927 gelangte sie zur Mlndener Kreisbahn, wo sie als Lok 

9 verkauft an dvz Halberstadt-Blankenburger EIsenbahn-Gesellschaft (dort Betrlebsnum- 
rner 47) 1924 wurde sie an die Mmdener KreIsbahn welterverkauft und erhlelt dort die 
BetrIebsnummer 22 Im Jahre 1952 wechselte sie in den Besitz der Burbach-Chemie in 
Norien (nordostllch von Gottmgen) und wurde dort als Lok 7 berelchnet 

3 verkauft an die EIsenbahn-Gesellschaft Altana-KaltenkIrchen-Neumunster (AKN) Sie 
erhielt dort die BetrIebsnummer 7 (2 Besetzung) 

rabelle 3: Aufstellung aller Maschinen der Gattung T  9 der Elberfelder Bau- 
NI 2002. Wie man sieht. hat die 

Firma Krauss bei den bei- 
den 1893 nachgelieferten 
LokomotIven bereits die 
neue Form des Führerhau- 
ses berücksichttgt. 

Bild 8 (rechte Seite oben): 
Erste Lok der bei der KED 
Frankfurt beheimateten T  9 
der Bauart Langenschwal- 
hach wardie Frankfurt 1901, 
die die Maschinenfabrik 
Esslingen 1892 in einer 
Gruppe von 8 Lokomotiven 
mit den Fabriknummern 
2520 - 2527 gebaut hatte. 

Bild 9 (rechte Seite Mitte): 
Betriebsaufnahme der 
Frankfurt 1902, die ab t 906 
als (T 9) Frankfurt 7230 ge- 
fuhrt wurde 

Ihr Gleis lag auf 5580 m in einer Steigung von 
1:40. Das war für die C-t, spätere T 3, zuviel 
des Guten! Sie mußte ersetzt werden. Unter 
den preußischen Normal-Bauarten fand sich 
anno 1890/1891 keine iC- oder Cl-t; so 
nahm man Verbindung auf mit der Lokomotiv- 
fabrik Krauss & Co. in München, die soeben, 
1888, eine Cl-t, die Gattung D VIII, an die 
Kgl. Bayerische Staatsbahn für die Strecke 
Freilassing - Berchtesgaden geliefert hatte. 
Diese Bauart erregte Aufsehen, nicht zuletzt, 
so hieß es, wegen des Drehgestells nach 
Krauss-Helmholtz (und der außenliegenden 
Heusinger-Steuerung). 
Die preußischen Normalien - das muß hier 
erwähnt werden - sind keineswegs so starr 
gewesen, wie man ihnen nachsagt. Es war al- 
len KED gestattet, für besondere Aufgaben 
Lokomotiven nach eigenen Entwürfen als 
,,Spezialbetriebsmittel“ zu beschaffen. 
So stellte die KED Elberfeld 1891 und 1893 je 
2 von Krauss gelieferte Lokomotiven in 
Dienst, die sich in allen wesentlichen Abmes- 
sungen an das bayerische Vorbild anlehnten 
(siehe auch Tabelle 1). Einige Abänderungen, 
die den preußischen Gewohnheiten entge- 
genkamen, seien genannt: 

preuß. T 9 

bayer. D VIII (Bauart Elberfeld) 

Rost m* 1,6 197 
Heizfl. m2 90,4 110,3 
Tnebw. mm 390/508/1006 400/500/1080 
Dienst- 
gewicht t 43,3 48,0 
Reibungs- 
gewicht t 36,3 39,5 

Zwischen 1895 und 1900 folgten weitere 33 
Maschinen, die von Henschel geliefert wur- 
den. Baujahr und Lieferwerk der Elberfelder 
T 9 sind aus der Tabelle 2 zu ersehen, ihre 
Bezeichnung bei den KED und ihr späteres 
Schicksal aus der Tabelle 3. 
20 dieser T 9 hat die Deutsche Reichsbahn 
mit einer vorläufigen ,,Papiernummer” verse- 
hen, eine hat die endgültige Nummer 90 116 
erhalten - über diese Umbenennerei wird 
noch ein Wort gesagt werden mixsen. Im El- 
berfelder Bezirk ist die Aufteilung der T 9 auf 
die Maschinenämter bekannt: 

Tabelle 1: Abmessungen*) der T  9 der Elberfelder Bauart 

Rostfläche 
Heizfläche 

m2 1,71 
m2 110,3 

Dampfdruck 
Triebwerk 
KesselmItte us0 

Radstand 
Lange UP 
DIenstgewIcht 
Relbungsgewlcht 

Geschwlndlgkelt 
Vorrate Wasser 

Kohle 

kglcm’ 12 
m m  400/500/1080 

‘) Stellvertretend die 
umgezeichnet wurde 

m m  
m m  
m m  
t 

t 
kmlh 
m3 

t 

2150 

5 200 
9510 

48,0 
39,5 

45 

5,5 
1,7 

(nach Reichsstatistik 1892118: 

urigen der Elberfeld 2000, die 1906 in (T 9) Elberfeld 7: 
t wurde sie 1891 von Krauss & Co. unter der Fabrik-Nr. 251 

Tabelle 2: Lieferwerke und Baujahre der Elberfelder T  9 sowie die ZUOI 
nung zu den KED im Jahre 1906: 

1906 bei Krauss Henschel 

der KED 1891 1893 1895 1897 1898 1899 1900 Sumn 

Elberfeld 2 2 4 8 5 - 6 27 

Cassel 3 3 

Erfurt 5 5 

Frankfurt 2 2 

2 2 4 8 5 10 6 37 
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Es waren zugeteilt dem MA: 
1910 1916 

Altena 14 17 

Düsseldorf - - 

Elberfeld - 2 
agen 8 8 
iegen 5 - 

Die 3 Casseler dürften beim MA Warburg ge- 
wesen sein (BW Frankenberg), 5 im Erfurter 
Bezirk beim MA Meiningen. 
Über die Elberfelder T 9 sind niemals Klagen 
gekommen, und doch sind sie, Schicksal so 
vieler älterer Lokomotiven, im Rangierdienst 
alt geworden. Eine von ihnen, an das Hasper 
Eisen- und Stahlwerk verkauft, ist erst nach 
60 Dienstjahren ,,ausrangiert“ worden. 

Wiesbaden - 
Langenschwalbacher T 9 
Am 15. 11. 1889 fuhren die ersten Züge von 
Wiesbaden hinauf zur Taunus-Hochfläche 
und hinunter ins Aartal nach Langenschwal- 
hach, dem heutigen Bad Sehwalbach. 
21,4 km waren es, und die T 3 mußte sich 
mühsam hinaufquälen, denn die ,,Neigung in 
der Richtung vom Anfangspunkt nach dem 
Endpunkt hatte auf 8815 m bzw. 2224 m ei- 
nen Betrag von mehr als 1:40, maximal 
1:30.“ (Reichsstatistik 1892/1893) 
So mußte sich die Frankfurter Direktion nach 
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einer geeigneten Maschine umsehen, und 
zwar, wie die Elberfelder aus denselben 
Gründen, in süddeutschen Gefilden ~ bei der 
altbewahrten Lokomotivfabrik in Esslrngen, 
,,vormals Kessler“. Der Esslinger Entwurf 
fand Anklang, und im Jahre 1892 lieferte die 
Fabrik acht Lokomotiven dieser Langen- 
schwalbacher T 9. 

Im Gegensatz zur Elberfelder Bauart ist, wie 
in Preußen üblich, die hintere Laufachse als 
Adamsachse ausgebildet, arbeitet die Ma- 
schine mit der Allan-Steuerung. Der Stehkes- 
sel ist überhöht, der Dom sitzt weit vorn auf 
dem ersten Kesselschuß, beides wohl mit 
Rücksicht auf den Dienst auf den steigungs- 
reichen Strecken im Taunus. Der linke ,,Was- 

Bild 10: Im Bahnhof Langenschwalbach 1st die Frankfurt 1917, die spätere (T 9) Frankfurt 7245 gerade elngetroffen. Auf dem 
Fuhrerhaus sind deutlich die Rollen der HeberleIn-Bremse zu erkennen 



Bild 12: Sklrze der T  9 der Bauart Langenschwalbach ~rn Maßstab 1 87 
(Mit freundlicher Genehmigung des Verlages Dipl.-Ing. Gustav F. Rohr dem Buch ,,Musterblatter deutscher Dampf- 

lokomotiven, Preußen, 1.2 Tenderlokomotiven” entnommen). 

serkasten” Ist rm unteren Teil ~ Kohlenka- (hrer) unbeliebten Rrggenbachschen Gegen- 
sten! Auch hier verwendete man verschiede- druckbremse und endlich der Westrnghouse- 
ne Brems-Systeme von der Exterschen Wurf- Luftdruckbremse. Aus Tabelle 4 kann der Le- 
hebelbremse uber die HeberleinBremse zur ser die Abmessungen ersehen, aus Tabelle 5 

Bild 13: Die Frankfurt 7246 kam zusammen mit der Frankfurt 7243 LW Bremer Hafenbahn (dort Betriebsnummer 4 bzw 3) Bel 
de Maschinen wurden 1930 noch von der Deutschen Wachsbahn ubernommen und sollten mit den Betriebsnummern 90233 
bzw 90232 gefuhrt werden Da spe Jedoch noch fm gleichen Jahr ausgemustert wurden, 1st es sehr unwahrschelnl!ch daß spe 
diese Reichsbahn-Nummern auch getragen haben 

1 Bild 11: 
Dieses Foto 

im Bereich 
der ED Manr 
verwendeten 
preußisch- 
hessischen 
Doppelwappen 

1 haus Offen- 

eine Gesamtuberslcht aller Maschinen dieser 
Langenschwalbacher T 9. 
Bald darauf, 1893 und 1895, stellt die KED 
Frankfurt kaum geänderte Nachbauten ein - 
nun aber von Schwartzkopff in Berlin geliefert. 
Die Maschinen der Langenschwalbacher 
Bauart sind ohne Ausnahme an die KED 
Frankfurt geliefert und 1905106 als (T 9) 
Frankfurt 7229 ff. eingereiht worden. Es mus- 
sen jedoch zumindest einige Maschinen zelt- 
weise zum Bestand der ED Maunz gehort ha- 
ben, da ab 1. April 1904 u. a. die Bahnhofsan- 
lagen In Wiesbaden sowie die Strecke nach 
Langenschwalbach im Abschnitt Wiesbaden 
- Wiesbaden-Dotzherm der Direktion Mainz 
unterstellt wurde. Im Jahre 1907 wurde dann 
auch der Abschnitt WIesbaden-Dotzheim - 
Langenschwalbach der ED Mainz zugeteilt. 
Aus den ausgewerteten Unterlagen geht dar- 
uber hinaus hervor, daß im Jahre 1914 In Lan- 
genschwalbach eine Lokomotivstation exr- 
stierte, die der ED Mainz unterstellt war. 
Demnach mussen diejenigen Lokomotrven 
die auf der Strecke Wiesbaden - Langen- 
schwalbach Dienst lersteten, damals zum Be- 
stand der ED Mainz gezählt haben. Das ist 
zwar unbestritten, doch es ist nicht mehr mit 
Sicherheit zu klären, welche T 9 dies waren 
und fur wieviele Jahre. Belegt ist aber, daß die 
(T 9) Frankfurt 7236 zur Direktion Mainz ge- 
langte, da ein Foto diese Maschine mit dem 
charakteristischen preußisch-hessischen 
Doppelwappen zergt, das nur rm Verwal- 
tungsbereich der ,,K.P. & G.H.” Eisenbahndr- 
rektron Mainz gefuhrt wurde. 

In ihren ,,Jugendjahren“ galt diese Bauart als 
,,sehr lerstungsfahrg”. Nur wenrge Lokomotr- 
ven dieser Bauart haben auf der namenge- 
benden Strecke von Wresbaden nach Lan- 
genschwalbach Dienst getan. Wie auch an- 
derswo wurden sie dort von der Normal-T 9 
im Streckendrenst abgeldst und In den Ran- 
gierdienst abgeschoben. Nach dem Zweiten 
Weltkrieg ubernahm den Dienst auf dieser 
schonen Strecke fur lange Jahre die gewrß 
vielen Lesern noch gut bekannte T 14’ - bis 
zum Ende des Dampfbetnebes, und Im Kurs- 
buch 198411985 findet sich nun der fur uns Ei- 
senbahnfreunde bedauerliche Vermerk ,,Bad 
Sehwalbach ~ Wiesbaden: Schienenverkehr 
eingestellt; Busfahrplan siehe !” Die Zutei- 
lung zu den KED, insbesondere Frankfurt und 
(ED) Mainz ist nicht mehr zu klaren. Die Deut- 
sche Reichsbahn hat nur noch 3 Maschinen 
mit einer vorlaufigen Nummer bedacht, die 
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Bild 14: Mit der Frankfurt 1919, der spateren (T 9) Frankfurt 7247. dks Schwartzkopff 1895 als 
FabrIknummer 2207 gebaut hatte, war die Lieferung der Langenschwalbacher T  9 abgeschlos- 
sen Alle Fotos (ausgenommen Bild 11): Sammlung Dr. Scheingraber 

Tabelle 4: Abmessungen*) der T  9 der Langenschwalbacher Bauart 

Rostfläche 
;: 

1,73 
Heizfläche 1353 
Dampfdruck kgicma 12 
Triebwerk mm 450160011250 
Kesselmitte ÜSO mm 2160 
Radstand mm 5 200 
Länge ÜP mm 10382 
Dienstgewicht t 52,7 
Reibungsgewicht t 41,3 
Geschwindigkeit kmlh 45 
Vorräte: Wasser m3 5 

Kohle t 24 

(nach Reichsstatistik 189211893) 

‘) Stellvertretend die Abmessungen der Frankfurt 1901, die 1906 in (T 9) Frankfurt 7229 
umgezeichnet wurde. Geliefert wurde sie 1892 von der Maschinenfabrik Esslingen unter 
der Fabrik-Nr. 2520. 

Tabelle 6: Abmessungen der Cl-t der Oberhessischen Eisenbahn-Ges.*) 

Rostfläche 136 
Heizfläche ;2 103,9 
Dampfdruck kgicm’ 12 
Triebwerk mm 440161 Oil 210 
Dienstgewicht t 51 
Reibungsgewicht t 42 
Geschwindigkeit kmlh 60 

‘) Oberhessische Eisenbahn Nr. 26, 1906 umgezeichnet m (T 9) Frankfurt 7205. Sie wurde 
1895 von Krause & Co. unter der Fabrik-Nr. 3181 gellefett 

Bild 15: 1895 lieferte 
, Krauss ah die Oberhessi- 

zudem noch auf einer Verwechslung mit der sehe Eisenbahn-Gesell- 

Normal-T 9 beruhte. Zwei haben 1930 via Schaft eine Cl-Tenderlok. 

Bremer Hafenbahn die endgültige Nummer 
die dort die Betriebsnum- 

90 232 und 233 erhalten. Eine einzige ist (wie 
mer 26 erhielt. Das einzige 

. bekannte Bild dieser Lok ist 

nur?) an die Polnische Staatsbahnen gelangt. 
Se Ist mit der Bezeichnung TKi l-6 im Jahre 
1939 In Lernberg gewesen und wahrschein- 

die abgebildete Leonhardt- 
Postkarte. 

Tabelle 5: Aufstellung aller T  9 der Langenschwalbacher Bauart 

BauJahr Fabnk- Betriebsnummer Bemerkungen 
Nr bfs 1906 ab 1906 (T 9) 

MF Esslingen 
1892 2520 Fft 1901 

2521 1902 
2522 1903 
2523 1904 
2524 1905 
2525 1906 
2526 1907 
2527 1908 

Fft 7229 
7230 
7231 
7232 -1910Cas7232Q 
7233 - 1910 Cas 7233 
7234 
7235 
7236 

Schwartzkopff 
1893 2099 Fft 1909 

2100 1910 
Fft 7237 

7238 

1895 2189 1911 7239 letztes BW Wetzlar @ 
2190 1912 7240 
2191 1913 7241 - PKPTKf l-6 
2192 1914 7242 @ 
2193 1915 7243 @ 
2194 1916 7244 ausgemustert 1917 @ 
2205 1917 7245 
2206 1918 7246 @ 
2207 1919 7247 

Summe: 19 Maschinen 

Cas = Cassel; Fft = Frankfurt am Main 

3 Nur 3 LokomotIven erschlehen 1923 hoch tm vorlauftgeh Umzeichnungsplan der Dc 
sehen ReIchsbahn Cassel 7232 (90002), Frankfurt 7239 (90066) und Frankfurt 7: 
(90067) Im endgultlgen Umrelchnungsplan von 1925 Ist keine der 3 LokomotIven m 
aufgefuhrt 

3 verkauft ah dke Bremer Hafenbahn Se erhielt dort die BetrIebsnummer 3 und wurde 
der Ubemahme der Bremer Hafenbahn durch die Deutsche Reichsbahn ~rn Jahre 15 
in 90232 umgezeichnet Ihre Ausmusterung erfolgte hoch ~rn gleichen Jahr 

3 ~rn Marz 1917 ah dve Stolper Talbahn verkauft Se erhlelt dort dka BetrIebsnummer 
und wurde spater nach dem Nummernsystem der Pommerschen LandeseIsenbahr 
noch an 59 H 3415” umgerelchnet 

3 verkauft ah die Bremer Hafenbahn Se erhlelt dort dke BetrIebsnummer 4 und wurde 
Jahre 1930 bei der Ubernahme der Bremer Hafenbahn durch die Deutsche Relchsb? 
an 90233 umgezeichnet Ihre Ausmusterung erfolgte noch ~rn gleichen Jahr 

lieh später in russische Hände geraten. 
I 

Oberhessische Cl 4 
Kurz vor ihrer Verstaatlichung im Jahre 1896 
hat die Oberhessische Eisenbahn-Gesell- 
schaft als ihre Nr. 26 eine Cl-t eingestellt, die 
Krauss & Co. in München als Fabrik-Nr. 3181 
geliefert hat - noch einmal ein bayerische, 
typisch Krauss’sche Maschine. Sie lief als 
Frankfurt 1871, später als (T 9) Frankfurt 
7205, war die einzige ihrer Art im Bezirk, ja bei 
den Preußischen Staatsbahnen insgesamt. 

H. Rauter 

35 



DEUTSCHE 6U 



Bild 3: Aus nur drei Wagen besteht der Zug mit dem die 220011 am 13. 10. 1972 bei Förbau 
(Strecke Hof - Lichtenfels) unterwegs ist. Foto: U. Geum Bild 4: Die V 200006 präsentierte sich am 26. 10. 1960 anläßlich einer Ausstelluna im AW 



Bild 5: Bel Talhausen nordllch von Fiottwell gibt es dwes hubsehe Motiv Die 220054 hat mit 
anem Schnellzug nach Italien den Hohenstelntunnel verlassen (Mal 1974) Foto: U. Geum 

Bild 6: Bam EInfahr-Vorsignal von Falls fahrt de 220034 am 8 10 1971 mit dem E 1654 an 
Richtung Neuenmarkt-Wlrsberg Foto: U. Gc 



Bild 8: Zw Lokomotiven der Baureihe 220 (vorne die 220061) beförderten am 17. 5. 1973 diesen Zug von Stuttgart nach Nurnberg. Erst vor kurzem, am 14. Mai 1985, fand auf dem neu 
elektrifizierten Streckenabschnitt Goldshbfe Crailsheim Ansbach die offizielle Er6ffnungsfahri statt. Die Verbindung Stuttgart - Nixnberg ist nun durchgehend mit Elektrolokomotiven 
befahrbar. Foto: IJ. Geum 



Bild 9: Das BW Lubeck war die letzte Station Vieler Lokomotwen der Baureihe V 200 Im Hauptbahnhof Lubeck wartet neben dem SteIlwerk die 220018 auf drz Ubernahme emes Zuges 

Foto: U. Geum (1 9 1974) 

und lerstungsfahige Lokomotrven her der Be- 
forderung von mrttelschweren Zugen im Rei- 
se- und Guterzugdienst erngesetzt gewesen. 
Die deutsche Motorenrndustrie war bererts 
sert Mitte der dreißiger Jahre durchaus In der 
Lage, große und zuverlässrg arbeitende Ver- 
brennungsmotoren fur den Antrieb von Schre- 
nenfahrzeugen zu bauen und zu liefern. In 
den Schnelltriebwagen der früheren Deut- 
schen Reichsbahn hatten die Dreselmotoren 
mit einer Nennleistung bis zu 600 PS Ihre Be- 
währungsprobe schon bestanden. Zu Beginn 
der funfziger Jahre entstanden dann die gro- 
ßen schnellaufenden Zwölfzylinder-Dresel- 
motoren von Daimler-Benz, MAN und May- 
hach, die fe nach Verwendungszweck auf er- 
ne Leistung von 800 bis 1200 PS eingestellt 
werden konnten. Inzwischen standen auch 
die erforderlichen hydraulrschen Getriebe und 
neuentwickelte Gelenkwellen zur Verfügung, 
die den Bau der Lokomotrven der Baureihe 
V 200 erlaubten. 
Im Mai 1953 absolvrerte die V 200 001 ihre er- 

sten Fahrten. Danach wurde sie zusammen 
mit der V 200002 auf der Deutschen Ver- 
kehrsausstellung in München der öffentlich- 
keit vorgestellt. Die fünf Maschinen der Vorse- 
rie, alle von Krauss-Maffei geliefert, kamen 
dann vom Februar bis Juli 1954 zum Betriebs- 
einsatz bei der Deutschen Bundesbahn. Den 
Auftrag zum Bau von 50 Serienlokomotiven 
erteilte die DB im Jahre 1955. Die Maschinen 
V 200 006 bis 025 lieferte die MaK, die ande- 
ren bis zur Betriebsnummer 055 kamen von 
Krauss-Maffei. Diese ab 1956 in Dienst ge- 
stellten Fahrzeuge trugen, wie auch die fünf 
Prototypen den Schriftzug ,,Deutsche Bun- 
desbahn“ auf den Längsseiten, der erst in den 
sechziger Jahren entfernt wurde. Im Jahre 
1958 erfolgte die Bestellung von weiteren 
31 Maschinen, die nun ohne die erhabenen 
Lettern ab 1959 geliefert wurden. 
Eine ausführliche Bauartbeschreibung der 
V 200 war bereits in der Ausgabe 611982 des 
Eisenbahn-Journals enthalten. Deshalb soll 
jetzt nur noch auf das Ende der Baureihe ein- 

gegangen werden. Die Bestandslrste der DB 
enthielt am 30. Juni 1984 noch insgesamt 16 
Fahrzeuge, von denen bereits 12 Maschinen 
z-gestellt waren. Die Lokomotiven befanden 
sich alle beim BW Lubeck, sie wurden bis zum 
Jahresende 1984 ausgemustert. 

Lok ausgemustert Lok ausgemustert 

220007~ 31.12.84 220031 31.10.84 
220 009 z 31.07.84 220 033 z 31.07.84 
220013 31.11.84 220039z 31.10.84 
220014~ 31.12.84 220041 z 31.12.84 
220015~ 31.10.84 220062~ 31.10.84 
220018~ 31.12.84 220065~ 31.12.84 
220025 31.10.84 220068~ 31.10.84 
220029 31.10 84 220075~ 31.10.84 

Einige Lokomotiven konnten an Interessenten 
aus dem benachbarten Ausland verkauft wer- 
den. Zwei Exemplare, die V 200 002 und 009, 
gelangten in den Museumsbestand der DB. 

. 

* 

40 



Bild 1: Das Modell der V 200035 mit den vorz jer enormen zu< Stab 1 87 schuf 

Die V 200035 in der BaugröBe HO 
Längst hat es sich in weiten Teilen Europas 
und den USA herumgesprochen, daß in Salz- 
burg hervorragende Lokomotiv- und Wagen- 
modelle gefertigt werden. Dennoch gelingt es 
Roco immer wieder, die verwöhnten Modell- 
bahner mit neuen Fahrzeugen zu überra- 
schen. Dies trifft nun auch auf die soeben er- 
schienene V 200 035 in der Nenngröße HO zu. 
Detailreichtum und Maßstäblichkeit bis in die 
letzte Einzelheit, eine außerordentlich feine 
Ausführung, und bestechende Laufeigen- 
schaften kennzeichnen dieses Fahrzeug der 
Extraklasse. 
Mit einem Eigengewicht von rund 655 Gramm 
zählt das Modell zu den besonders ,,schweren 
Brocken” unter den HO-Fahrzeugen. Dement- 
sprechend groß ist auch die Zugkraft der Ma- 
schine. Bis auf das Gehäuse, die Drehgestell- 
rahmen und die auswechselbaren Front- 
schürzen ist die Lok ganz aus Metall-Druck- 
guß gefertigt. 
Ein großer Rundmotor, der über Kardanwel- 
len, Schnecken- und Stirnradgetriebe alle 
Achsen antreibt, sowie zwei Haftreifen verlei- 
hen der Lok ihre enorme Kraft. Eine gut di- 
mensionierte Schwungmasse, für die in die- 
sem Modell genügend Raum vorhanden ist, 
trägt zu dem guten Fahrverhalten bei und läßt 
die Maschine weich auslaufen. Beeindruk- 
kend sind auch die Laufeigenschaften im 
Kriechgang. Gut und fest, ohne einen Tropfen 
Klebstoff, sitzen die diversen Steckteile in den 

vorgegebenen Lochern. Komplett eingerich- Maschinenraum und die feine Nachbildung 
tete Fuhrerstande, einer davon ist mrt einem der Lufter im Dach beitragen. Hinzu kommt 
Lokführer bestuckt, runden das sehr gute Ge- noch der saubere und korrekte Druck der An- 
samtbrld ab, zu dem auch die Attrappen im Schriften auf der einwandfreien Lackierung. 

HO 

Bild 2: Mit sehr viel Sorgfalt wurde auch die DachpartIe mit den Luftern der Kuhlanlagen ges 

Bild 3: Paßgenau sitzen die Griffe in den vorgegebenen Löchern und die Griffstangen in Ver- 
tiefungen neben den EInstiegen. 

Bild 4: Perfekt bis an die letzte Elnzelhat sind auch die aus Kunststoff gefertigten Rahmen der 
Drehgestelle Fotos l-4: Obermayer 
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, lavr?li Sie vielleicht auch einen Bekannten 
der Ihnen stundenlang am Telefon die wich- 
tigsten Dinge erzählen muß, die Sie aber 
schon lange kennen? Den man aber aus alter 
Freundschaft nicht vor den Kopf stoßen 
möchte? Sie haben? - Na bitte, ich auch. 
Aber gestern hat es sich für mich gelohnt. Al- 
so, der Spezi klingelte an und dann ging es 
los. Er sprach und sprach und sprach. Zufällig 
lag vor mir eine gefüllte Streichholzschachtel 
Gedankenlos öffnete ich sie, schüttete die 
Zündhölzer auf einen Haufen und - spielte 

Bild 2: Machen auch Sie 

damit. Und der Spezi sprach und sprach und 
ich legte die Hölzchen mal so und mal so und 
wieder mal so - und dann kam mir die Idee: 
Warum aus dem Spiel nicht mal Ernst ma- 
chen? 
Also legte ich nun bewußt die Hölzchen anein- 
ander und mit 6 Stück erhielt ich eine Giebel- 
wand. Nur eines störte: Die Schwefelkuppen. 
Also ein Messerehen geholt, alle geköpft und 
das Ganze nochmal. Ging toll. Nun nahm ich 
etwas Uhu-col1 und verklebte die 6 Hölzchen 
an den Enden miteinander. Mit der zweiten 
Wand geschah das Gleiche. Und dann ging 
ich zur räumlichen Darstellung über: Weitere 

5 Hölzer ergaben eine Laube, einen Schup- 
pen oder was immer Sie wollen. Die Sache 
hatte allerdings zwei Haken. Haken Nummer 
eins: Zündhölzer eignen sich zwar recht gut 
für ein Spielehen am Telefon. Bei näherer Be- 
trachtung freilich stört das ziemlich faserige 
Holz und die nicht gerade exakten Kanten des 
Erbauers Auge doch ganz erheblich. Zudem 
gibt es keine dicken oder dünnen Balken; 
Zündhölzer haben nun einmal ihren genorm- 
ten Einheits-Durchmesser. Schon eher nach 
Modellbauergeschmack sind da jene Leist- 
chen und Profilplatten aus verarbeitungs- 
freundlichem Lindenholz, die seit ein paar 

geweiledieso beliebtenZündholzspielereien?Somancher Bild 3: Recht ansprechende Figuren lassen sich so nebenbei auf der flachen Tischplatte 
bat auf diese Weise sc Irzwelllg, langwellige” Telefonate oder Fernsehsendungen durch Stretchhölzer erflnden - 



Bild 4: Wer Gefallen an 
Holzspielereien gefunden 
hat, sollte nach Möglich- 
keit aber schnellstens die 
Zündholzmethode verlas- 
sen. 

Bild 5: Weiche Holzleist- 
ehe” wie sie es im Ange- 
bot von North-Eastern 
gibt, sind für Selbstbauten 
wesentlich besser geeig- 
net 

Bild 1 (linke Seite oben): 
Vollkomme” aus Holz wur- 
de der abgeblldete Bret- 
terzaun gebaut Verwendet 
wurdeI”Strelfengeschnlt- 
tenes Furnw, das dann 
mittels Uhu-Holz-Sekun- 
denkleber auf Querleist- 
chen aufgehlebt wurde 
Eine kurzwelhge Bast& 

Bild 6: Neben dem berei 
von Bild 1 bekannten Zat 
wurde ein klelner Gerat 
schuppen, w!e man It 
fruher oft an Baustellen 
fand, aufgestellt 

r 

Jahren unter dem Firmennamen ,,North-Ea- 
stern” über den großen Teich kommen. Ver- 
trieben werden diese Hölzer seit Jahren vom 
eidgenössischen Modellbahnspezialisten 
,,Old Pullman”, Im Kreuz, CH-8712 Stäfa. Seit 
geraumer Zeit gibt es ,,North-Eastern-Holz” 
auch in der Bundesrepublik - beispielsweise 
zei der ,,Hobby-Ecke Schuhmacher“, Som- 
nerhalde 25, in 7141 Steinheim. Eine Woche 
-ieferzeit muß freilich in beiden Fällen einge- 
Jlant werden. Und das war der Haken Num- 
ner zwei: Einmal auf den Holzgeschmack ge- 
qommen, ließ sich mein Tatendrang nach je- 
lem Telefongespräch nicht eine ganze Wo- 
:he lang im Zaum halten. 
41~0 nahm ich weitere Zündhölzchen und 
Jaute eine Art Fachwerk sowie eine Tür. Da 
ch mir einen Stall vorstellte, nahm ich Maß 
nit einer Preiser-Kuh und einem reinrassigen 
Preiser-Hengst. 
JVas kann man noch mit solchen Hölzchen 
anstellen? Nun, vielleicht einen Bretterzaun 
xrichten. Zuerst die allereinfachste Variante: 
Streichhölzer legen und miteinander verkle- 
3en. Dann einen Streifen Furnierholz - den 
gibt es im nächsten Baumarkt oder Bastlerbe- 
jarfsladen - vorsichtig mit dem Klingenmes- 
jer zurechtschneiden und auf das Gerüst kle- 
Den - fertig. Zum Schluß kann man auch 
loch versuchen, die Sache mit Farbe ,,abzu- 
unden“. Geht es schief, ist nicht viel verdor- 

ben und man gestaltet einfach den nächsten kann man in das Holzbasteln einsteigen. Und 
Zaun. vor allem - Sie haben nichts vorgegebenes 
Lediglich als - hinterher unsichtbare - Stütz- sklavisch nachgebaut, nein, Sie waren mit 
balken dienen die Zündhölzer beim Bau eines den Hölzchen echt kreativ. Natürlich gibt es 
hölzernen Schuppens oder Unterstellhäus- noch viele, viele Varianten. Also - auf geht’s, 
chens. Auf dieses Gerüst klebt man Dach, probieren Sie selbst einmal, notfalls auch oh- 
Seitenwände und Tür aus passend zurecht- ne ein langweiliges Telefonat. 
geschnittenen Furnierholzstreifen. So einfach D. Schuster 
- ohne viel Werkzeug und große Kosten - 

Bi;;;; Das Innengerust zu 
,,Baubude” ent- 

stand noch aus ZundhDI- 
zern, da bei dreser ge- 
schlossene” Gebaude- 
form das Innengerippe 
nach vollendetem Bau 
nrchtmehrstchtbarlst Fur 
die Wände wurde zuerst 
Furnrerholz zerschnitten 
und dann aenau in der 
Schnittfolge- wieder zu- 
sammengesetzt und auf- 
geklebt Dadurch entste- 
hen fast fugenlose Bretter- 
w8nde Bilder 1- 7: Kosak 



Bildl: Da seit dem letzten Feldzug gegen Frankreich nun tie- Bild 2: Berliner Weißbierstube. So wie heute das Weißbier 
fer Friede herrscht, zieht man hier nur zum ,,Kriegsspiel” in wieder groß in Mode ist, trank man auch damals schon in 
das Frühjahrsmanöver Anfang der achtziger Jahre. Berlin das Weißbier mit dem obligatorischen Korn oder ei- 

nem .,Himbeerschuß”. 

Bild 3: Schon Jahrzehnte smd vergangen, als Turnvater 
Jahn dem deutschen Volkden Weg zur Korperertuchtlgung 
durch Turnen wies Ende des vorigen Jahrhunderts durften 
auch Frauen beim Turnen teilnehmen 
Historische Darstellungen 1 - 3: Sammlung W. Welgelt 

Epochegerechtes Modellbahn-Zubehör 
In den meisten der bisherigen Folgen haben 
wrr Daten besonderer Ereignisse technischer 
oder geschichtlicher Natur zum besseren 
Verstandnrs der Anfangszelt der Eisenbahn 
einfließen lassen. In voller Absicht waren 
es Immer nur knappe Strerflrchter”, die zur 
Verdeutlichung der einzelnen Fortsetzungen 
erforderlich waren. 
Hatten wir Jahreszahlen und technische Da- 

ten massiert an den Anfang unserer Serie ge- 
stellt, ware es fur Sie, unsere Leser, möglr- 
eherweise etwas langwerlrg geworden. Zum 
Verständnis der Vergangenheit, vor allem 
aber zum Begreifen der Gesamt-SItuatIon ge- 
hören aber Jahreszahlen. Darum fugen wir 
heute In Form von Schlagzeilen einzeln her- 
ausgegriffene Geschehnrsse an. Zwar auch 
wieder nur bruchstuckhaft, denn es 1st un- 
moglich und in bezug auf die Eisenbahn auch 

nicht notwendig, alle Geschichtsereignisse 
aufzuführen. Sonst müßten wir statt Berichten 
über die Eisenbahn einen Geschichtsreport 
abdrucken. Das entspräche jedoch nicht un- 
serem Vorhaben, unsere Leser kurzgefaßt 
über die Entwicklung in der Signaltechnik zu 
informieren. Wegen der besseren Überschau- 
barkeit haben wir Daten aus der Signalent- 
wicklung am Ende der folgenden Aufstellung 
gesondert zusammengestellt. 

Geschichte 
in Jahreszahlen 
1840 gab es in Deutschland nur insgesamt 
30 Lokomotiven und 2100 Wagen In den 200 
preußischen Maschinenfabriken arbeiteten zu 
jener Zert 7600 Menschen (srehe hierzu auch 

Gegenüberstellung unter 1873). 
1849. Vom Beginn des Jahrhunderts bis hrer- 
her nahm die deutsche Bevolkerung um 
60 Prozent zu. In Zahlen von 20 Millionen auf 
32 Millronen. In diesem Jahr wurde auch die 
erste deutsche Briefmarke, der ,,Schwarze 
Einser“ (bayerische 1 -Kreuzer-Marke), her- 
ausgegeben. 
1851. Der Munchener Centralbahnhof erhielt 
Zentralbeleuchtung. Die erste großere In 
Deutschland installierte Beleuchtungsanlage 
wurde durch eine gerade fertiggestellte Holz- 
gasfabrik ermoglicht. In London fand die erste 
Weltausstellung rm ebenfalls neugeschaffenen 
Kristallpalast statt. Das für die damalige Zeit 
nesrge Gebäude entstand aus Eisen und Glas 

und erweckte weltwerte Bewunderung. 
1852 starb Turnvater Jahn, der den Gedan- 
ken der Korperertüchtigung und des Sportes 
publik machte. 
1853. Durch Hungersnot, Mißernten und 
Teuerung, sprunghaftes Ansteigen der Aus- 
wanderungen nach Ubersee. 
1854 starb am 6 Juli A. Borsrg, der Lokomo- 
tivhersteller und Industrielle. Seine erste Lo- 
komotive trug den Namen Borsrg. Zu diesem 
Zeltpunkt hatte die Eisenbahn bereits ein 
Streckennetz von 6000 km. Dre ,,bayerische 
Sissy”, Tochter des bayerischen Herzogs Ma- 
xrmrlian, wurde Kaiserin von Osterreich. 
1855 stellte Ernst Lrtfaß die erste nach ihm 
benannte Plakatsaule in Berlin auf 
1856. Werner von Semens ermoglrchte die 
wirtschaftliche Nutzung von elektrischem 
Strom durch die Erfindung des sogenannten 
Doppel-T-Ankers. Im selben Jahr starb Hern- 
rrch Heine Der Naturforscher Fuhlrott ent- 
deckte im Neandertal her Dusseldorf die vor- 
geschrchtlrche Menschenrasse des Neander- 
talers 
1857 entstand die Eisenbahn Isarbrucke her 
Großhesselohe, Nahe Munchen. Die vollrg 
neue Brucken-Konstruktion wurde nach dem 
Gittersystem des Londoner Kristallpalastes 
entwickelt. 
1858. Rudolf Diesel In Pans geboren. 
1859. 7000 km Eisenbahn-Strecke In 
Deutschland. Nur Großbntannren und dre Ver- 

einigten Staaten verfugten uber mehr Eisen- 
bahnkilometer. Baubeginn des Suezkanals. 
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Perrovia a vapore d 

Bild 5: Im vorigen Jahrhundert waren AbbIldungen der EI- 
senbahn bellebte Sammelbildobjekte Wie hier die Brok- 
kenbahn ,m Harz 

1860. Erfindung des Gasmotors durch den 
Belgier Lenoir. 
1861 stellte Krupp einen Dampfhammer mit 
1000 Zentner Fallgewicht vor. Robert Bosch, 
der spätere bekannte Industrielle, wurde in 
Ulm geboren. Philipp Reis erfand das Telefon. 
1863164. Krieg gegen Dänemark. 
1865. Die BASF wurde gegründet. Werner 
von Siemens baute die erste deutsche Rohr- 
postanlage in Berlin. Wilhelm Buschs Max 
und Moritz wurde herausgegeben. 

1866. Revolver-Attentat auf Bismarck (unver- 
letzt). 5 Schüsse wurden von seiner kugelsi- 
cheren Weste abgefangen. Preußisch-öster- 
reichischer Krieg. 
1867. Der erste Gasmotor von Otto & Langen 
(später ,,Gasmotorenfabrik Deutz”) arbeitete. 
Preußen kaufte von Thurn & Taxis die ge- 
samte Postorganisation auf dem Gebiet des 
Norddeutschen Bundes. 
1868. Bayerns ehemaliger König Ludwig I., 
der die erste Eisenbahn auf deutschem Bo- 
den genehmigte, starb in Nizza. 
1870. Preußischideutscher Krieg gegen 
Frankreich. Der Forscher Schliemann will 
Troya ausgraben. Richard Wagner heiratete 
in zweiter Ehe Cosima, die Tochter von Franz 
Liszt. 
1871. Wilhelm 1. wurde in Versailles zum 
Deutschen Kaiser ausgerufen. Die Goldmark 
(zu hundert Pfennig) wurde neue Währungs- 
einheit, das IO-Mark-Stück als Krone be- 
zeichnet. 
1872. Erster Schlafwagen zwischen Paris und 
Wien. Das Meter wird zum einheitlichen Maß 
erklärt. 
1873 waren 750000 Arbeiter mit dem Bahn- 
bau, bzw. bei der Bahn beschäftigt. Die Eisen- 
bahn verfügte über 6000 Lokomotiven und 
149 200 Waggons (vergleiche auch 1840). 
1875. Berlin wurde Millionenstadt. In Preu- 
ßens 1200 Maschinenfabriken arbeiteten nun 
162 000 Beschäftigte (vergleiche auch 1840). 
Die 7578StundenWoche verteilte sich auf 
sechs 13- 14stündige Arbeitstage. 
1876. Erfindung des Otto-Benzin-Viertakt- 
Motors. Das sind die ersten ,,Sekunden“ ei- 

vladotto dl S. Maria presse Chamonlx 
(T.PP.YI.1 

Bild 6: In den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts 
kamen Berg- und Zahnradbahnen in Mode. Hier fährt die 
elektrische Bergbahn nach Chamonix über den S. Marie- 
Viadukt. 

nes neuen Zeitalters. 
1877. Blohm & Voss, die erste deutsche 
Werft gegrundet. 
1878 wurde die KinderarbeIt verboten, bis da- 
hin in Fabriken gang und gabe. 
1879. Erste Elektrolokvon Siemens und Hals- 
ke; schon 1834 baute der deutsche Jakobi 
den ersten brauchbaren Elektromotor Als 
Stromquelle standen damals allerdings nur 
Batterien mit sehr begrenzter Kapazrtat zur 
Verfugung. Seit 1873 gab es jedoch wirt- 

schaftlrche Stromgeneratoren. 
1880. Das mrttlerweile 33000 km lange 
Schienennetz brachte gute Marktchancen 
fur die Ellok-Entwicklung von Siemens. Nach 
632 Jahren wurde der Kolner Dom vollendet. 
Der erste ,,Duden” erscheint 

Daten aus dem 
Signalwesen 
1851. In Bayern erster Signalmast mit 2 Si- 
gnalarmen als optischer Telegraf. 
1864. C. Stahmer, späterer Signalbauer, 
gründete in Oehsede eine Schmiede. 
1866. Gründung von Fiebrandt, Bromberg. 
1868. Erstes Stellwerk in Börsum, unter Bau- 
beteiligung von Büssing und Henning. 
1869. Gründung von Schnabel & Henning in 
Bruchsal, Ungnade & Klaus gründeten die 
Braunschweigische Signalbauanstalt. 
1870. Schnabel & Henning entwickelten ein 
Stellwerk mit Signal- und Verschluß-Schie- 
bern. Karl Frischen schlug ein selbsttätiges 
Blocksystem vor. Schnabel & Henning nah- 
men den Signalbau mit 24 Arbeitern auf. An- 
fangs wurde die bis jetzt übliche Raumfolge 
der Züge durch aus England bezogene Block- 
zeiger-Telegrafen, dann durch Morsetelegra- 
fie geregelt. 
1871. Bereits 160 Blockwerke von Siemens 
geliefert. Wenige Jahre später Erfindung der 
Sperrklinke, die das Niederdrücken der 
Druckstange bei geblocktem Feld verhindert. 
Siemens & Halske nahmen den Block- und 
Stellwerksbau auf. 

Bdd 7: SchweizerZahnradbahn auf dem Garnergrat Diese 
Bildehen waren I” Italten den Lteblg-Fleischkonserven-Do 
sm als Werbung belgegeben Fotos 5 - 7: Sammlung Gal11 

1872. Erste einheitliche Signalordnung für 
den Norddeutschen Bund. Frischen (Sie- 
mens & Halske) entwickelte einen Bahnhofs- 
zentralapparat mit Stationsblock, Doppel- 
drahtzügen für Riegel und Signale sowie Ab- 
hängigkeitschiebern, die zunächst von Hand, 

dann von Fahrstraßenhebeln bewegt wurden. 
Der Amerikaner Robinson erfand den Gleis- 
stromkreis. 
1873. Reichseisenbahnamt und die Frage, ob 
Vorsignal oder Distanzsignal. Eine Majorität 
der preußischen Eisenbahnverwaltung war 
für Vorsignale. Zwangsläufige Verbindung 
zwischen Hp und Vo von der Niederschle- 
sisch-Märkischen Eisenbahn angeregt. Die 

Bild 8: In den achtziger Jahren fuhrte sich allgemein die 
Schlafwagenklasse Ein Hier der Innenraum einer Doppel- 
kablne um die Jahrhundertwende Foto: Sammlung Merker 



Firma Jude1 baut ein Saxby-Stellwerk fur 
Halberstadt. 
1874. Erstes Stellwerk fur Barleben mrt Ge- 
Stange, Weichen und erndrähtrger Srgnalstel- 
lung nach System Ruppel 
1875. Erste Srgnalordnung fur die deutschen 
Eisenbahnen Innerhalb der deutschen 
Reichsgrenze, Verbesserungen. Bussing 

Bild 12: So sahen die ersten Vorsignale aus 
Bild: Sammlung Merker 

i 
Bild 9: 
Vermutlich preu 
ßlsche Signale 
mit Fernbedle- 
nung in den 
siebziger 
Jahren. 
Foto: 
Sammlung 
F&TW 

Bild 10: 
Ubersicht zur b 
Signalentwick- 
lung ab der 
zweiten Hälfte 
des vorigen 
Jahrhunderts. 
a) Ballonsignal 
b) Klapp oder 
Wendeschei- 
ben-tiauptsi- 
gnal 
c) Langsam- 
fahrschelben 
,,Anfang und 
Ende” 
d) Mehrfltigeli- 
ger Signalmast 
(berglsch- 
märkusch) 

Bild 11: 
e) Klappschw b 
be ,Totales 
Durchfahrver- 
bot’ 
9 VorsIgnal 
preußisch 
41 Vorsianal 
baye&h 
h) Vowgnal 
Reichsbahn mit 
ZusatzflugeI 
I) Ursprunglieh 
bayerisches 
Glas-Sperrst 
gnal 
Bilder 10 und 
11: Sammlung 
Merker 

führte die längslaufenden Schubstangen und 
die Verschlußelemente ein. Zunächst wurden 
die Schubstangen durch die Signalhebel, 
später durch besondere Fahrstraßenhebel 
bewegt. Von Schnabel & Henning wurde das 
erste Stellwerk mit unter dem Boden liegen- 
dem Verschlußregister geliefert. Werner 
Siemens und Karl Frischen entwickelten das 
Wechselstrom-Blockfeld. Ein Polizeiregle- 
ment legte die Raumfolge gesetzlich fest und 
schrieb Morse-Telegrafie für Zugmeldungen 
vor. 

Morsezeichen als Signal 
Die vorangegangenen Daten sind Meilenstei- 
ne im deutschen Signalwesen. Vor den Sie- 
mens’schen Zeigertelegrafen waren bereits 
ähnliche, 1843 aus England bezogene in Be- 
trieb. Es handelt sich hierbei um Wheatston- 
sehe und ein Jahr später von Fardely’sche 
Apparate. Letztere führte die Taunusbahn, 
die mit ihrem ,,Klingelzug” schiechte Erfah- 
rungen gemacht hatte, ein. Ebenso die Pfälzi- 
sehen Eisenbahnen und die Hessische Lud- 
wigsbahn. Den Kramersehen Telegrafen, der 
die größte Verbreitung von allen fand, ver- 
wendeten unter anderem die Köln-Mindener, 
Rheinische-, Main-Neckar- und Main-Weser- 
Eisenbahn. Schließlich nahm man die voll- 
kommendste technische Anlage von Sie- 
mens & Halske, z. B. auf der Berlin/Hambur- 
ger und der Bayerischen Ost- und Staatsei- 
senbahn in Betrieb. Neben diesen sogenann- 
ten ,,sprechenden” traten alsbald die ,,schrei- 
benden“ Telegrafen. Es handelte sich bei die- 
sen fast ausschließlich um die im Jahre 1837 
von Morse erfundenen Systeme, die sich erst 
nach 10 Jahren bei der Eisenbahn durchset- 
zen konnten, weil man den unteren Beamten 
die angeblich zu schwere Zeichenschrift nicht 

zumuten wollte. Zufällig entdeckte man dann 
aber beim Hannoverschen Staatstelegrafen, 
der mit Morseapparaten ausgerüstet war, daß 
ein im Telegrafenzimmer mit untergeordneten 
Arbeiten beauftragter junger Mann ohne 
Schulung und extra Einweisung telegrafieren 
konnte. Er hatte es sich selbst beigebracht. 
Nun überwand man die Scheu vor dieser 
scheinbaren Schwierigkeit. Denn der Morse- 
schreiber (Klopfer und Summer waren da- 
mals nicht gebräuchlich), hatte den unschätz- 
baren Vorzug, die übermittelten Nachrichten 
auch aufzunehmen, wenn der im Eisenbahn- 
dienst mit zusätzlichen Aufgaben betraute 
Beamte einmal anderweitig beschäftigt war. 
Nach dieser Erkenntnis verbreitete sich der 
Morsetelegraf, von der Hannoverschen 
Staatsbahn ausgehend, rasch durch die an- 
deren deutschen Eisenbahnen weiter. Etwa 
gleichzeitig damit entstand das Streckenläu- 
tewerk zur Benachrichtigung der Wärter und 
Rotten auf der Strecke. 1846 wurden solche 
Läutewerke bei der Thüringischen Eisenbahn 
unter Verzicht auf optische Telegrafen einge- 
baut. 1847 erhielt die Köln-Mindener Eisen- 
bahn ähnliche von Kramer in Nordhausen. 
Auch diese Signalmittel - es kam noch die 
Ausführung von Siemens & Halske hinzu - 
breiteten sich bald über ganz Deutschland 
aus. 

Optische Telegrafen 
Kehren wir aber wieder zurück zum FIügel-Si- 
gnal, das noch heute, nach 150 Jahren Eisen- 
bahn, stellenweise anzutreffen ist. Auf freier 
Strecke und anderen Gefahrenpunkten dien- 
ten zur Deckung von Bahnhöfen, Kreuzungen 
usw. die schon früher angesprochenen opti- 
schen Telegrafen in ihren unterschiedlichen 
Formen. Wo solche noch nicht vorhanden wa- 
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ren, mußten eigene Signale in Form von FIÜ- 
gelmastsignalen oder die sogenannten Wen- 
de- oder Klappscheiben-Signale angebracht 
werden. Jene hatten sich besonders in Frank- 
reich durchgesetzt und kamen über die be- 
nachbarte französische Ostbahn allmählich 
zur Badischen Staatseisenbahn. ,,Wende- 
scheiben”, das waren kurze zwei bis drei Me- 
ter hohe Masten, mit runden, meist rotgestri- 
chenen Scheiben, dem Zug zugekehrt bedeu- 
teten ,,Halt”; um 90” um die eigene Achse ge- 
dreht, mit der scharfen Kante zum Zug wei- 
send zeigten sie ,,Freie Fahrt” an. Klappschei- 
ben mit derselben Bedeutung wurden nicht 
gedreht, sondern den später gebräuchlichen 
Vorsignalen entsprechend um eine waage- 
rechte Achse umgeklappt. Alle diese Signale 
mußten anfänglich von Wärtern manuell ein- 
gestellt werden. Den Auftrag hierfür erteilte 
der verantwortliche Bahnhofsbeamte entwe- 
der mündlich durch Hornruf, Klingelwerk oder 
Telegraf. Außerdem auch durch Einstellen 
des gleichen Signalbildes am Bahnhofsab- 
schlußmast (Perron-Signal). Bei großen 
Bahnhöfen war dieses Verfahren nicht nur 
zeitraubend, sondern auch teilweise gefähr- 
lich. Deshalb ging man dazu über, die wichti- 
geren Signale durch den Fahrdienstleiter oder 
vom ständigen Standort des Wärters aus be- 
dienen zu lassen. Das erste ,,Distanzsignal“ 
hat 1853 die Sächsisch-Bayerische Staats- 
bahn eingeführt, eine Wendescheibe, die 
durch Doppeldrahtzug mit einem Stellbock 
verbunden war. Dies alles blieben nur Versu- 
che. Erst das Jahrzehnt zwischen 1870 und 
1880 brachte größte Bedeutung für das deut- 
sche Sicherungswesen. Alle grundlegenden 
Fortschritte wurden zumindest in dieser Zeit 
eingeleitet. Dazu zählt das schon früherange- 
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sprochene Bahnpolizeireglement vom 29. 12. 
1871, mit dem Erlaß einheitlicher Betriebs- 
und Srgnalvorschnften. Die grundsatzliehe 
Einfuhrung der Raumfolge im Zugverkehr 
(bisher wurde großtenterls auf Sicht - Min- 
destabstand 950 m - gefahren), die Grundurig 
der bekannten Stellwerksbaufrrmen und da- 
mit der Ausbau der Stellwerks- und Blockern- 
richturigen. Bei der Raumfolge, dem Block, 
sollten zwei fahrende Zuge mindestens durch 
em ,,Halt” zeigendes Signal getrennt sein. Am 
1. April 1875 folgte die erste, ganz Deutsch- 
land umfassende Signalordnung. In Ihr wur- 
den die Lautewerksrgnale, die Signale am 
optischen Telegrafen, jene für die Zuge, die 
Signale der Zugmannschaft und zwei noch 
nicht besprochene, die Stockscherben und 
Statronsglockensrgnale festgelegt. Stock- 
scheiben sind reine Wartersignale, die zu An- 
fang und Ende einer wegen Bauarbeiten o. ä. 
langsam zu befahrenden Strecke ausgesteckt 
werden. Vorher hatten Warter mit der Srgnal- 
fahne den Langsamfahr-Befehl gegeben. 
Die Stationsglocke wird vom Horensagen her 
noch manchem in Erinnerung sein. Mit Ihr gab 
der Bahnhofsbeamte das Abfahrtszeichen. 
Ein kurzes Lauten mit nachfolgendem Ernzel- 
schlag bedeutete ,,die Abfahrt des Zuges 
naht”. Zwei Schlage ,,ErnsteIgen” und ein drit- 
ter kündigte ,,die endgültige Abfahrt“ an, auf 
Bahnhafen mit nur einem Abfahrglers war die- 
ses Signal lange brauchbar. Sobald aber 
gleichzeitig mehrere Zuge berertstanden und 
mehrere Bahnsteige vorhanden waren, wuß- 
ten Reisende ebenso wie die Eisenbahner oft 
selbst nicht mehr, fur welchen Zug im Einzel- 
fall das Zeichen galt. Es kam daher fur den 
Zugfuhrer die Mundpfeife, die jedoch auch 
nicht eindeutig war. 1907 kam deshalb für die 

Preußischen Staatsbahnen der Befehlsstab 
(von den Bayern scherzhaft Preußenlöffel ge- 
nannt), der sich, nachdem er sich auf der Ber- 
liner Stadt- und Ringbahn bewährt hatte, für 
den Gesamtbereich der Staatsbahnverwal- 
tung eingeführt wurde. Die Reichsbahn über- 
nahm ihn später einheitlich, ebenso die Öster- 
reichischen und Schweizerischen Bundes- 
bahnen. Verschiedene Änderungen machten 
auch aus dem Bahnhoftelegrafen mit der Zeit 
ein ,,Hauptsignal”, das in seiner Blütezeit 
meist nur noch Flügel für eine Fahrtrichtung 
(also keine beidseitigen Flügel) aufwies. Bei 
mehreren einseitigen Flügeln zeigt nur der 
obere in waagerechter Stellung ,,Halt”. Die 
anderen, es gab mehrflügelige Signale (bei 
der Bergisch-Märkischen Eisenbahn für eine 
zeitlang vier- und fünfflügelige Hauptsignale), 
lagen senkrecht am Mast an. Steht ein Flügel 
auf ,,Fahrt” (nach oben gehoben), so bedeutet 
das ,,Freie Fahrt” für das durchgehende 
Gleis. Stehen zwei schräg nach oben oder gar 
drei und mehr, dann heißt das ,,Freie Fahrt” 
für die abzweigenden Gleise bzw. ein be- 
stimmtes, jedoch mit Geschwindigkeitsbe- 
schränkung. Bei der Bergisch-Märkischen Ei- 
senbahn zeigten nach englischem Vorbild bei 
,,Halt” alle Flügel eine waagerechte Stellung, 
bei ,,Fahrt” wurde der für das beabsichtigte 
Gleis gedachte Füge1 hochgestellt. Wegen 
der Vereinfachung ging man davon aber wie- 
der ab. Für den Lokomotivführer war ja nur 
wichtig, ob sein Zug ohne Geschwindigkeits- 
begrenzung auf dem durchgehenden Haupt- 
gleis in voller Geschwindigkeit weiterfahren 
könne, oder ob er durch den abzweigenden 
Strang wegen Weichen entsprechend .lang- 
sam fahren müsse. 



Die Signalbekanntmachung betreffend die 
Signalordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands vom 4.1.1875 

Gemäß der Artikel 42 und 43 der Reichsverfas- 
sung und im Anschluß an das durch Bekannt- 
machung vom heutigen Tage veröffentlichte 
Bahnpolizei-Reglement für die Eisenbahnen 
Deutschlands hat der Bundesrat des deut- 
schen Reiches die nachfolgende 

Signalordnung 
für die 

Eisenbahnen Deutschlands 

beschlossen: 

1. Signale auf der freien Bahnstrecke 
a) Die akustischen Signale 

Die akustischen Signale sind für das Bahn- 
bewachungspersonal mittelst elektrischer Läut- 
werke zu geben wie folgt: 

Signal 1: Der Zug geht in der Richtung von A nach 
B (Abmeldesignal). 
Einmal eine bestimmte Anzahl von 
Glockenschlägen. 

Signal 2: Der Zug geht in der Richtung von B na& 
A (Abmeldesignal). 
Zweimal dieselbe Anzahl von Glockenschlägen. 

Signal 3: Die Bahn wird bis zum nächsten 
fahrplanmäßigen Zuge nicht mehr befahren (Ruhe 
Signal). 
Dreimal dieselbe Anzahl von Glockenschlägen. 

Signal 4: Es ist etwas Außergewöhnliches zu er- 
warten (Alarm-Signal). 
Sechsmal dieselbe Anzahl von Glockenschlägen. 

4ußer den elektro-akustischen Signalen können 
auch Hornsignale gegeben werden wie folgt: 

Signal la: Der Zug geht in der Richtung von A 
nach B (Abmeldesianal). 
.anger, kurzer. kurz&, langer Ton, einmal zu geben. 

-vv- 

Signal 2a: Der Zug geht in der Richtung von B 
lach A (Abmeldesignal). 
las vorhergehende Signal zweimal zu geben. 

-vv- 
-vv- 

Signal 3a: Die Bahn wird bis zum nächsten fahr- 
alanmäßigen Zuge nicht mehr befahren 
:Ruhesignal). 
-anger, langer, langer, langer Ton. 

-m-- 

Signal 4a: Es ist etwas Außergewöhnliches LU er- 
Marten (Alarmsignal). 
<urzer, kurzer, kurzer, kurzer Ton, zweimal zu ge- 
,en. vvvv 

VVVV 

1) Die optischen Signale der Bahnwärter: 

3ei Tage: Bei Dunkelheit: 
Signal 5: Der Zug darf ungehindert Passiren 
Fahrsignal). 
)er Bahnw%ier macht Der BahnwMer macht 
-ront gegen den Zug Front gegen den Zug 

und halt die Handlaterne 
mit weißem Licht dem 
Zuge entgegen. 

iignal 6: Der Zug soll langsam fahren. , 

,er Bahnwarter hält ir- Der Bahnw2rter helt die 
end einen Gegenstand Handlaterne mit grünem 
, der Richtung gegen Licht dem Zuge entge- 
las Geleise. Am Anfang gen. Am Anfang und am 
nd am Ende einer lang- Ende einer langsam zu 
am zu durchfahrende” durchfahrende” Strecke 
,trecke sind Scheiben sind Stocklaternen auf- 
ufgestellt Dem kom- gestellt Dem kommen- 
ienden Zuge zugekehrt den Zuge rugekehrl muß 
wß die erste Scheibe die erste Laterne grunes, 
lit A und die letzte mit E die letzte weIßes Licht 
ezeichnet sel”. mgen 

iignal 7: Der Zug soll halten (Haltsignal). 
ler Bahnwärter schwingt Der Bahnwärter schwingt 
inen Gegenstand im seine Handlaterne im 
.reis herum. Kreis herum, welche, so- 

fern es die Zei! erlaubt, 
roth zu blenden Ist 

Bei Tage: Bei Dunkelheit: 
c) Optische Signale am Telegraphenmast 

,\\\‘ 
P 
L 

-t- 

Signal 5a: 
Der Zug darf 
ungehindert 
Passiren 
(Fahrsignal). 

Rechtsseltlger Telegra- Waßes Licht der Signal- 
phenarm schräg nach laterne des Telegraphen- 
oben gertchtet (unter es- mastes 
“em Wlnkel von etwa 45 
Grad) 

Außer dem vorhergehend Grünes Licht der Signal- 
angegebenen Signal- laterne des Telegraphen- 
zeichen ein Stab mit run- mastes. 
der Scheibe am Telegra- 
phenmast befestigt. 

Signal 7a: Der 
Zug soll hal- 

(Haltsignal). 

Rechtsseitiger Telegra- Rothes Licht der Signal- 
shenarm wagerecht ge- laterne des Telegraphen- 
stellt mastes. 

d) Optische Signale am Blockstationstele- 
graphen. 

Die optischen Signale am Blockstationstelegra- 
phen, welche in der Ruhestellung ,,Halt” zeigen 
müssen, sind wie folgt zu geben: ’ 

%chtsseitiger Telegra- 
,henarm schräg nach 
>ben gerichtet. 

Weißes Licht der Signal- 
laterne. 

Rechtsseltlger Telegra Rothes Licht der Signal- 
phenarm wagerecht laterne 

I Signale auf und vor den Bahnhofen 
3) Die akustischen Signale mit der 

Stationsglocke 

Signal 10: Die Abfahrt des Zuges naht, 
eventuell auch Erlaubniß zum Einsteigen. 
<urzes Lauten und em deutlich markirter Schlag 

Signal 11: Einsteigen. 
Lwel markirte Schlage 

Signal 12: Abfahrt 
Drei markltie Schlage 

Bei Tage: Bei Dunkelheit: 
b) Die optischen Signale am Bahnhofs- 

Abschlußtelegraphen mit einem Arme: 

Der Telegraphenarm muß Die Signallaterne am 
“ach rechts wagerecht Telegraphenmast zeigt 
gestellt sein. nach Außen rothes Licht 

und nach Innen (dem 
Bahnhof zugekehrt) 
grünes Licht. ,,.o<; 

A. 

Der Telegraphenarm muß Die Signallaterne am 
schräg rechts “ach oben Telegraphenmast zeigt 
gerichtet sein. nach Außen grünes Licht 

und nach Innen Idem 
Bahnhof zugekehrt) 
weißes Licht 

Signal 15: Vorsignal in selbstthätiger Verbin- 
dung mit dem Bahnhofsabschlußtelegraphen. 
In e~&r Entfernung von 600 bis 1000 Meter& dem 
q ahnhofsabschlußteleqraohen 1st auf Erfordern der 
Aufsichtsbehörde ein ‘?o;signal in automatischer Ver- 
bindung mit dem ersteren aufzustellen. Dasselbe soll 
aus einer, um eine Achse drehbaren runden Scheibe 
bestehen, in deren Mitte eine Laterne sich befindet. 
Zeigt der Bahnhofsabschlußtelegraph das Signal ,,Ein- 
fahrt ist gesperrt”, so ist die senkrechtstehende volle 
runde Scheibe, und bei Dunkelheit die in derselben 
befindlichen Laterne mit grünem Licht dem kommen- 
den Zuge zugekehrt, während bei dem Signal am 
Bahnhofsabschlußtelewachen ,,Einfahrt ist frei” die 
Scheibe honzontal lkG1 oder parallel zur Bahnllnle 
steht - die Laterne weißes Licht zeigt 

Die optischen Signale an den Wasserkrah- 
nen. 
Der Ausleger des Wasserkrahnes ist am Ausgusse 
desselben bei Dunkelheit mit einer Laterne zu 
versehen. 

Signal 16: Der 
Ausleger des 
Wasserkmhnes 
läßt die Durchfahrt 
frei. 

Der Ausleger steht para- Weu3es Licht der an dem 
lel zur Richtung des Ge- Ausleger des Wasser- 
leises krahnes befindlichen La- 

terne 

h sperrt die 
Durchfahrt 

Der Ausleger steht quer Rothes Licht der an dem 
zur Richtung des Gelei- Ausleger des Wasser- 
SS. krahnes befindlichen La- 

terne. 
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Signale nachts 
Für ,,Halt” war von Anfang an rotes Licht 
selbstverständlich. Hingegen wurde ,,Freie 
Fahrt“ ursprünglich durch weißes, bei abzwei- 
genden Einfahrten für ,,Vorsicht“ jedoch grü- 
nes Licht gewählt. Weiße Lichter waren aber 
mit Lampen usw. leicht zu verwechseln. Des- 
halb wurde bei Hauptsignalen anstelle von rot 
und weiß zu rot und grün übergegangen. 
Auch die weißgeränderte Halte- oder Dek- 
kungsscheibe zeigte nachts rotes Licht. 
Schwierigkeiten gab es beim Rangieren. Gilt 
das Rot am Hauptsignal nur für Zugfahrten, 
galt hingegen das Rot der Deckungsscheibe 

als totale Sperre für unbefahrbare Gleisab- 
schnitte und ähnliches. Das Rot des Hauptsi- 
gnals muß bei fast allen Rangierfahrten über- 
fahren werden. Es konnte wegen der Block- 
abhängigkeit im Stellwerk gar nicht auf ,,frei” 
gezogen werden. Während das rote Licht am 
niederen Mast der Deckungsscheibe ein un- 
bedingtes Zughalt bedeutete. Bei der Bayeri- 
schen Staatsbahn hat man diesen Mangel in 
geschickter Weise ausgeschaltet. Hier war 
auch beim Verschiebedienst das Überfahren 
des auf ,,Halt“ gestellten Hauptsignales 
grundsätzlich verboten. Für Verschiebebewe- 
gungen, die über das Hauptsignal hinaus 
stattfinden mußten, gab es die besondere 
,,Ruhestellung“. Der dabei am Mast senkrecht 
herabhängende Flügel, der nachts mit blau- 
em Licht beleuchtet war, bedeutete ,,Zugver- 
kehr ruht - rangieren erlaubt”. 

Vorsignale 
Eigenartigerweise kamen Vorsignale erst 
recht spät auf. Ungünstige Witterungen, vor 
allem aber auch die schnelleren Fahrge- 
schwindigkeiten ließen den Lokomotivführer 
oftmals die Signale zu spät erkennen. Vor al- 
lem in gekrümmten Einschnitten, hinter Brük- 
ken und Tunnels oder bei in Kurven befindli- 
chen Waldschneisen. Bei zu spätem Erken- 
nen des Fahr- oder Halt-Befehls reichte dann 
der Bremsweg bis zum Signal nicht mehr aus. 
Immer dann, wenn dies die Praxis zeigte, zog 
man das Hauptsignal als ,,Distanzsignal“ um 
die errechnete Bremsweglänge vor den Ge- 
fahrenpunkt, den man sichern wollte, z. B. er- 
ste Bahnhofseinfahrweichen usw. An solchen 
Stellen wurde also ausdrücklich das Überfah- 
ren eines Haltesignals zugelassen, was sonst 
eine Strafe nach sich zog. Erstaunlicherweise 
hielt sich dieser bedenkliche Zustand bis 
1873. Erst dann konnte man sich beispiels- 
weise bei der Preußischen Staatsbahn auf die 
Einführung eines besonderen Signals eini- 
gen. Dieses neue Vorsignal bestand aus einer 
runden grünen Klappscheibe, die dem Zug 
voll entgegenstehend anzeigte, daß das 
Hauptsignal auf ,,Halt“ steht (nachts grünes 
Licht), dagegen weggeklappt oder gedreht die 
,,Freie Fahrt“-Stellung des Hauptsignals an- 
zeigte (nachts weißes Licht). Als dann im Jah- 
re 1892 der Farbwechsel am Hauptsignal von 
weißigrün für die Freigabe erfolgte, trat wie- 
derum ein bedenklicher Zustand auf. Grünes 
Licht am Vorsignal zeigte Haltevorbereitung 
und grün am Hauptsignal freie Fahrt. Erst 
1907 wurde die Zweideutigkeit durch das 
sächsische Doppellicht-Nachtsignal abge- 
schafft. In Bayern ging man auch hier einen 
besseren Weg. Durch die umgeklappte preu- 
ßische Vorsignalscheibe wurde ein Signalbe- 
fehl durch Fehlen eines Signalbildes gege- 
ben. Dies war normal nicht zulässig. Die 

bayerische Vorsignalscheibe klappte dage- 
gen bei Fahrstellung um eine schräg durch 
die Mitte laufende Achse ihre beiden Schei- 
benhälften wie Schmetterlingsflügel zusam- 
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men. Wahrend gletchzeitig zwei vorher in der 
Mitte der Scheibe mit den scharfen Kanten 
ähnlich einer Haifischflosse nach vorne ge- 
richtete Blechstreifen sich beim Zusammen- 
klappen zu einem kleinen Signalflügel auf- 
stellten und somit glerch das richtige beim 
Hauptsignal zu erwartende Signal-Bild zerg- 
ten. Mitte der 30er Jahre begann man die 
bayerische und die preußische Vorsrgnalform 
auf den Hauptstrecken durch ein Dreibegriff- 
Signal zu ersetzen. Bei den damals stetgen- 
den Geschwindigkeiten war es erforderlich, 
daß am Vorsignal schon die ein- oder zweiflu- 
gelige Fahrlage des Hauptsignales erkennbar 
ist. Zeigt das Hauptsignal mit zwei Flügeln 
,,Freie Fahrt”, also mit Geschwindrgkeitsbe- 
grenzung, wurde dann am Vorsrgnal die volle 
Scherbe mit zusatzlichem, pfeilahnlichem FIÜ- 
gel sichtbar, der schrag von links oben nach 
rechts unten herausgedreht wurde. Wahr- 
schernlrch hat man damals dieses Symbol ge- 
wählt, da Bestrebungen im Gange waren, die 
entsprechenden Signalbegnffe am Hauptsi- 
gnal mit zwei Flügeln auch in Zukunft durch 
einen schrag nach unten statt zweier nach 
oben weisender Flügel anzuzeigen. Ein Sym- 
bol also, das nicht neu war, sondern schon 
1843, wenn auch mit einer anderen Bedeu- 
tung auf der Hannoverschen Eisenbahn an- 
gewandt wurde (siehe Journal 3/85, Sei- 
te 76). Dieses Vorhaben wurde aber nicht 
durchgeführt. Die weiteren anderen Signale, 
die im Laufe der Zeit noch zur Anwendung ka- 
men, wollen wir hier unerwähnt lassen. Ihre 
Anwendungsbereiche waren meist eng be- 
grenzt (Nebenbahnen, Schiebe- und Ver- 
schiebedienst). Jedoch wollen wir auf das seit 
etwa 1910 zur Anwendung kommende Glers- 
sperr-Signal noch kurz eingehen. Das auf ein 
bayerisches Vorbild zurückgehende Kasten- 
lampen-Signal ist ein Tag und Nacht gleiches 
Formsignal, ähnlich den Weichenlaternen. Mit 
waagerecht gestellten schwarzen Balken be- 
fiehlt es ein unbedingtes ,,Halt“. Es diente 
zum Flankenschutz von Hauptsignalen, unter 
bestimmten Bedingungen galt es auch als Er- 
satz oder Ergänzung von Hauptsignalen. 
Hiermit soll erst einmal unsere kleine Signal- 
kunde abgeschlossen werden (wird fortge- 
setzt). H. M. 

Bild 14: Teile der ersten Signalordnung aus dem Jahr1875 
Zeichnung: Sammlung Merker 

Bild 15: Alter bayenscher doppelflugellger Perron-Tele- 
graph ErzelgtedleFahrbefehlefurzwelRlchtungensowohl 
fur das ]ewe!ltge Durchgangs- und Abzwelgglels an 

Bild 16: AnsIcht des Bahnhofs Regensburg, m  dem di _ 
Perron-Telegraph ~rn vorige” Jahrhundert stand q 

Fotos 15 und 16: Verkehrsmuseum Nürnberg 
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Bffd 1: ~lner der beiden ,,Glaskästen” der KED Altana. 1909 baute Krauss nach dem Vorbild der bayerischen PtL 212 unter der Fabriknummer 6227 die (T 2) Altana 6081. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die prelhen ,,Glaskästen” 
In dem Interessanten Artrkel von Herbert Rau- Westfälische Drahtindustrie (WDI). 1917 wur- 
ter uber die Naßdampf-Tenderlokomotrven de - angeblich über einen Berliner Händler 

der Preußischen Staatsersenbahnen rm EI- (Erich am Ende?) ~ von der Stadt unsere klei- 
senbahn-Journal 7/1984 findet sich auf Seite ne Maschine als Nr. 1 erworben. Sie wurde in 
35 ein Hinwels auf die preußischen ,,Glaska- Hamm ,,Gartenlaube“ genannt, was nahelegt, 
sten“. Da Ich mich seit einigen Jahren mit der daß sie zumindest anfänglich ihr charakteristi- 

Geschichte dieser Maschinen beschaftrge, sches Äußeres bewahrt hatte. 1922 über- 
mochte Ich einige Angaben zum Verbleib nahm die Stadt Hamm selbst die Hafenbahn- 
nachtragen: Die Elberfelder 6041 kam wie er- betriebsführung. Da die Maschine zu leicht für 
wahnt zur Hammer Hafenbahn. Im 1914 eroff- den Hafendienst war, wurde sie am 11. Juni 

neten Hammer Hafen am Datteln-Hamm-Ka- 1923 an das Sägewerk Sehnepper & Isphor- 
nal verkehrten zunachst nur Loks der Firma ding in Hamm verkauft. Den Dienst im Hafen 

Bild 2: Skizze 
der preußi- 
schen Bauform 
des ,,bayeri- 
schen Glaska- 
stens”. Insge- 
samt wurden 
beschafft: (T  2) 
Altana 6081 
und 6082 und 
(T 2) Elberfeld 
6041 (2. Be- 
setzung). 
(1909 von 
Kraussgebaut, 
Fabriknum- 
mer” 6227 - 
6229). 

Zeichnung: 
Obermayer 

ubernahmen nun zwei ehemalige Zahnrad- 
loks der Halberstadt-Blankenburger Ersen- 
bahn aus den Baujahren 1887 und 1906. Der 
,,Glaskasten” selbst machte sich noch einige 
Jahre her der genannten Firma nutzloch und 
wurde zu Beginn der dreißiger Jahre bei der 
Firma Albert Halle rm Hammer Hafen ver- 
schrottet 
Uber die beiden Altonaer ,,Glaskasten” 6081 
und 6082 liegt bisher nur eine ,,Sichtmeldung” 
vor. Ende 1923 / Anfang 1924 tauchte erne 
der beiden Loks bei der Uetersener Ersen- 
bahn in Schleswrg-Holstein auf, wurde aber 
sehr bald wieder abgegeben. Sie erwies sich 
durch Ihren langen Radstand von 3200 mm 
fur dre engen Kurvenradien der Stadtstrecke 
dieser Bahn als ungeeignet. Die Uetersener 
Eisenbahn hatte bereits in der Vergangenheit 
eine ganze Reihe ,,Exoten“ In Ihrem Bestand, 
so z. B. zwei Dampftriebwagen der Teltower 
Kreisbahnen und mehrere Kastenlokomoti- 
ven. Bemerkenswert war sicher auch die Be- 
forderung von Guterwagen auf normalspuri- 
gen (!) Rollbocken wegen der engen Kurven- 
radien. Ob einer der ,,Glaskasten” In Uetersen 
nur probeweise im Einsatz war oder ob er ge- 
kauft wurde, ist brs heute ungeklart. Für einen 
Kauf spricht die Tatsache, daß 1923 zwei 
Loks verkauft und zwei Loks erworben wur- 
den, von denen nur eine preußische T3 mit 
der Betr.-Nr. 2 bekannt ist, dre ebenfalls von 
der Direktion Altona stammte. Als Betnebs- 
nummer fur den Glaskasten kame wahr- 
schernlrch 1 (in zweiter Besetzung) In Frage, 
nachdem Lok 1 (Erstbesetzung) vermutlich 
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Bild 3: Der preußische Glaskasten von Rat-Mo mit passen- 
dem preußischem Waggon Hinter der LokomotIve ein kombi- 
nwwr Personen-Gepackwagen von Ra]-Mo Nachfolgend 
ein , Fleischmann-Preuße” ]ewe~ls an der nchtlgen Lander- 
bahn-farbgebung 

Bild 4: Der Glaskasten hat an der Endstation umgesetzt und 
befordert nun eme andere preußische Nebenbahn-GarnItur 
zuruck Hinter der Lok Ein zwelachslger AbteIl-Personenwa- 
gen mit Bremserhaus von Rat-Mo Dahmter em preußischer 
Personen-Durchgangswagen von FleIschmann 

vor 1923 ausgeschieden war. 
Wenngleich über die bayerischen Preußen 
bisher nur fragmentarische Angaben vorlie- 
gen, so kann man doch sagen, daß sie eine 
sehr interessante Lebensgeschichte hinter 
sich haben und den preußischen Lokomotiv- 
park um einen Farbtupfer bereichert haben. 

Dr. Wolfgang Fiegenbaum 

Literatur 
Lichte & UngerbleIer Die Uetersener EIsenbahn 100 Jahre 

Ewnbahngeschlchte zwwzhen Uetersen und Tornesch 
Hambura 1973 

Moll & W&el Die Baureche 89 70 (preußische T3) FreIburg 
1981 

Berkemeler StadtIsche Hafenbahn Hamm In Die ganz kiel- 
nen EIsenbahnen Heft3 (1973). S 48-52 Glfhorn 1973 

Bild 5: Eine weitere hübsche preußische Nebenbahn-Garnitur, die mit einem zusätzlichem Güterwagen auch als GmP gefahren werden könnte. Der Rai-Mo-Glaskasten, den es jetzt in der preu- 
ßischen Version als Bausatz gibt, verfügt übereine messinggeätzte Beschriftung und mehrere Messinggußteile gegenüber der früheren preiswerteren bayerischen Ausführung. 

Bilder 3,4 und 5: W. K---‘- 
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e auf 3 x 4 Meter Grundfläche 

Bild 1: Die Mühle ,,Hölle”, die noch heu- 
te ~rn recht guten Zustand existiert. 

Bild 2: Plan der .,Höllen-Wunschanla- 
ge” unseres Mitarbeiters Willy Kosak. 

Liebhaber hektischen Modellbahn-Großstadt- 
betnebs werden vermutlich den ,,Letbhafti- 

Eisenbahn den Nervenkitzel gleichzeitiger 

gen” höchstpersönlich für den Urheber dieses 
Ein- und Ausfahrt mehrerer Intercityzuge uber I 

Anlagenentwurfs halten: Wer an der kleinen 
die Weichenstraßen seines Kopfbahnhofs ge- * 
meßt, dem mag die gemächlrche Bummeltour 
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nd einem Drei-Waaen-GmP von 
Lrchtenberg nach Holle teuflrsch~angwerlrg er- 
scheinen. 
Immerhin betragt die Streckenlange tn HO 
stolze 10 Meter, die ber einer Hochstge- 
schwrndrgkert von 40 - 50 kmih erst einmal 
bewaltrgt sein wollen. 
Nebenbahn-Romantiker werden dagegen un- 
terwegs schon eher auf ihre Kosten kommen. 
Dafur sorgt der Grundgedanke des Entwurfs: 
Viel Landschaft - wenig Eisenbahn, das 
Ganze moglrchst vorbildnah gestaltet Natur- 
lieh stellt drese Anlagenskizze nichts anderes 
als einen Vorschlag dar, den ein jeder nach 
Herzenslust verandern mag. Also: Bitte ern- 
steigen - der Schneider Schorsch nimmt uns 
auf seiner Tour im Führerstand der 86er mit. 
Die Fahrt beginnt rm reizvoll gelegenen Bahn- 
hof Lrchtenberg, der mrt drei Weichen und er- 
nem ~ nicht unbedingt notwendigen - Aus- 
fahrsignal als Musterbeispiel sparsamen Ne- 
benbahn-Baus gelten darf. Mit rund 800 MIIII- 
metern reicht die Nutzlänge des Bahnsterg- 
gleises durchaus fur einen GmP. Wer längere 
Ausflugszuge einsetzen möchte, wird ganz 
ernfach den Gleisstumpf ein wenig kurzer 
ausfallen lassen und die Ausfahrwerche in 
Richtung Holle naher an den Bahnubergang 
rucken (srehe auch Dioramen-Gleisplan 
“Lrchtenberg“ in Journal 4/85). Dadurch gerat 
zwar der mit einem Lademaß versehene 
Glersstumpf am Guterschuppen ein wenig 
kurzer; trotzdern finden dort noch immer mehr 
Guterwagen Platz, als normalerweise an 
solch einer kleinen Station abgefertigt wer- 
den. 
Kaum hat unser GmP den Bahnhof Lichten- 
berg verlassen, kann der Schneider Schorsch 

den Regler schließen: Gleich nach dem Stra- liegt beim Vorbild auch unter der Station Lich- 
ßenübergang beginnt ein großzügiger 1 OOO- tenberg kein Schattenbahnhof. Bei unserem 
mm-Radius, der in leichtem Gefälle liegt. Entwurf ist die Fließrichtung der Selbitz kur- 
,,Halt”, werden jetzt die Journal-Leser und an- Zerhand umgedreht worden, um unter den 
dere Kenner der Vorbildszene dem Meister Gleisanlagen des Bahnhofs Lichtenberg ge- 
Schorsch zurufen, ,,in Wirklichkeit geht’s doch nügend Platz für die ,,Untergrund-Station” zu 
hier bergauf“. Das ist zwar richtig, allerdings finden. Deshalb führt im Modell die Strecke 
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Bild 3: Recht verrottet 1st 
ielder heute das alte Muh- 
lenrad und auch kaum zu- 
ganglich 

Bild 4: Ahnlieh Wie bam 
nachfolgenden JWUSa- 
lern-Beltraa Ist auch hier 
derMühle;bach durch ein 
Gebäude überbrückt. 

Bild 5: Unterlrdlscher An 
schlußteIl des Kosak- 
scher! Anlagenentwurfes 
Innerhalb des Tunnelfel- 
sens seht es abwarts I” 
den Ünterirdischen Ab- 
stellbahnhof. Der übrige 
Anlagenteil könnte natür- 
lich auch unterirdisch ge- 
nutzt werden. 



Bild 6: So Idyllrsch Legt die Hollenmuhle vom Bahndamm aus gesehen 

nach Hölle bergab. 
Also rollt unsere 86er im Leerlauf am Einfahr- 
signal aus Richtung Hölle vorbei. Wer es nicht 
ganz weglassen will, kann das Flügelsignal 
etwa in Höhe der Mühle plazieren, die unter- 
halb des Bahndamms in einer Flußbiegung 
liegt. Bald darauf verschwindet der GmP im 
Portal des Kesselfelstunnels, wo - den Au- 
gen des Betrachters verborgen - mit rund 
750 mm Radius der engste Bogen unseres 
Entwurfs liegt. Es empfiehlt sich, den Kessel- 
fels innen hohl zu gestalten: Zugriff von unten 
ist im Pannenfall an dieser Stelle notwendig. 
Schließlich führt auch die Zufahrt zum Schat- 
tenbahnhof durch das Kesselfels-Massiv. 
Beim Verlassen des Tunnels fällt der Blick auf 
einen der landschaftlich reizvollsten Abschnit- 
te unserer Bahnlinie: Kaum taucht die 86er 
aus dem Portal des Kesselfels-Tunnels auf, 
poltert sie über die dreibogige Natursteinbrük- 
ke, die den Lauf der Selbitz überquert, um 
gleich darauf im Kanzelfels-Tunnel zu ver- 

schwinden. Dann schwenkt die Maschine in 
den 1400-mm-Radius ein, der srch zur Bahn- 
hofs-Einfahrt Hölle auf etwa 750 brs 800 mm 
verengt. Gleich nach dem Einfahrsignal rum- 
pelt die Maschine uber eine Bogenweiche, die 
zu einem - beim Vorbild nicht vorhandenen 
~ Werksanschluß führt. 
Am Hausgleis in Hölle wartet schon der Fuh- 
rer einer weiteren 86er geduldig auf die An- 
kunft unseres GmP. Er darf erst In Rrchtung 
Lichtenberg abfahren, wenn der Schneider 
Schorsch seinen ,,Bockl“ am Bahnsteiggleis 
zum Stehen gebracht hat. In der Endstation 
Lrchtenberg namlrch sind zwei lokbespannte 
Züge des Guten schon zuviel: Für eine zweite 
Zuggarnitur weist das Hausgleis In Lrchten- 
berg nicht die notwendige Lange auf. 
Zugkreuzungen sind dagegen In der Station 
Holle durchaus denkbar: Das im Bogen (Ra- 
dius etwa 1400 mm) gelegene Hausgleis 
weist, ebenso wie das Bahnsteiggleis, eine 
Nutzlange von rund 1100 mm auf Nun wird 

Bild 7: Die traurigen Überreste des ehemaligen Muhlrades in Richtung des Mühlenkanals gesehen 

es Zeit fur den Schneider Schorsch, im Unter- 
grund zu verschwinden: Über eine eiserne 
Flußbrucke führt dre Trasse In ein verstecktes 
Portal des Kesselfelstunnels. Nach einer 
knapp ein Meter langen Geraden mundet die 
Strecke in die Einfahrt des Schattenbahnhofs, 
dessen vier Gleise an drei Bogenwelchen 
(Radius 9001750 mm) anschließen. Drei dre- 
ser Abstellglerse srnd mit Entkupplern ausge- 
rustet, das vierte Gleis dient als Lok-Umfahr- 
gleis. 
Das Umsetzen der Triebfahrzeuge erfolgt 
uber eine Schiebebuhne, es kann aber auch 
eine Drehscherbe eingebaut werden. Damit 
die Zuggarnituren nicht nachrollen können, 
muß die tiefste Stelle des Schattenbahnhofes 
etwa auf halber Länge der Abstellglerse Ite- 
gen. Wem dieses Verfahren zu riskant er- 
scheint, der kann natürlich die Schattenbahn- 

hofsgleise auch am Ende In eine Werchen- 
Straße munden lassen. Entsprechende Aus- 
sparungen in der sertlrchen Verkleidung des 
Anlagenunterbaus sorgen dafur, daß das An- 
und Entkuppeln der Fahrzeuge jederzeit auch 
von Hand durchgefuhrt werden kann. 
Vor dem Griff zur Werkzeugkiste noch ein 
paar Daten zum Entwurf der Anlage: Die ein- 
gleisige Nebenbahn-Linie fuhrt vom End- 
bahnhof Lichtenberg uber den Durchgangs- 
bahnhof Holle zu einem unterirdischen Ab- 
stellbahnhof. Der Unterbau bildet die Form ei- 
ner eckigen ,,6”. Um rm Bereich Kanzelfelsi 
KesselfelsiBahnhof Holle moglichst vorbrld- 
nahe Kurvenradien zu erreichen, Ist eine Ern- 
stiegsoffnung vorgesehen. 
Als Gleismaterial kame Flexglers diverser 
Hersteller in Frage. In jedem Fall sollten mog- 
Irchst schlanke Weichen (Roco, Shinohara) 
zum Einbau verwendet werden. Besonders 
geduldige Modellbahner konnten auch auf 
den Gedanken kommen, rm sichtbaren Be- 
reich Selbstbauglers auf Holzschwellen zu 
verlegen. 
Geduld Ist bei diesem Anlagenentwurf ohne- 
hin notwendig: Es sei daher empfohlen, ein 
solches Projekt in Terlstuckbauwerse aus ein- 
zelnen Dioramen zusammenzusetzen. 
Schlreßlrch gilt es ~ dem Landschaftscharak- 
ter entsprechend - ausgedehnte Waldungen 
anzulegen, viel Landschaft zu gestalten und 
samtliehe Kunstbauten - Brucken, Tunnel- 
portale und Vermauerungen ~ rm Eigenbau 
zu erstellen. ,,DO it yourself”, heißt es auch ber 
den Empfangsgebauden und einem beson- 
ders reizvollen Muhlenhaus, das beim Vorbrld 
In der Nahe des Bahnhofs Holle an der Selbrtz 
steht. Es Ist zwar tn unserem Entwurf nicht 
eingezeichnet, konnte jedoch recht wrrkungs- 
voll vor der Zufahrt zum Schattenbahnhof pla- 
zrert werden. 
Liebhaber frankoscher Fachwerkmuhlen-Ro- 
mantrk sollten fur den Nachbau der Holle- 
Muhle allerdings genugend Platz reservreren 
Der gesamte Komplex besteht namlrch aus 
einem stattlichen Fachwerk-Wohngebaude, 
einem ebenfalls In Fachwerk-Bauwelse aus- 
gefuhrten Lagergebaude sowie einem holzer- 
nen Werkstatt-Anbau, an dessen Ruckwand 
das Muhlrad angebracht Ist Dieses Werk- 
statt-Gebaude weist einen Sternanbau junge- 
ren Datums auf. Hier konnen sich durstige 
Hollental-Wanderer an einem Schluck Hollen- 
Sprudel laben Außerdem sind an das Fach- 
werk-Lagergebaude niedere Holzschuppen 
angebaut. Platzbedarf des gesamten Muhlen- 
ensembles in Baugroße HO etwa30x50Zen 

W. Kosak 
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Bild 1: Vor dem bruckenahnlichen Muhlengebaude teilt sich der Muhlenkanal. links zwergt Bild 2: Wasserunterlauf an der Muhle Hier sturzt das aufgestaute Wasser uber e,” Wehr und 
der klelne Kanal ab, der dem Muhlrad das antretbende Wasser zufuhrt an der Mitte der unteren Blldhalfte verengt sich das Muhlenkanalwasser weder mit dem 

Bach 

Kunstvaller künstlicher Wasserfall 
Nachdem das Thema Mühle schon im vor- 
ausgegangenen Beitrag über die ,,Hölle“ 
angesprochen wurde, fügen wir hier aus 
aktuellem Anlaß noch eine neue Arbeit un- 
seres Mitarbeiters Franz Jerusalem an. 
Zum einen, weil die vor ca. zwei Jahren 
veröffentlichte Mühlen-Serie bei unseren 
Lesern ausgezeichneten Anklang fand, 
zum anderen, weil in unserer Serie über 
künstliches Wasser das Thema Wasserfall 
noch nicht erschöpfend behandelt wurde. 
Herr Jerusalem hat aber auch zu diesem 
Thema eine interessante neue Arbeitsmet- 
hode erprobt. 
Die Muhle Ist also diesmal nicht Vordergrund 
des Artikels Der Beitrag vermittelt jedoch hrn- 
srchtlrch Materialbenutzung und Verwendung 
von Vorhandenem neue Aspekte zum Einbau 
und zur Anwendung eines vollig anderen 
Muhlen-Typs. Die hier gezeigte Muhle ist, 
ahnlrch einer Brücke, uber den Bach oder 
Fluß gebaut, wahrend die fruheren beiden 
Muhlen von Herrn Jerusalem srch jeweils an 
Bachufern befanden Diesmal dienen zum 

Bau in erster Linie vorhandene Bausatzge- 
bäudeteile von Pola als Grundelemente. Da 
ist der Lokschuppen mit Anbau, Artikel-Nr. 
601, und der Bahnhof Unterstetten, Artikel- 
Nr.652. Des weiteren wurden Heki-Dur-Plat- 
ten Nr. 7005 und 7011 verwendet. Das Bahn- 
hofsgebäude spendete nur das obere Stock- 
werk des Hauptgebäudes, wobei die Dach- 
form jedoch etwas verändert wurde. Als 
Werkstattanbau kamen die Lokschuppen- 
wände mit deren Fenstern zur Verwendung. 
Diese Teile wurden auf einen neuen Unterbau 
gestellt, der aus durch Hartkarton verstärkten 
Heki-Dur-Platten vorgefertigt wurde, zunächst 
auf einer ebenen Grundplatte. Die spätere 
Geländeform des Wasserlaufes wurde jedoch 
bereits berücksichtigt. Besonders bemer- 
kenswert ist die Gewölbegestaltung, die 
schon bei unserem Schiffs-Hebewerk in der- 
selben Baumethode angewendet wurde. 
So wurde der Fluß und der Zulauf für das 
Mühlrad auf eine Weise überbrückt, wie man 
es nach unserer Meinung wohl kaum realisti- 
scher nachahmen kann. 

Wasserfallgestaltung 
Nun kommt der interessante Teil, der erklart, 
wie der uberaus naturliehe Wasserüberlauf, 
also der kleine Wasserfall in der schon be- 
kannten Gießharzmethode ausgefuhrt wurde. 
Vorweg ein wichtiger Hinweis zu den Vorbe- 
reitungsarbeiten des Wasserlaufes. 
Im Bereich des Heki-Dur-Materials muß mrn- 
destens zwei- bis dreimal Leim als Isolierung 
aufgetragen werden, denn sonst konnen ver- 
heerende Folgen auftreten. Wie schon früher 
beschrieben, wurde sich das Gießharz 
schneller auf Nimmerwiedersehen in den 
“Untergrund” verflüchtigen, als Ihnen lieb Ist. 
Nun zum Uberlauf. Zunachst nimmt man ein 
passendes Stuck Hekr-Dur-Nr. 7005 (Steine 
senkrecht zum Wasserlauf). Als nachstes er- 
nen Strerfen klare Plastrkfolre, die ahnlieh er- 
ner Gardine In mogllchst enge Falten zusam- 
mengelegt wird. Dieses Stuck Folie mrt den 
,,Gardinenfalten“ wird senkrecht vom Mauer- 
streifen In Rchtung zum Wasserlauf ernge- 
klebt. Der so entstandene Rohling wird nun 
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als Uberlauf an seinen endgültigen Platz et- 
was schrag im Flußlauf unter der Muhle mon- 
tiert. Davor muß natürlich das Bach- oder 
Flußbett schon nach den früher beschnebe- 
nen Methoden vorbereitet worden sein. Nun 
begrnnt das Vergießen, also das Fullen des 
Flußbettes mit Gießharz. Im oberen Bereich 
(Zulauf) wird nun brs zur Höhe des Uberlaufes 
Gießharz erngefullt und anschließend mit ei- 
nem welchen Pinsel die ,,Gardinenfalten” am 
Wehr mit Gießharz uberprnselt. Diese Proze- 
dur soll mindestens zwer- bis dreimal wreder- 
holt werden, und nach dem letzten Arberts- 
gang werden vor dem endgultigen Austrock- 
nen noch winzige Wattestuckchen - wert 
auseinander gezupft - am Fuß des Uberlau- 

fes als Gischt angelegt. Hier können noch 
Verbesserungen vorgenommen werden, in- 
dem man mit einem kleinen spitzen Holzstäb- 
chen noch flüssige Reste des Gießharzes am 
Schluß in die Watte eintropfen läßt. Wenn 
man vorsichtig und mit Sorgfalt arbeitet, müß- 
te der gleiche Effekt wie auf den Abbildungen 
gezeigt, erzielt werden. Wenn Sie genau hin- 
sehen, werden Sie jedoch feststellen, daß vor 
dem Fotografieren noch ein kleiner optischer 
Fehler unterlaufen ist. Bei einem so munter 
fließenden Bach müßte eigentlich das Mühl- 
rad ,,naß“ sein. Dieser Fehler wurde inzwi- 
schen durch Auftragen von etwas Klarlack be- 
hoben. Man kann natürlich auch etwas nicht 
zu flüssigen Kunststoffkleber verwenden. 

Durch u. U. entstehende Fäden wird abtrop- 
fendes Wasser an den Muhlrad-Schaufeln 
imitiert. Vorsichtige Anwendung ist in diesem 
Fall jedoch unbedingt erforderlrch, vor allem 
wenn es sich um ein aus Kunststoff gefertig- 
tes Wasserrad handelt. Es sollen ja keine 
Kunststoff-Auflosungserscheinungen auftre- 
ten. Die asymmetrische Form des Gelande- 
teils wurde dadurch erforderlich, weil diese 
Muhlenszene anschließend als ferttges Teil In 
eine Modulanlage eingefugt werden soll, auf 
die wir aber noch zu einem spateren Zeitpunkt 
in Text und Bild eingehen werden 

F. Jerusalem 

Mauers Mühlen-Eigenbau 
Wie für viele Leser des Eisenbahn-Jour- 
nals war auch für Thomas Mauer unsere 
1983 erschienene Mühlenserie Anstoß 
zum Selbstbau. Genau gesagt, die Stein- 
bach-Mühle aus dem Journal 4183 von 
Herrn Jerusalem. Herr Mauer berichtet wie 
folgt: 
Da ich zur damaligen Zelt selbst die Hekr-dur- 
Platten angeschafft, jedoch noch nichts kon- 
kret geplant hatte, entschloß ich mrch, ange- 

regt durch die hübsche Idee von Herrn Jeru- 
salem, ebenfalls zum Planen und Bau einer 
Mühle. Zuerst wurde eine HO-Zeichnung im 
Maßstab 1: 1 erstellt, nach der dann Fenster 
und Türen aus den Sandstein-Mauerplatten 
ausgeschnitten wurden. Die Fenstermaße 
richteten sich nach denen von Kibri aus ,,Bast- 
lers Fundgrube” Nr. 4100110. Vor dem Zu- 
sammenbau erhielten die Fenster und Mau- 
ern gleich den gewünschten Farbanstrich. 

Und nun begann der Zusammenbau Zum 

Kleben wurde der Styroporkleber Nr. 8 von 
Uhu benutzt. Zuvor srnd schon die Ansatzstel- 
len der Wande im 45”-Winkel abgeschnrtten 
worden, damrt die Mauerecken ernwandfrer 
paßten und gut verklebt werden konnten. Der 
so entstandene Rohbau wurde mit Werßlerm 
auf ein Stuck Pappe geklebt Die nicht sehr 
stabilen Hekr-Platten wurden dann durch In- 
nenwande aus Pappe stabilisiert. Drese In- 



nenwände tragen auch das Dach. Somit weist Abtonfarbe kostet ca. 4-5 DM und durfte 
das Gebäude genügend Stabilität auf. Für die ,,ewig” reichen. Das Ganze wurde nun auf er- 
Erstellung des Daches wurde die Vollmer- ner 40 mm starken Styroporplatte mrt der vor- 
Dachplatten-Imitation gewählt. Bei der Anfer- bererteten Landschaftsgestaltung aufgesetzt. 
tigung des Mühlrades hielt ich mich in etwa an Drese Grundplatte wurde entsprechend den 
die Jerusalemsche Beschreibung im entspre- Gebaudeumnssen, des Baches und der Ge- 
chenden Journal. Nach dem Zusammenbau lande-Unebenheiten vorher mit Spachtelmas- 
wurde die Mühle nun im Ganzen durch Farbe se und Styroporstuckchen aufgebaut. Nach 
noch gealtert. Hier möchte ich gleich noch ei- Einfugen der Muhle wurden die Wiesen mit 
nen persönlichen Tip für die Farbverwendung Hekr-Streufasern (Sommer und Herbst) und 
geben. Ich ziehe Abtönfarbe der Plakafarbe die Wege mit gesiebter Gartenerde Imitiert. 
vor, da diese wesentlich preiswerter ist. 1 kg Die Baume entstanden, wie schon In den 

und Wäscheaufhänge. 
nschemend recht wohlhabenden Müllers mitGemüsegarten 

Journalen 2-4/82 von Herrn Jerusalem be- 
schrieben, aus Draht, Wolle und Sägemehl. 
Als Beflockungsmaterial diente ,,Foliage“ F 
51 ~ F 54 von Woodlands. 
Preisers HO-Menschen wurden dann zum 
Schluß auf dem 600 x 400 mm großen Diora- 
ma angesiedelt. 
Der Zeitaufwand für die Gesamterstellung 
des Landschafts-Ausschnittes war erheblich. 
Doch für mich als interessierten Modellbahner 
und -bauer spielt die Zeit nur eine untergeord- 
nete Rolle. Einmal mit dem Selbstbau begon- 

Bild4:Gesamtanslcht desMuhlendloramasvon HerrnMauer DerGebaudeselbstbau 1st sehrgutgelungen.ledoch dleTuckeIlegt,mObJekt DerklemeMuhlenbach IstaufderfalschenSelte 
desMuhlradesgestaut Durch dasstlllstehendewasserwurdeauch elnStlllstanddesWasserradeselntreten Ein klelnesMIßgeschlck, dasin ,,derHltzedesGefechtes”schonelnmal passpe- 
ren kann Das Versehen Ist aber leicht reparabel Derptzlge klelne Bachablaufarn Ilnken unteren BIldrand braucht nurdurch Gw3harzaufaefullt werden und nach dervorher beschrIebene” 



Bild 6:Auch an kleIner Gerateschuppen, der fm Hang eingebaut Ist, wurde 
von Herrn Mauer nicht vergessen Hier bewahrt der Muiler se,ne MahlsteI- 
ne auf 

Bild 5: 
Weitere 

nen, gehört man zur Kategorie eingeschwore- 

Ansicht ner Modellbahner. Auch ich kann es nicht 
des mehr lassen und habe schon die nächsten 
Wohn- 
hauses Arbeiten in Angriff genommen. 
mit ange- T. Mauer 
bautem 
Mühlen- 
speicher. 

Bild 7: Abendlicht durchflutet die hubsehe Szene mit den nach derJerusa 
lern-Methode selbst gebauten Baumen 

Bild 6: Für Romantiker ein Platz zum Träumen ist diese MOhle ,,im kUhlen 
Grunde” unter uraltem Baumbestand. Bilder 1 - 8: T .  Mauer 
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Bahnhofsimpressionen 
Mein Dampflok-BW 

Ein besonderer Zauber war diesem Ort zu ei- 
gen: Die Geschäftigkeit der ausfahrenden 
und der vom Streckendienst heimkehrenden 
Dampfrösser, der Geruch von Dampf und hei- 
ßem Öl, die langsam ,,vor sich hin arbeitenden 
Speisepumpen, das Summen der zahlreichen 
Ventile. Alle diese Eindrücke vereinigten sich 
zu eben jener Atmosphäre, die die Eisen- 
bahnfreunde so faszinierte. 
Für viele war sicher allein diese Begeisterung 
Anreiz genug, ein Dampflokomotiv-Bw, ob 
nun als Ergänzung zu einer Modelleisenbahn- 
anlage, als Diorama oder gar als Hauptthema 
im Kleinen zu verwirklichen. Bahnbetriebs- 
werke stehen bei der großen Familie der Mo- 
dellbahner nach wie vor im Mittelpunkt des In- 

teresses. Das haben nicht nur die Auswertun- 
gen des Modellbauwettbewerbs ergeben, 
auch die gar wundersamen Erlebnisse des 
Schneider Schorsch dürften vielleicht dazu 
beigetragen haben, oder? 
Ein gut durchgestaltetes Modell-BW ist Blick- 
fang und Aktionsbasis gleichermaßen. Es 
erscheint ferner realisierbarer als eine Bahn- 
hofsanlage mit ihren extrem langen Bahn- 
steiglängen. Zwar unterliegen die einzel- 
nen Behandlungsabläufe in der Regel einer 

festen Reihenfolge, jedoch mtissen diese 
nicht unmittelbar hinterelnandergeschaltet 
sein. Damit kann die Anlage auch In der Breite 
angelegt werden, die einzelnen Stationen des 
Betriebswerkes werden durch ein- oder mehr- 
maliges Kopfmachen der Lokomotiven er- 
reicht. Damit ist die Basis für interessante 
Rangierbewegungen innerhalb des Bw-Ge- 
lAndes gelegt. Solch’ umstandllche Lokbewe- 
gungen sind beim großen Vorbild recht unbe- 
liebt. Erschwerte Betnebsbedingungen nennt 
man das. Vom Modelleisenbahner jedoch 
sind sie ~ als wertvolle Bereicherung seines 
Lokomotivbetriebes - geradezu erwünscht. 
Mein In Planung begriffenes BW-Projekt ist ein 
Modell mit solchen ,,erschwerten Betnebsbe- 
dingungen”. Es Ist zwischen zwei Strecken- 
abschnltten liegend, auf einer trapezförmigen 
Flache vorgesehen und nach Fertigstellung 
als optischer Mittelpunkt der Gesamtanlage 
gedacht Ursprungllch als BW fur gemischte 
Belegung vorgesehen, wurde dieser Gedan- 
ke später wieder verworfen, um damit das RI- 
siko des schlechten Zugriffs bei montierter 
Oberleitung auszuschalten Die Elloks wer- 
den später Ihr eigenes Zuhause erhalten Auf- 
grund der vorgegebenen Platzverhtiltnlsse 
konnten die einzelnen Stationen des Bws 
nicht hintereinander, sondern ledlgllch neben- 
einandergelegt werden. Erreicht werden sie 

durch ein bis zwei Fahrtrichtungswechsel der 
Lokomotiven. Die Zufahrt zur Bekohlung kann 
sowohl direkt, als auch von einem kurzen 
Gleisstutzen her erfolgen. Um das Gleis ent- 
sprechend ausziehen zu können, wurde es 
durch eine Blechträgerbrücke (Sperrholz) ver- 
längert. Zur besseren Orientierung möge hier- 
zu die kleine Zeichnung dienen. 
Eine ähnliche Situation habe ich übrigens im 
BW-Bereich des Bahnhofs Köln-Gereon ent- 
deckt. Der Prellbock des Gleisstutzens befin- 
det sich unmittelbar am Endauflager der gro- 
ßen Brücke und ist durch eine Sh-2-Haltschei- 
be (beleuchtet) geschützt. 
Zum Entschlackungs- und Besandungsvor- 
gang müssen die Lokomotiven einen Fahrt- 
richtungswechsel auf dem vordergründigen 
Kopfgleis vornehmen. Die Stationen für Be- 
kohlung sowie für Lösche, Ausschlacken, 
Wassernehmen und Besanden können auch 
über ein Umfahrgleis umgangen werden. Das 
Hauptausfahrgleis befindet sich an der äuße- 
ren rechten Seite des Gleisfeldes, unmittelbar 
neben dem Gebäude der Lokdienstleitung, 
das übrigens im Selbstbau nach einem Vor- 
bild in Linz/Rh. entstand. Abstellgleise für 
Hilfszug und Bahndienstfahrzeuge vervoll- 
ständigen die Anlage. 

Ba. 
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stimmt einfach jede Detailszene, ob es stch 
nun um den leicht vergammelt wirkenden Lok- 
schuppen handelt oder um das Zerlegen einer 
Köf II mittels Schneidbrenner. Alles ist vorbild- 
gerecht nachgebildet. 
Dieses Diorama zeigt wieder einmal, daß es 
möglich ist, auch auf einer kleinen Fläche ein 
Stück Eisenbahn so echt nachzubilden, daß 
man sich beim Betrachten der Bilder fragen 
muß, ob es sich hierbei um Vorbild- oder Mo- 
dellaufnahmen handelt. 
Wir hoffen, mit der Veröffentlichung dieser Fo- 
tos manchem Modelleisenbahner einige An- 
regungen zu geben, zumal ja die Gestaltung 
solcher oder ähnlicher Szenen durch die ge- 
nannten Brawa-Neuheiten in Zukunft erheb- 
lich erleichtert wird. 

Text und Fotos: P. Schiebe1 



Bild 1: Hier steht der Pw31 (Bay95121) als HO-Modell Man sieht, ~rn Gegensatz te Wagenwte 
Foto: Dr. Hufnagel 

Zu unseren bayenschen Personenwagen aus 
den Folgen 2 und 3 benotrgen wrr nun zur Ver- 
vollstandrgung Gepackwagen (Tabelle 1). Der 
wohl am haufrgsten anzutreffende dieser Wa- 
gen war der als Schnellzuggepackwagen ge- 
borene, spater In den P-Dienst abgewanderte 
Pw31 (Bay95/21), also ein Dreiachser aus 
dem Jahre 1895, dem man In der genngfugrg 
rekonstruierten Form von 1921 noch in den 
sechziger Jahren begegnen konnte (Skizze A 
und Bilder) Wenden wrr uns Ihm als ersten 
zu 
Sein schones Tnx-Modell Irefert die Basis, 
denn an rhm sind nur wenige Klernrgkerten zu 
andern oder zu erganzen. So ist berm Fahrge- 

steil über die üblichen, in Folge 1 bereits be- 
schriebenen Grundarbeiten hinaus nur der 
vordere Gasbehälter (unter dem Dachaufbau) 
zu demontieren, der hintere zu wenden, der 
Vacuum-Bremszylinder zu entfernen, und an 
der Mittelachse ist knapp über dem Lager auf 
beiden Seiten ein Trittbrett anzubringen. Auch 
am Wagenkasten gibt es kaum etwas zu tun: 
~ Faltenbälge abziehen, Übergangsgitter 

samt Ubergangsblechen abtrennen und 
diese wieder anstecken: also Umbau von ü 
zu i. 

~ Luftsauger etc. entfernen und statt derer 5 
Lampenkappen und einen Growe-Luftsau- 
ger aufstecken. 

- Haltegriffstangen an den Endeinstiegen 
aus 0,8-mm-Draht biegen und anstecken. 

Der zweite Gepäckwagen ist kleinerer Bauart. 
Es handelt sich um den ,,Gepäckwagen für 
leichte Hauptbahn-Personenzüge” von 1907, 
bei der DRG mit Pwi (Bay07130) bezeichnet. 
Dieses ,,Packwagerl” lief auch oft auf Neben- 

Bild 2: Ein nagelneuer Pw31 (Bay95) verlaßt dvs Tore des Herstelletwerkes an Nurnberg Foto: Archiv Verkehrsmuseum Nürnberg 

bahnen und war ebenfalls recht langlebig 
(Bild und Skizze B). Als Fahrgestell für das 
HO-Modell eignet sich das des 5005ers von 
Fleischmann sehr gut. Man kürze es gemäß 
Skizze C, klebe ein Ballastblech darauf, Puf- 
fer dran und einen Gasbehälter darunter. Die 
seitlichen Leisten oben an den Rahmenwan- 
gen sind mit kleinen Plastik-Profilstücken bis 
zu den Enden vor zu verlängern. Beim Wa- 
genkasten ist der Selbstbau unumgänglich: 
~ Zwei Rechtecke aus 1 bis 1,5 mm starkem 

Polystyrol entsprechend Skizze D zurich- 
ten. Die Schiebetüren und -Rahmen stam- 
men von den Fleischmann5005ern, eben- 
so die beiden Stirnwände und die Trittbret- 
ter. Wenn man will, kann man auf jeder 
Seite eine der beiden Türen leicht geöffnet 
anbringen - das sieht so ,,echt” aus ~ 
muß dann aber aus den Rechtecken ent- 
sprechende Ausnehmungen heraussägen 
oder -feilen. 

~ Dach aus den glattgefeilten Dächern zwei- 
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Bild 3: Die OB6 hatte diesen nach Kriegsende in Tirol verbliebenen Pw31 (Bay95121) nach einigen Jahren zum Werkstättenwagen 0723 umfunktioniert (5. 4. 1978, Zgfst. Wbrgl). 

Foto: Dr. Hufnagel 

Bild 4: Der Pw3i (Bav95121) rr Maßstab 1:87. Zeichnung: Dr. Hufnagel 

+----- 53 -------+-.- 53 - -- --l I, 142 4 

er Wiener Stadtbahnwagen von Kleinbahn sammenkleben Band) ankleben, Gnffstangen aus O,&mm- 
(Nr. 370) stuckeln und Lampenkappen und ~ Schiebeturen samt Rahmen, Winkel- Draht elnstecken. 
Growe-Luftsauger aufstecken Deckblechen (Ms-Profil von Sehullern - Wagenkasten außen und Innen bemalen. 
Seitenwande, Stlrnwande und Dach zu- oder BRAWA) und Laufschlenen (Ms- ~ Fenster einkleben. Am besten eignen sich 

Bild 5: Vor den Werkhallen der MAN in Nunberg glanzt Ein PWI (Bay07) unseres Berichts, frisch gebacken und fm Kleide der K Bay Sts B Diese vlerturlge Ausfuhrurig des ,,@Packwagens 
fur leichten HauptbahndIenst’ ermogllchte wnen schnellen Umschlag der oft und zahlweh zu befordernden Milchkannen MAN-Werkfoto, Sammluna Dr. Hufnaoel 



’ schwarz enlfälll 
Prolil Ballast 
u I Y 

Bild 6: Was am Fahrgestell eines Fleischmann-5005ers geanderi werden muß. 
Zeichnung: Dr. Hufnage 

Bild 7. .und wie der neue Wagenkasten entsteht. Zeichnung: Dr. Hufnagel 1 

1x1 Ms.-L-Profil 

7 

0 D 

die der o.g.Wiener Stadtbahnwagen, wo- ~ Kasten auf das Fahrgestell kleben. gen) anbringen. 

Bild 8: Der PWI (Bay07130) 
~rn Maßstab 1 87 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 

bei die beim Vorbild fest angebrachten Git- - Trittbretter (von den Fleischmann- Apropos Leitern. Hierzu noch ein Wort: Sicher 
ter auf den Innenseiten durch Hinterkrat- 5005ern) unter den Türen an den Rahmen finden sich in der Bastelkiste solche in allen 
zen waagerechter Rillen und Abschaben kleben. Variationen. Aber am schönsten sind die von 
der Holzfarbe an den Rahmen imitiert wer- ~ Übergangsbleche, Leitern und Über- Märklin (siehe auch Eisenbahn-Journal 2185, 
den. gangsgeländer (aus 1 -mm-MS-Band gebo- S. 73) Sie sind als flaches Teil unter der Nr. 

Tabelle 1: Bedarfsliste fur größere Teile 

Gegenstand 

DR-Personenzug-Packwagen Nr 3734 
Packwagen Nr 5005 
Personenwagen Nr 370 

Tabelle 2: Bedarfsliste ftir grdßere Teile 

Menge Hersteller 
Gegenstand Menge Hersteller 

1 Trax 
Personenwagen Nr 370 1 (7 Klembahn 

2 FleIschmann 
Packwagen Nr 5005 1 Fleischmann 

2 KleInbahn 
(‘1 Wer nur emen der belden PWI baut, benotlgt 2 Stuck Wer bebde baut, 

kommt mit Insgesamt 3 KleInbahn-370ern fur die Dacher aus 

Bild 9: So sieht er aus an HO: Der PWI (Bay07130). Foto: Dr. Hufnaael 
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32349, bzw. vorgebogen mrt der Nr. 32043 
aus dem Ersatzterl-Sortrment prompt erhalt- 
Iich. 
Unser Bild zergt das nun fertige Produkt. 
Ab 1910 ließen die damaligen K.Bay.Sts.B. 
den PWI (Bay07) in leicht veranderter Art 
nachbauen; von der DRG somit als PWI 

(BaylO) bezeichnet. Fur den Modellbau 
an Ihm von Bedeutung, daß anstatt 4 Schre- 
betüren nur mehr 2 vorhanden und 
und Decklerstenanordnung etwas 
sind Fahrgestell, Dach und Stirnsei 

Bild 10: Reinhard Todt ,,schoß” rr April 1957 diesen P 
DB, der etnen nahezu umwanderten PWI (8~1~10) und 
den ,ungaren Bruder des PWI (Bay07) darstellt Sog 
Westlnghouse-Bremse (Wpbr) besitzt er noch, nur elektrl- 
sehe Hevleltung und Beleuchtung sind neueren Datums 

Foto: Sammluna Dr. Hufnaael 

Bild 11: Der Pwi 
(BaylO) im Maß- 
stab 1 87 

Zeichnuna: 
Dr. Hufnagel 

I 
.“. 

praktisch alles andere, ist im Vergleich zum Bild 12: Anleitung zum Bau 

Pwi (Bay07) unverändert geblieben, vom Inte- des Wagenkastens. b 

rieur einmal abgesehen. Für den Bastler, der 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 

lieber diesen Typ, oder ihn gerne zusätzlich 
zum anderen haben möchte, sei auf das hier- 
zu Wesentliche eingegangen (Tabelle 2 und 
Skizze E), wobei wir uns kurz fassen dürfen. 
Es darf nicht übersehen werden, daß die Sei- 

Bild 13: Immer auch Ein 
wenig BlIckfang im Zug: 

tenfenster unterschiedlich angeordnet sind. Der Gepäckwagen! Die 

Bilder und Skizze lassen dies erkennen. Zur 64er tauchte in den dreißi- 

Herstellung der Seitenwände dient die Skizze 
gar Jahren schon allenthal- 

F. Schiebetüren gab es mit und auch ohne 
Fenster. Weitere Worte erübrigen sich, denn 
die Anleitung für den Pwi (Bay07) kann wört- 
lich bzw. sinngemäß übernommen werden. 
Und damit hätten wir’s für diesmal. Auf Wie- den ganzen Bahnhof bis 

derschau’n bei der nächsten Folge: Die Bahn- hinein in den Ort und dann 

postwagen! Dr. S. Hufnagel 
rauchte die 64er dumpf da- 
~0”. Foto: Er. Hufnagel 



Bild 1: Ein makelloses Fmish zeichnet dieses HO-Modell von Trix aus. 

Bild 5: Der schmucke Maggi-Wagen von Minitrix hat Schiebetüren 

Bild 7: Emer der beiden UIC-Reisezugwagen der SNCF von Roco. Baugröße HO. 

Bild 9: Das Vorbild dieses Kuhlwagens von Trix fuhr in Oldenburg. 

Bild 11: Erz- und Schüttgut-Silowagen aus Dacker-Bausätzen. 

Bild 2: Der Gbs 252 von Roco, Baugrbße HO, in der neuen Einheitslackierung. 

Bild 4: Die EP 316 von Mmitrix hat noch die Heizkesselanlage. 

Bild 8: HO-Modell des alten Milch-Kühlwagens aus dem t iause Tnx. 

Bild 10: Bier aus Berlin nach Frankfurt brachte dieses Fahrzeug.Bilderl - 10: Obermayer 

Bild 12: Belgischer Güterzug-GepEickwagen von Dacker. 
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nu,,,,,lelplatzromantikvermitteln dieentzückendenHO-ModelleeinesaltenKarusselsund einerSchiffschaukelvonPreisermitdendazu enfiguren. 

Bild 18: Großstädtischer HO-Taxistand von Vollmer. Bild 19: Schweizer Bahnhof ,,Därligen”, Text siehe Eisenbahn-Journal 4/65 

Bild 20: Zwei Neuheiten von Pola.-LGB. Ein zweiständiaer Lokschuooen und eine Telefonbude. Rildrr 11,12,16,16 - 20: P. Schiebe1 
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Holzmaserung ist das Druckbild der Aufschriften an 
keiner Stelle unterbrochen. Diese herrlichen Old- 
timer werden, mit Ausnahme des Bierwagens, alle 
auch in der Baugröße N angeboten. 
Die im vergangenen Jahr vorgestellte E 36 von Mini- 
trix wird jetzt mit braunem Gehäuse und mit der frü- 
her vorhandenen Heizkesselanlage als EP 316 mit 
der Betriebsnummer 20 104 angeboten. Einen aus- 
führlichen Bericht über Vorbild und Modell brachten 
wir im Eisenbahn-Journal 211985. HO 

Güterwagenbausätze 
von Dacker 
Der belgische Kleinserienhersteller Dacker aus Ant- 
werpen bietet HO-Bausätze von Güterwagen nach 
belgischen Vorbildern an, die heute im ganzen west- 
europäischen Raum im Einsatz sind. Als Muster la- 
gen uns ein Schüttgut-Silowagen, ein Erzwagen und 
ein Güterzugbegleitwagen vor. Die Einzelteile der 
Bausätze sind sauber und paßgenau gefertigt und 
der Zusammenbau ist nicht schwierig, allerdings lag 
die recht ausführliche Bauanleitung nur in flämischer 
und französicher Sprache bei. Die fertigen Modelle 
machen einen guten Eindruck. Sie sind mit NEM- 
genormten Kupplungshaltern versehen, wobei die 
Vierachser für eine Kurzkupplung vorgesehen sind. 
Einzelheiten sind beim deutschen Importeur Kapfer 
in Nürnberg zu erfahren. 

Neu von Preiser 
Zwei entzückende Neuheiten für die Ausgestaltung 
von HO-Städten gibt es jetzt von Preiser im Handel. 
Es handelt sich um die Nachbildungen eines nostal- 
gisch anmutenden kleinen Karussels und einer 
passenden Schiffschaukel. Beide Bausätze sind 
überaus fein durchgestaltet und vermitteln nach 
dem Zusammenbau und entsprechender farblicher 
Nachbehandlung einen Hauch von alter Rummel- 
platzromantik. Dazu passend liefert Preiser eben- 
falls je einen Satz von Miniaturmenschen zur Bele- 
bung der Modelle. 

Neu von Kibri 
Bereits Anfang Mai hat Kibri mit derAuslieferung sei- 
ne 85er Neuheiten begonnen. Dies sind drei ver- 
schiedene Einfamilien-Siedlungshäuser, die sehr 
ansprechend und maßstäblich gestaltet sind. Sie 
können sowohl für Dörfer als auch für Großstadt- 
Vorortsiedlungen, wie man sie so oft an den Bahn- 
strecken findet, verwendet werden. Dazu gibt es 
auch den neuen Bahnhof ,,Reichelsheim”, dessen 
Verwendungsmöglichkeiten ausgesprochen univer- 
seil sind. Der kleine ländlicheBahnhofsbau kannso- 
wohl für Lokalbahn- als auch für eingleisige Neben- 
strecken, also Nebenbahnen, für Normal- und 
Schmalspur eingesetzt werden. Die Ausführung ist 
recht gut, über die Maßstäblichkeit braucht man bei 
Kibri kein Wort zu verlieren. Wersparen will, kann un- 
terder Artikel Nr. 8186 die drei neuen Siedlungshäu- 
ser inklusive Bahnhof als Set erwerben. 

Neu von Vollmer 
Als erste Neuheiten dieses Jahres liefert Vollmer un- 
ter anderem den HO-Bausatz eines modernen groß- 
städtischen Taxistandes aus. Zu dem Lieferumfang 
des mit vielen Einzelheiten ausgestatteten Taxistan- 
des gehört auch ein Wiking-Taxi mit Werbeaufschrift 
,.Vollmer”. 

Bild 23: Spur O-Straßenbahn (1:43.5) von Swedtram. 

Bild 22: Hansa-Triebwagen der Bremer Straßenbahn in HO 

Neu von Pola-LGB 
Seit einiger Zeit Ist nun der zwerstandrge Lokschup- 
pen fur die LGB von Pola rm Handel Das Gebaude 
Ist aus wetterfestem Kunststoff gefertrgt und damrt 
auch fur Gartenbahnen geergnet Maßstablrchkert 
und Ausfuhrung sind ebenso gut wte die farblrche 
Gestaltung, die kaum einer Nacharbert bedarf Der 
Lokschuppen laßt srch sowohl in der rm Bald gezerg- 
ten Ausfuhrung mrt ungleich langen Standen als 
auch mit gleich langen Standen zusammenbauen 
Ebenfalls neu von LGB ist das Fernsprechbauschen 
In Wellblechnachbrldung mrt Inneneinrichtung und 
Tur zum Offnen 

Neue ,,Pappkiste“ von ,,Pitter“ 
Mit der Bestell-Nr 6 liefert Klemstsenenspezralrst 
Peter Hoeveler aus Monchengladbach (srehe Ersen- 
bahn-dournal Nr 6184) ernen Umbausatz fur einen 
Mobelwagen der Berlrner Spedition Fnednch Schul- 
ze von 1910. 
Als Basrsmodell (nrcht im Umbausatz enthalten) 
dient der Wikrng-Anhanger Nr 3079 Der Wagenka- 
sten besteht aus bedrucktem Karton, die fernen De- 
tails, von der Anhangerderchsel uber Bremseinnch- 
tung und Kutschbock bis zu den Zurrhaken, aus 
Messing-Atzterlen. Der Bausatz enthalt ferner Werß- 
metallnachbildungen der vorbildgerechten Rader 
mit Vollgummtbereifung Der Bausatz Ist zum Prers 
von DM 16,- (zzgl Versandkosten) zu beziehen 
her 
Peter Hoeveler jr, Hugo-Preuß-Str. 45, 4050 Mon- 
chengladbach 2. 

P. Schiebe1 

Neu von Gebauer 
Ern besonderes Sehmankerl fur die Lrebhaber baye- 
rischer Lokalbahn-Romantik bietet derzeit die re- 
nommierte Mittelstadter Spur-O-Firma Gebauer an’ 
Ern exakt rm Maßstab 1.43,5 gehaltenes Modell 
der bayerischen GtL 414, spatere DR- und DB-Bau- 
reihe 98 8 Das ausgezeichnet detaillierte Modell 

richteten Führerstand, der durch das abnehmbare 
Dach aus der Nähe zu betrachten ist. Zudem lassen 
sich beide Führerhaustüren öffnen. Für nahezu ge- 
räuschlosen, seidenweichen Lauf und gute 
,,Schleichfahrt”-Eigenschaften sorgt ein Faulhaber- 
Getriebemotor, der seine Kraft per Zahnriemen auf 
die Treibachse abgibt. Alle Achsen sind einzeln ab- 
gefedert Übrigens: Das Vorbild war als letzte baye- 
rische GtL 414 bis 1968 beim BW Schweinfurt im 
Dienst, sie kann sogar heute noch unter Dampf bei 
den Ulmer Eisenbahnfreunden betrachtet werden. 
Das exzellente Modell ist für rund DM 3480,- erhält- 
lich. Ebenfalls von Gebauer kommen - in gewohn- 
ter Superdetaillierung - zwei Güterwaggons für 
0-Bahner: der Muldenkipper Ommi 51 und der Tal- 
bot-schotterwagen Ed 090. Beide Fahrzeuge sind 
als Fertigmodelle und ebenso auch als weitgehend 
vorgelötete Bausätze (ca. DM 800,- für den Ed 090, 
ca. DM 950,- für den Ommi 51) und für talentierte 
Bastler auch als reine Materialsätze zum Preis von 
jeweils rund DM 690,- erhältlich. Gebauer bietet 
derzeit auch Fahrzeuge und Bauteile aus dem Sort- 
ment der Firma Hübner sehr preisgünstig an. 

W. Kosak 

Neu von Swedtram 
DieseschwedischeFirma(Adresse: Redbergsvägen 
11 8.5, S41665Göteborg), bietet fürdiespurweiten 
0 und HO je einen neuen Straßenbahnwagen an. Der 
M 4 von 1908 wird in Spur 0 gefertigt. Das Vorbild 
dieses Göteborger Wagens ist auch heute noch als 
Museumswagen im Sommer im Einsatz. Der aus 
Messing bestehende Bausatz enthält keinen Motor, 
auch der Lyra-Bügel muß aus Draht selbst gefertigt 
werden. Der Bausatz wird ohne Figuren zu DM 340,- 
geliefert In Spur HO soll in Kürze der Bremer Hansa- 
wagen der vierten Serie von 1926 hergestellt wer- 
den. Dieser Bausatz enthält Fahrwerk, Weißmetall- 
dach, Abreibebilder, Fahrer, Schaffner, geätzte Mes- 
singgehäuseteile und komplette Inneneinrichtung. 
Der Bausatz wird für ca. DM 250,- angeboten. Inte- 
ressenten wenden sich direkt an die Firma Swed- 
tram. P. Schiebe1 
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Neu von Herpa 

Bilder 1 und 2: Der DAF 3300 T I  6 x 4 Sattelzug mit KIppauf- 
heger von Herpa Das Vorbild des Dre~se~ten Klppsattelan- 
hangers stammt von Meilier In Munchen Das Fahrzeug wird 
auch als Dreiachser gebaut 

Unter der Artikelnummer 827500 hat Herpa das HO- 
Modell des DAF 3300 Ti 6x4 als Sattelzug mit Kipp- 
auflieger ausgeliefert. Das Vorbild der Zugmaschine 
löste 1982 den Typ 2800 als Flaggschiff im Pro- 

Igramm des Eindhovener LKW-Herstellers ab. Die 
Typenbezeichnung 3300 weist auf eine Motor- 
leistung von 330 PS hin, die aus einem 11,6-Liter- 
Reihensechszylinder mit Turbolader und Ladeluft- 
kühlung geholt wird. 
Von Meiller stammt das Vorbild des Sattelaufliegers. 
Der Buchstabencode ,.MDKS 3812” besagt, daß es 
sich dabei um einen motorhydraulischen Dreiseiten- 

P-Benzin~lanl<sattelzug von Herpa. 



Klppsattelanhanger fur ein Gesamtzuggewrcht von 
38 Tonnen handelt, der Zwei Achsen aufwelst Das 
gleiche Fahrzeug wtrd auch als DreIachser gebaut 
Herpa Ilefert den AuflIeger In zwei Varianten aus 
Entweder an der Ausfuhrung mit Stahlseltenwanden 
oder ~ wie bei unserem Fotomuster - mit Aluml- 
ntumbordwanden 
Lediglich elne Beschnftungsvanante stellt das Her- 
Pa-Modell des MAN-1 9 281 FS-Tanksattelzuges Be- 
stellnummer 818203 dar, der HO-Tankstellen mit 
BP-Benzin versorgt Das Basismodell In der roten 
,,Texaco”-Ausfuhrung haben wir bereits Im letzten 
Jahr vorgestellt. Der Herpa-MAN verfugt uber KIPP- 
fahrerhaus und Motornachblldung Er kann nach- 
traglieh mit Lenkung ausgerustet werden Superung 
an unserem Fotomodell Auspuff unter die vordere 
Stoßstange verlegt, Sonnenblende und SeItenspol- 
ler (Herpa 5037) montleri und Details farbig ausge- 
legt 
,,Unser Bier kommt“ verheißt die Beschriftung des 
Herpa-MAN-Hangerzuges 22 281, der nun unter der 
Bestellnummer 818428 als SerIenmodell ausgelle- 
fert wird die ,,Astra”-Beschriftung des Blertranspor- 
ter-Aufbaus war zuvor bereits von Werbemodellen 
her bekannt. Wie alle Herpa-MAN weist die Zugma- 
schine Klppfuhrerhaus und Motornachblldung auf 
Zudem verfugt unser Fotomuster uber nachtraglieh 
elngebaute Lenkung 5033, Bug- und Dachspoller 
5037 sowie farblich nachbehandelte Detarls. 
Mtt einer verbesserten Version des Wechselaufbau- 
systems hat Herpa den Mercedes-Benz 1928 aus- 
gerustet Der Lastzug wird In der neuen Beschriftung 
,,Deutsche Klerderspedltion” unter der Artlkelnum- 
mer 811441 ausgellefert Am Fotomodell nachtrag- 
Ilch angebracht. Sonnenblende aus der Zurustpak- 
kung 5026 
,,Schon ein wenig angestaubt” ist dagegen das Her- 
Pa-Modell des Uberland-Gelenkbusses ,,Kassboh- 
rer-Setra SG 211 UL” Zum einen wurde das Fahr- 
zeug mit der Artikel-Nummer 832461 schon vor ein 
paar Monaten ausgeliefert, zum anderen hat unser 
Kfz-SpezIalIst Herbert Lohstadt den Bus per Spntz- 
pistole mit erner dicken ,,Staub”-Schacht uberzogen 
Begrundung Eisenbahnfreunde haben den Uber- 
landbus gechartert, um sich an Fotostandpunkte 
entlang der DB-Jubilaumsstrecken bringen zu Ia= 

sen Und da kann es an einem heißen Sommert; 
ganz schon staubig werden Beim Vorbrld des Uhr 
landbusses treibt ubngens ein Heckmotor die letzre 

der drer Achsen an Eine Zwangslenkung soll das 
Ausbrechen des Fahrzeuges um die Gelenkachse 
verhindern 

H. Lohstädt 
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Aufschrift ,,Unser Bier kommt” Das Modell verfugt uber an Kipp-Fuhrerhaus 

Bild 5: Herpa-Mercedes-Benz mit verbessertem 
Wechselaufbausystem. 

Bild 6: Überlandgelenkbus .,Kässbohrer-Setra”. Das Mo- 
dell ist schon seit einigerzeit lieferbar. Uns gefiel jedoch die 
durch ..̂ ~^^^ -̂-̂ ^  ̂ l. ^̂ ^̂  _1..-- 

schmuti 




