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und Verkehrs1 
?s Deutschen Reiches 1894 können durch Aufbiegen der Heftklam- 
iern entnommen und auf die große Grundkarte geklebt werden. 

Zu unserem Titelbild: 
Beim Goldberg, zwischen den Stationen Marktschorgast und Falls, an der Strecke 
von Bamberg nach Hof, entstand am 27. 12. 1970 diese Aufnahme der 001200 vor 
dem D 853. Die 001 200, die im Juli 1959 einen Neubau-Ersatzkessel erhielt, zählte 
im Dezember 1970 zum Bestand des Bahnbetriebswerkes Hof. Foto: U. Geum 
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Bild 1: Mit einem aus vierachsigen Selbstentladewagen bestehenden Ganzzug ist die 050473 zwischen Walkenried und Bad Sachsa auf dem Weg nach Herzberg. Foto: U. Geum 

Güterzüge derme 
Jahrzehntelang standen die Güterzüge der 
Deutschen Bundesbahn immer im Schatten 
der wesentlich attraktiveren Express- und 
Fernreisezüge. Grüne Lokomotiven und brau- 
ne Wagenschlangen waren keine lohnenden 
Motive für den Eisenbahnfotografen. Interes- 
santer waren da schon die Pop-Schnellzug- 
wagen, die inzwischen aber wieder umlackiert 
wurden, und die vielen Reisezugwagen aus 
dem In- und Ausland. Auch in der Mitte der 
achtziger Jahre überwiegen im Güterwagen- 
bestand noch die zweiachsigen offenen und 
gedeckten Güterwagen der Regelbauart so- 
wie die zwei- und vierachsigen Flachwagen. 

Inzwischen hat sic.. uuII Nandlungspro- 
zeß angebahnt, der sich über Jahre erstrek- 
ken und Investitionen in Milliardenhohe erfor- 
dern wrrd. Verlangt und beschafft werden nun 
in zunehmendem Maße neue Fahrzeugtypen, 
Spezialwagen für ganz bestimmte Transport- 
aufgaben. Längst hat man bei der DB erkannt, 
daß modernere Fahrzeuge fur eine schnellere 
Be- und Entladung zu einer spurbaren Ver- 
besserung der Ertragslage bettragen. Wag- 
gonfabriken und Bundesbahn haben bei Neu- 
entwicklungen stets die Anpassung des GY- 
terwagens an das Ladegut und an die Um- 
schlagtechnrk zu berücksichtigen. Als sicht- 

bares Ergebnis dieser Bemühungen erschie- 
nen in den letzten Jahren schon zahlreiche 
neue bahneigene Spezialgüterwagen, die bei 
der DB eingestellt sind. Beispiele für den 
Wandlungsprozeß sind neue Selbstentlade- 
wagen für Schüttgüter, moderne Schiebe- 
wandwagen größerer Ladekapazität für die 
Beladung durch Flurförderfahrzeuge und die 
doppelstöckigen Wagen der von den Fließ- 
bändern unserer Autoindustrie rollenden 
Kraftfahrzeuge. Unverkennbar ist auch der 
Trend zur Beschaffung größerer vier- und 
mehrachsiger Drehgestellwagen, zu denen 
auch die neuen Haubenwagen gehören. 

4 



I  . ,  

.i :  



. . , ‘  ”  
-  - . . . - - - _ - - - _ -  





Bild 9: Ein Güterzug mit Personenkraftwagen der Firma Audi in Ingolstadt rollt durch das Altmühltal in Richtung Norden. Die Hochwasser führende Altmühl hat den gesamten Talboden über- 
schwemmt. Foto: U. Geum 





Bild 1: Der Nachbau der Crampton-Lokomotwe ,,Die Pfalz” auf der Drehscheibe des BW Ehrang (7 8 1985) Foto: H.-P. Schmitz 

,,Die Pfad - Original und Nachbau 
Cramptonlokomotiven, jene Bauform also, die sehen Eisenbahnstrecken anzutreffen; einmal 

sich durch eine große, hinter der Feuerbüchse hatten die Pfälzischen Eisenbahnen, genauer 

gelagerte Treibachse und eine extrem niedri- die Pfälzische Ludwigsbahn, Cramptonloko- 

ge Kessellage auszeichnet, gehörten zu kei- motiven in ihrem Lokpark, zum anderen ver- 
ner Zeit zum Bestand der Kgl. Bayer. Staats- wendete auch die Bayerische Ostbahn derar- 

eisenbahnen. Dennoch waren sie auf bayeri- tige Maschinen. 

Bild 2: Mit einem vierachsigen Umbauwagen ging es nach der betriebsfähigen Aufarbeitung am 7. 8. 1985 auf Probefahrt, 

Die Pfälzer Cramptonloks wurden zehn Jahre 
lang beschafft. Den Anfang machte 1853 Maf- 
fei mit einer Lieferung von vier Cramptons, die 
weiteren Beschaffungen ab 1855 liefen je- 
doch ausschließlich über die Maschinenfabrik 
Esslingen. Sie lieferte 1855 sechs, 1856 und 
1858 je zwei und 1863 die restlichen vier Lo- 
komotiven. Rein äußerlich unterschieden sich 
die Esslinger Maschinen von den Maffeischen 
durch das auf dem Langkessel sitzende Reg- 
lergehäuse und die über den Zylindern liegen- 
den Schieber, die bei den Maffeiloks seitlich 
hinter den Zylindern in einem Ausschnitt des 
Rahmens lagen. 
In ihren Leistungen müssen beide Bauformen 
in etwa gleich gewesen sein, denn sie wurden 
- mit einer Ausnahme - alle erst zwischen 
1891 und 1896 ausgemustert. Die erwähnte 
Ausnahme bildete die Maffer-Lok ,,Die Pfalz“, 
die aus heute nicht mehr bekannten Gründen 
bereits 1879 ausgeschieden ist. Leider ist kei- 
ne im Original erhalten geblieben. Gerade sie 
aber war es, die sich Karl Klensch 1924 als 
Vorbild für seinen für das Nürnberger Ver- 
kehrsmuseum bestimmten Nachbau aus- 
wählte, derselbe K. Klensch, unter dessen 
Leitung 1934/35 rm AW Kaiserslautern der 
,,Adler“ nachgebaut wurde. 
Wie es zum Nachbau der ,,Pfalz“ kam, schil- 
dert der 1887 geborene Pfälzer Klensch, der 
1911 als Eisenbahnassessor in den Maschi- 
nendienst der Kgl. Bayerischen Eisenbahndi- 
rektion Ludwigshafen eingetreten war, 1920 
als Direktionsrat Vorstand der Werkstättenin- 
spektron II (Lokwerkstätte) des neu eröffneten 
AW Kaiserslautern wurde und im Sommer 
1923 mit tausenden Pfälzer Eisenbahnern 
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Bild 3: Am 21. 9. 1985 präsentierte sich ,,Die Pfalz” vor dem Rundlokschuppen des BW Nürnberg 1 den Fotografen. 

Bild 4: ,,Die Pfalz” nach der betriebsfähigen Aufarbeitung im AW Trier zu Gast im BW Ehrang (7. 8. 1985.) 

Foto: M. Folkers 

Foto: H.-P. Schmitz 



Bild 5: So sah die B 46 der ehemaligen Bayerischen Ostbahn 
aus. als sie Karl Klensch zum Nachbau der Crampton-Loko- 
motive ,,Die Pfalz” heranzog. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

1’ :’ 
Bild 6 Zeichnung am Maßstab 1:60 der im Jahre 1653 von 
J. A. Maffei an die Pfälzische Ludwigsbahn gelieferten 
Crampton-LokomotIven (aus ,,Die Crampton-Lokomotive’ 
von F Galser, ersehenen 1909 an Neustadt a d Haardt) 

von den Franzosen aus der von Ihnen besetz- 
ten Pfalz ausgewresen und an das AW Wei- 
den versetzt worden war. K. Klensch schreibt: 
,,Wahrend der Auswersung war an mich die 
Anfrage ergangen, ob ich für den Neubau des 
Verkehrsmuseums In Nurnberg den Adler 
von 1835 erbauen wolle. Ich war aber mit mei- 
nen Studien noch nicht wert genug vorge- 
schritten und machte dem Verkehrsmrniste- 
rium In Munchen den Vorschlag, die erste 
Schnellzuglokomotive Deutschlands von 
1852/53 nachzubauen, uber der bisher em 
mystrsches Dunkel schwebte. Die Crampton- 
maschrne gelang vorzuglieh und wurde ein 
Zugstück fur das Museum: Ich habe sie in der 
Pfalz bei sehr hohen Geschwindrgkerten aus- 
probiert.” 
War nun ,,Die Pfalz” ein vollrger Neubau? Die- 
se Frage läßt sich anhand fotografischer Do- 
kumente erndeutrg verneinen Da stand da- 
mals als Relikt aus der Ostbahnzelt noch die 
ehemalige Ostbahn-B 46 in Irgendeiner Ecke 
des RAW Weiden herum. Sie war 1862 von 
Maffer als Fabriknummer 416 gebaut worden 
und wurde von der Staatsbahn nach der Ver- 
staatlrchung der Ostbahn (1. 1 1875) als B V- 
1048 ubernommen. Nach Ihrer Ausmusterung 
wurde sie In der Werkstatte Werden unter der 
Katasternummer 179 als Vorherzanlage oder 
als Ersatzteilspender verwendet. Dort muß 
sie K. Klensch aufgestober-t haben, denn von 
Ihr stammt der Kessel der ,,Pfalz” sowie Teile 
des Triebwerks und der Steuerung, wahrend 
der Rahmen offensichtlrch neu gebaut wurde 
Anfang 1925 durfte K. Klensch wieder in die 
Pfalz zuruckkehren und zu dieser Zeit stand 
auch frisch lackiert ,,Die Pfalz“ rm RAW Kai- 
serslautern 
Am 22. April 1925 wurde der Neubau des Ver- 
kehrsmuseums in Nurnberg fererlrch eroffnet 
und bestimmt war ,,Die Pfalz“ eine seiner At- 
traktionen. Wegen des bald chronisch wer- 

Bild 7. Tnebwerksanwht der Katasternummer 179 (slehe 
auch Bild 5) Foto: Sammlung Dr. Schemgraber 
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denden Platzmangeis wurde sre nach dem 
Krreg zunächst ausgelagert und ab dem 27. 
November 1976 dem Museum der DGEG in 
Neustadt/Weinstraße als Dauerleihgabe 
uberlassen. 
Als man an die Zusammenstellung der Fahr- 
zeuge fur die großen Paraden In Nurnberg- 
Langwasser ging, erinnerte man sich auch an 
,,Die Pfalz“ und unterzog sie rm AW Trier ei- 
ner Aufarbeitung, die sre wenrgstens fur die 
Dauer eines Jahres funktionsfähig machte. 
,,Funktronsfährg” bedeutet, daß die Lokomoti- 
ve srch mit eigener Kraft bewegen kann. Es 
war aber nicht möglich, sie auch ,,betriebsfä- 
hig“ im Sinne der Betriebsordnung zu ma- 
chen, weil sie z. B. getreu ihrem Vorbild kerne 
Speisepumpe besaß, mit der auch beim 
Stand der Lokomotrve gespeist werden konn- 
te. Wie zur Zeit der Erbauung der ,,Pfalz“ ub- 
lieh, war diese nur mit einer Fahrpumpe aus- 
gerustet, mußte also zum Nachspersen des 
Kessels beim Zughalt abgekuppelt werden 
und auf einem eigens dafur vorgesehenen 
Gleis (auch als ,,Wasserspur“ bezeichnet) so- 
lange hin- und herfahren, bis der Kessel einen 
ausreichenden Wasserstand aufwies. Da 
,,Die Pfalz“ auch kerne Lokomotiv-, sondern 
lediglich eine Tenderbremse besrtzt, Ist es 
schon ein kleines Wunder, daß die Deutsche 
Bundesbahn sich entschloß, sie rm Jubr- 
laumsjahr bei den Paraden in Nurnberg mrt- 
fahren zu lassen. 
Inzwischen st sie wieder an Ihren Platz rm 
Museum der DGEG In Neustadt/Weinstraße 
zuruckgekehrt. 
Herrn Dr. A. Muh1 und dem Leiter des DGEG- 
Museums In NeustadtAN., Herrn Kaiser, bin 
Ich fur wrchtrge Hrnwerse und frdl. Mitterlun- 
gen zu Dank verpflrchtet. -rab- 
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Bild 8: Inzwischen Ist sre 
wleder rm DGEG-Museum 
1” Neustad@& zu beslchtl- 
gen 
Das Foto entstand am 7 8 
1985 ,m BW Ehrang 

Foto: H.-P. Schmitz 

Bild 9: Her tragt die spate- 
re ,Pfalz’ bereits den typl- 
sehen Schornstein der 
Pfalzer Crampton-Lokomo- 
tlven Auf dem Fuhrerstand 
Ist Karl Klensch LU erken- 
nen. 

Foto: Sammlung 
Dr. Scheingraber 









worden Drese drei Bauarten sind ntcht als 
Bangrerlokomottven entworfen worden son- 
dern fur den Drenst auf steigungs- und krum- 
mungsrerchen Strecken Im Hugelland und 
MIttelgebirge Das gilt auch für die T 16. die 
sich frerlrch bald auch rm schweren Verschre- 
bedrenst bewahrte Dte Yagansbauarten 
zeigten uberdres Mangel die sie fur einen 
werteren Ernsatz nicht gerade empfahlen 
Anstelle der drerfach- sollte nun eine vrerfach- 
genuppeite Lokomotrve entwrckelt werden er- 
ne 3 n2-t. ernfach rm Aufbau lercht zu unter- 
halten dte In der Hauptsache fur den Ver- 
schrebedrenst bestrmmt war ohne einen gele- 
gentlichen Einsatz auf Nebenbahnen auszu- 
schließen 
Bel den langwrengen Verhandlungen ging es 
LI a um die damals nochaktuelle Frage OD 
man sich fur Naßdampf- oder Heißdampfbe- 
trieb entscherden sollte Die einen bestanden 
auf der neuen BetrIebsart, deren Krnderkrank- 
herten (1907) im wesentlichen uberwunden 
waren von der sie sich wesentlrche Vorterle 
auch rm Rangierdienst versprachen Allen 
voran naturloch Robert Garbe (1847 -1932) 
der weitsichtige unermudirche, aber auch un- 
duldsame Verfechter des Herßdamofbetne- 
bes Seine Allzweck-Tenderlokomotlve die 
kleine C h2-t (T 8) zergte frerlrch Mangel so 

daß Garbe sehr bald vorschlug, eine D h2-t zu 
bauen. In der Abstimmung Naßdampf oder 
Heißdampf unterlag er (ausnahmsweise). Die 
anderen legten großen Wert auf eine in jeder 
Hinsicht einfache Bauart, die notfalls auch in 
kleinen Bahnbetriebswerkstätten (Stations- 
schlossereien) instandgesetzt werden kann. 
Es gab übrigens auch Stimmen. die für den 
Umbau alter, gut erhaltener C n2-Lokomoti- 
ven der Gattungen G 3 und G 4’ in D-t eintra- 
ten, doch ohne Erfolg. Die Entscheidung fiel 
zugunsten der Naßdampf-D-t. 
Zu Beginn des Beitrages war die Rede von 
der ,,Lokomotive ohne Eigenschaften”. Das 
kommt daher. daß diese neue T 13 möglichst 
viele bewährte Bauteile ihrer Vorgängerinnen 
T g3 und T 11 übernehmen sollte: den Kessel 
aus zwei Schüssen, den Dampfdom auf dem 
ersten, den Sandkasten auf dem zweiten Kes- 
selschuß, das Sicherheitsventil der Bauart 
Ramsbottom. die außenliegende Heusinger- 
Steuerung und anderes mehr. 
So wurde alsbald ein Musterblatt aufgestellt 
(mit der Bezeichnung Ill-4q), und im Jahre 
1910 wurden als erste geliefert die Unions-Lo- 
komotiven der Gattung T 13 
Münster 7901-7903 (Fabrik-Nr. 1800-1802) 
Essen 7901-7907 (Fabrik-Nr. 1803-1809). 
Ein erster Blick auf die T 13 bereits läßt die 

Handschnft der Konstrukteure aus Konrgs- 
berg erkennen. 
Die wrchtrgsten Abmessungen der T 13 sind 
In der Tabelle 1 wredergegeben. Es sel er- 
wähnt, daß der Kessel um 50 mm tiefer Iregt 
als bei der T 11, daß die vrerte Achse einen 
Sertenspielraum von berderserts 20 mm hat, 
die zwerte Achse - recht ungewohnt - zur 
Tretbachse wird Der Gattung T 13 wurde die 
Hunderter-Reihe 7901-8000 zugeteilt. Alle 
bis 1916 an die Preußischen Staatsersenbah- 
nen gelreferten T 13. nach Baufahr und Lrefer- 
werk, mrtsamt den als Nachbau von der Deut- 
schen Reichsbahn in den Jahren 1921 und 
1922 beschafften Lokomotrven, sind in Tabel- 
le 2 aufgefuhrt, ihre Lerstungen In Tabelle 3. 
Die Verteilung auf die einzelnen Ersenbahndr- 
rektron erfolgte sehr unterschredllch. So wur- 
den z. B. bis 1916 unmittelbar an die KED Es- 
sen und Kattowrtz sehr hohe Stuckzahlen ge- 
liefert (90 bzw 79), wahrend andere Direktio- 
nen wie bersptelswerse Danzig und Kbnrgs- 
berg nur wenige Lokomotrven ab Werk bezo- 
gen (5 bzw 4 Maschinen) 
Die KED Erfurt, Frankfurt/Marn und Posen ha- 
ben ubrrgens gar kerne T 13 ab Werk In Ihren 
Bestand eingestellt Gewrß gab es bis 1916 
einige Anderungen rm Bestand. erwähnt sei 
hier nur der Berliner Bezirk, der fast die Halfte 

Bild 10 !obenj Diese Aufnahme der pol- 
mschen TKp 1 4 1st am 22. 6 1958 ,n 
Posen entstanden Die polnIsche Be- 
frlebsnummer laßt leider keine Ru& 
schlusse auf die !ruhere Belriebsnum- 
mer IX der Deutschen ReIchsbahn zu. 
weil die PKP nach dem Ende des Zwe+ 
ten WeltkrIeges die an s,e gelangten LOK 
komotlven, mit der Ordnungsnummer i 
beginnend. neu durchnumerierte und 
der entsprechende Umzeichnungsplan 
bis heute mcht bekannt ,st. 

Foto: Sammlung Rauter 

1’ 
Bald 9. Zwdlf LokomotIven der Gattung 
T  13 verbIleben nach dem Ersten Weli- 
kr,eg Sel den Tschechoslowakischen 
Staaisbahnen CSD. die SIC? ril~ 
415 001 -012 bezelchnelen 1938 kam 
mens1eals921101 - 1112wiederzur 
Deutschen Reichsbahn. 

Foto: Sammlung Rauter 

Bild 11: Schmttrexhnung der Gattung 
T  13 (Bauart Union) nach Musterblatt Ill- 
4q ~rn Maßstab 1’87 b 
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Tabelle 1: Abmessungen der normalen T  13 der Bauart Union nach Muster- Tabelle 7: Die Betriebsnummern der normalen T  13 bei den einzelnen Direk- 
blatt Ill-4q (nach Merkbuch 1915) tionen 

Rost 
Heizflache’) 
Dampfdruck 
Triebwerk 
Radstand 
Achsdruck 
Dienstgewlcht’) 
Relbungsgewlcht*) 
KesselmItte u Sok 
Lange Ober Puffer 
Geschwindigkeit 
Vorrate: Wasser 

Kohle 

m2 1,73 
m2 116.4 
kglcm’ 12 
mm 500/600/1250 
mm 5275 
t 14,9-15,5-15,5-15,o 
t 60,9 
t 60,9 
mm 2 450 
mm 11100 
kmlh 45 
m3 7,O 
t 2,5 

Hersteller Baujahr Hersteller Baujahr 

Altona 7902-7906 Unton 1911 
7901-7904 Unlori 1912 7907-7910 Hanomag 1912 
7905-7906 ‘) 7911-7912 Umon 1911 
7907-7908 Umon 1913 7913-7916 Umon 1913 
Berlin 7917-7925 Union 1914 
7901-7906 Union 1910 7926-7933 Hagans 1915 
7907-7913 Umon 1911 7934-7937 Hohenzollern 1915 

7914-7922 Umon 1912 Kattowitz 
7923-7928 Hanomag 1912 7901 Unlori 1910 
7929-7948 Union 1912 7902-7916 Umon 1911 
7949-7951 Unlori 1914 7917-7925 Umon 1912 
Breslau 7926-7927 Hanomag 1912 
7911-7918 Unlori 1912 7928-7943 Unlori 1912 
7919-7922 Union 1913 7944-7949 Unlori 1913 
7923-7928 Union 1914 7950-7952 Umon 1914 
7929-7932 Hagans 1914 7953-7965 Un!on 1915 
7933-7935 Hagans 1915 7966-7968 ‘) 
7936-7947 Hagans 1916 7969-7974 Hagans 1915 

7975-7982 1916 Bromberg Hagans 

7901-7904 Union 1912 Königsberg 
7905-7906 Unlori 1914 7901-7904 Hagans 1916 

7907-7909 Unlori 1915 Magdeburg 
7910-7911 Hagans 1916 7906-7910 6, 
Cassel 7911-7919 Umon 1910 
7901-7903 Umon 1911 7920-7921 Union 1911 
7904-7908 Hohenzollern 1912 7922-7925 Union 1912 
7909-7914 Umon 1913 7926-7929 Hohenzollern 1912 
7915-7918 Hagans 1915 7930-7931 Unlori 1913 
7919-7924 Hohenzollern 1915 7932-7933 Union 1914 
7925-7929 Hagans 1916 7934-7937 Unlori 1915 
7930-7936 ‘) 7938-7944 Hagans 1916 

Cöln Mainz 
7901-7910 Unlori 1910 7901-7902 Union 1912 
7911 Hagans 1914 7903-7904 Hohenzollern 1912 
7912-7913 Hohenzollern 1915 7905-7906 Union 1913 

7907-7908 Unton 1914 
Danzig 7909-7910 1914 7901-7905 Hagans 1916 Hagans 

7911-7913 Hohenzollern 1915 
Elberfeld Münster 
7901-7907 Hohenzollern 1912 7901-7906 Unlori 1910 
7908-7912 Union 1913 
7913-7922 Union 1914 

7907-7909 Hagans 1914 
7910-7914 Grafenstaden 1915 

7923-7927 Hagans 1914 7915-7916 7928-7939 Hohenzollern 1915 7, 

7940-7941 3) 
7917-7921 Hohenzollern 1915 
7922-7926 Hagans 1916 

Erfurt Posen - - 

Essen Saarbrücken 
7901-7920 Unlori 1910 7901-7904 Umon 1910 
7921-7929 Unlori 1911 7905-7906 1911 Union 
7930-7938 Hanomag 1912 7907-7908 Hanomag 1912 
7939-7947 Hohenzollern 1912 7909-7910 Hohenzollern 1912 
7948-7950 Union 1912 7911-7912 Union 1913 
7951-7956 Hohenzollern 1912 7913 1914 Union 
7957-7963 Urxon 1913 7914-7915 Hagans 1914 
7964-7970 Unton 1914 7916-7917 Grafenstaden 1915 
7971-7980 Hagans 1914 7918-7923 Hohenzollern 1915 
7981-7990 Hohenzollern 1915 7991-7994 4) Stettin 

7901-7903 Union 1911 
FrankfurtMain 7904-7909 Union 1912 

Halle 
7901-7903 Union 1912 ‘) bis 1912. Halle 7902-7903 
7904 Unlori 1913 ‘) bis 1916 Berlln7917, 7919, 7921, 7923, 
7905-7906 Union 1914 7927, 7930 und 7945 

7907-7908 Grafenstaden 
‘) bis 1916 Berlin 7912 und 7916 

1915 ‘) bis 1915 Berlin 7901-7904 
Hannover ‘) bis 1915 Berltn 7910, 7911 und 7914 

7901 Unlori 1910 
6, bis 1915 Berlin 7905-7909 
7, bis 1915. Berlin 7913 und 7915 

‘) Abweichungen der Heißdampf-T 13’ 

Heizfläche gesamt ;: 141,8 
Überhitzerfläche 49,3 
Dienstgewicht t 65,4 
Reibungsgewicht t 65,4 

Tabelle 2: Lieferungen der normalen T  13 an die K.P.E.V. und an die Deut- 
sche Reichsbahn (geordnet nach Baujahr und Lieferwerk) 

Preußische Staatsbahnen DR 
1910 1911 1912 1913 1914 1915 1916 1921 1922Summe 

Unlori 50 72 71 41 46 21 - - 38 339 
Hanomag - 23 - - - - - _ 23 

Hohenzollern - - 28 7 - 48 - - - 83 
Wolf (vorm. Hagans) - - - 22 37 37 - - 96 
Grafenstaden - - - - - 9 - - - 9 
Henschel -------1222 34 

Summe 50 72 122 48 68 115 37 12 60 
512 + 72 = 584 

Tabelle 3: Die Zuglasten der normalen T  13 (nach Merkbuch 1924): 

bei 15 20 25 30 35 40 45 kmlh 

1 :m 2100 1650 1285 975 720 t 
1 :500 1450 1100 900 700 550 415 
1 :200 1035 800 630 510 405 310 250 
1~100 575 440 355 285 225 175 140 
1: 50 285 220 175 135 95 

Die Zuglasten der Heißdampf-T 13 (nach Merkbuch 1924): 

15 20 25 30 35 40 45 km/h 

1 :500 1410 1190 960 800 640 t 
1 :lOO 700 565 465 385 315 260 210 
1: 50 355 280 225 185 155 120 

Tabelle 4: Die T  13 (D n2-t) der Oldenburgischen Staatseisenbahnen (gelie- 
fert von Hanomag) 

Baujahr Fabrik-Nr. Betriebs- Name Betriebs- 
nummer nummer ab 1925 

1911 6221 219 Simson 92 585 
6222 220 Goliath 92 586 
6223 221 Herkules 92 587 
6224 222 Atlas 92 588 

1912 6634 239 Titan 92 606 
6635 240 Cyclop 92 607 

1916 7998 264 Gigant 92910 
7999 265 Htine 92911 

1919 9226 277 Recke 92912 
9227 278 Roland 92913 

Im Jahre 1921 lieferte Harmmag eme Helßdamptversvx der T  13 an die Deutsche Reichs- 
bahn. DE ersten wer Lokomobven erhIelten oldenburglsche Betriebsnummern (286-289), 
fuhrten aber kerne Namen mehr 

Tabelle 5: Von den Gattungen T  13 und T  13’ (beide mit der Achsformel D-t) 
wurden folgende Stückzahlen beschafft: 

von 
Preußen 
ReIchseisenbahnen Elsaß-Lothringen 
Oldenburg 
SAAR-Bahnen 
Deutsche Reichsbahn 

Tl3 T13’ 
512 - 

60 - 

10 
12 5 
72 13 

Summe 666 + 18 = 684 

Stückzahl der unmittelbar ab Werk an die einzelnen Direktionen gelieferten 
Maschinen der Gattung T  13 (Bauart Union) 
Altona 6 Hannover 37 
Berlin 51 Kattowitz 79 
Breslau 37 Konlgsberg 4 
Bromberg 11 Magdeburg 34 
Cassel 29 Mainz 13 
Coln 13 Mi.mster 24 
Danzig 5 Saarbrücken 23 
Elberfeld 39 Stettin 9 
Essen 90 
Halle 8 Summe 512 
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Bild 12: Als T  13’ wurde die Heißdampf-Ausführung der T  13 bezeichnet, von der die Deutsche Reichsbahn 13 Masrzhinen bei der Hanomag bauen ließ. Unser Bild zeigt die 7910 Königsberg 
(gebaut 1921 von Hanomag. Fabrik-Nr. 9765), die 1925 in 92 410 umgezeichnet wurde. Auffallend an dieser Maschine ist die Ventilsteuerung nach Oldenburger Vorbild. 

seines Bestandes (23) abgibt und dafür die 
,,speziell für die Berliner Ringbahn“ beschaff- 
te 1 Dl h2-t (T 14) einstellt. 
Mit der T 13 wurde eine überall brauchbare 
und beim Personal beliebte Bauart in den Be- 
stand eingestellt, die anfangs vor allem im 
schweren, später im mittelschweren Rangier- 
dienst tätig gewesen ist. K. Pierson, alter 
Praktiker und selbst im Lokomotivbau tätig 
gewesen, gießt allerdings Wasser in den 
Wein: die T 13 habe sich im Zugdienst auf 
krümmungsreichen Strecken als wenig wirt- 
schaftlich gezeigt, da ihre Räder sich wegen 
des kurzen Radstandes ,,viel schneller” ab- 
nutzten. 
Nicht nur die Preußischen Staatseisenbahnen 
haben diese Bauart beschafft. Die Reichsei- 
senbahnen in Elsaß-Lothringen ließen von 
1914 bis 1918 insgesamt 60 Maschinen bau- 
en, die Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
zwischen 1911 und 1919 insgesamt 10 Stück 
(Auflistung der oldenburgischen Lokomotiven 
siehe Tabelle 4). 
Nach dem Ersten Weltkrieg waren viele T 13 
bei anderen Bahnvemaltungen im Dienst: 
bei den Bahnen des Saargebietes 20 
in Belgien 17 
in Frankreich 23 
in Polen 43 
in Rumänien (ex MGD Bukarest) 4 
bei der CSD 12 
Bei der Addition dieser Zahlen kommt man 
auf insgesamt 119 Lokomotiven, d. h. fast je- 
de vierte Maschine verblieb bei anderen 
Bahnverwaltungen. 
Zwischen den Kriegen ändert sich das Bild. 
Die schweren Verluste, gerade an Lokomoti- 
ven für den Rangierdienst, bringen Henschel 
und der Union Gießerei den Auftrag, insge- 
samt 72 Maschinen (60 bzw. 12 Stück) der 
preußischen Gattung T 13 zu bauen. Die 
Deutsche Reichsbahn bezeichnet sie bei Lie- 
ferung (1921 bzw. 1922) als (T 13) Königs- 
berg 7914-7985, wobei Königsberg hier bei 
der Deutschen Reichsbahn nicht mehr für die 
Heimatdirektion steht, sondern die Gattungs- 
dlrektion ist. Die Lokomotiven waren ver- 
schiedenen Direktionen zugeteilt und nicht, 

Werkfoto Hanomag, Sammlung Dr. Scheingraber 

wie die Bezeichnung zunächst vermuten läßt, französische AL (Chemins de fer d’Alsace et 
nur in der Direktion Königsberg im Einsatz. de Lorraine) zurück, so daß die RBD Stettin 
Einige T 13 der Reichseisenbahnen Elsaß- bei der Gründung der Deutschen Reichsbahn 
Lothringen verblieben nach 1918 ,,im Reich“. 1920 insgesamt 10 der elsässischen T 13 in 
Im Einverständnis mit den französischen Be- ihrem Bestand hatte. 
hörden gingen sie nicht wieder an die nun Die Bahnen im Saargebiet übernahmen 1920 

Bild 13: Schlleßllch bestell- 
ten die SAAR-Bahnen 
1923 bei Krauss el”e Grup- 
pe von funf T  13’ (SAAR 
7935-7939), die 1935 von 
der Deutschen ReIchsbahn 
m 92414-418 umgezelch- 
riet wurden 

Foto: H. Maey, 
Sammlung 

Dr. Scheingraber 

Tabelle 6: Die Betriebsnummern der T  13 und T  13’ bei der Deutschen 
Reichsbahn (nach dem Bezeichnungsschema von 1925) 

Betriebsnummern Bemerkungen 

92 401- 413 Neubau DR 
92 414- 418 bis 1935 SAAR-Bahnen; Neubau SAAR 
92 501- 731’) 
92 732- 738 bis 1918 Reichseisenbahnen Elsaß-Lothringen 
92 739- 913’) 
92 919- 938*) bis 1935 SAAR-Bahnen 
92 939- 950 bis 1935 SAAR-Bahnen; Nachbau SAAR 
92 951- 990’) bis 1939 PKP (dort Baureihe TKp 1) 
92 996’) bis 1939 PKP (dort Baureihe TKp 1) 
921001-1072 Nachbau DR 
92 1073- 1077 nach kurzerzeit umgezeichnet in 924 14-4 18 
921101-1112’) bis 1938 CSD (dort Baureihe 415.0) 

Die 92 401-418 wurden als Heißdampflokomotiven in Dienst gestellt. Von den 
Naßdampflokomotiven wurde eine unbekannte Anzahl in Heißdampflokomotiven 
umgebaut. 
Die mit ‘) gekennzeichneten Lokomotiven wurden von der K.P.E.V. beschafft. 
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Neue Farben bei der DB? 
Es ist längst ein offenes Geheimnis, daß sich 
die Deutsche Bundesbahn mit neuen Farb- 
konzepten für Lokomotiven und Reisezugwa- 
gen befaßt. Die inzwischen eingeführte Farb- 
gebung beige/ozeanblau hat nicht die Gegen- 
liebe gefunden, die man sich im Hauptvor- 
stand der DB und im Design-Center erhofft 
hatte. Im Vergleich mit den farbenfrohen Zü- 
gen unserer europäischen Nachbarn, er- 
scheinen die Fahrzeuge der DB, von wenigen 
Ausnahmen abgesehen, auch nicht beson- 
ders attraktiv. Dasselbe gilt sicherlich auch für 
den ICE, den neuen Paradezug der Deut- 
schen Bundesbahn. Hier haben sich die De- 
signer wirklich vornehme Zurückhaltung bei 
der Farbgestaltung auferlegt. 
Nun denn, über Farben kann man streiten, 

Bild 1 (oben): In einem 
recht ansprechenden 
FarbkleId prasentlerte 
sich die 111 068 fm AW 
Munchen-FreImann 

Foto: Obermaver 
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denn neben der Zweckmäßigkeit eines An- 
strichs werden auch immer die Fragen des 
Geschmacks eine Rolle spielen. Tatsache ist 
nun aber, daß die DB inzwischen zwei Loko- 
motiven der Baureihe 111 und verschiedene 
Reisezugwagen umlackieren ließ. Unter Aus- 
schluß der Öffentlichkeit wurden diese Fahr- 
zeuge am 23. September 1985 im neuen 
Bahnhof Hockenheim dem Vorstand der DB 
präsentiert. Ort und Termin waren fast ein 
Staatsgeheimnis, dennoch hatten einige Fo- 
tografen von dem bevorstehenden Ereignis 
erfahren. Von amtlichen Stellen war auch da- 
nach noch keine Information zu erhalten. 
Groß war deshalb die Überraschung, als bei- 
de Lokomotiven am 19. und 20. Oktober 1985 
während der Jubiläumsveranstaltung im AW 

München-Freimann besichtigt werden konn- 
ten. 
Recht bunt zeigte sich dort die 111 069 in den 
Farben Erdbeerrot (RAL 3018), Grauweiß 
(RAL 9002), Saphirblau (RAL 5003) und Kie- 
selgrau (RAL 17032). Ansprechender und 
zweckmäßiger ist sicherlich die Farbgebung 
der 111 068 mit den Farben Karminrot 
(RAL3002) und Grauweiß (RAL9002). Bei 
dieser Lok waren die Drehgestelle nicht grau, 
sondern graubraun (RAL 8019) gespritzt. 
Wenn sich die DB überwindet und ihre Ge- 
heimniskrämerei aufgibt, wollen wir gerne auf 
das Thema eines neuen Farbkonzeptes zu- 
rückkommen. 

HO 

Bild 2: Auch die 
letcht pop~g 
wkende 111 069 
konnte am 19 und 20 
Oktober 1985 bei der 
großen Fahrzeugschau 
m  AW FreImann 
beslchtlgt werden 

Foto: Obermayer 



Bahnbetrie 

Zu den bekanntesten Bahnbetriebswerken im 
westdeutschen Raum gehört zweifellos das 
BW Gremberg, obwohl es als reines Güter- 
zug-BW nicht mit einer Vielzahl interessanter 
Lokomotivbaureihen hervorgetreten ist und 
auch keine aufsehenerregenden Zuglaufe mit 
dem Namen Gremberg verbunden werden 
können. Als Teil des überregional bedeuten- 
den Verschiebebahnhofs (heute Rangier- 
bahnhofs) Gremberg beherbergte es aus- 
schließlich Güterzug- und Rangierlokomoti- 
ven. 
Von allen Betriebswerken im Kölner Raum ist 
Gremberg das jüngste. Seine Geschichte 
reicht nur bis zum Ende des Ersten Weltkrie- 
ges zurück. Der Bau des Verschiebebahnhofs 
Gremberg wurde im Jahre 1913 geplant und 
eingeleitet, als sich zeigte, daß der 1912 in 
Betrieb genommene Verschiebebahnhof 
Köln-Kalk-Nord nicht ausreichte, den ständig 
wachsenden Güterverkehr auf der rechten 
Rheinseite Kölns zu bewältigen. Obwohl Köln 
mit den Bahnhöfen Köln-Gereon, Koln-Eifel- 
torund Köln-Nippes auf der linken Rhernseite 

Bild 1: Die 555589 bam Ausschlacken rr BW Gremberq 
(Marz 1969) 
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4 1 Bild 2: Die 554455 beim Loschezlehen (Marz 1969) 
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bswerke 

und Köln-Kalk-Nord rechtsrheinisch bereits 
Ober vier große Güterbahnhöfe für Zugbil- 
dungsaufgaben verfügte, war der Bedarf nach 
einem weiteren rechtsrheinischen Bahnhof 
unabwendbar. Der Bahnhof sollte neben dem 
Gremberger Wäldchen an der Güterzugstrek- 
ke vom Ruhrgebiet über Speldorf - Troisdorf 
nach Nlederlahnstern, die 1874 von der Rhei- 
naschen Eisenbahngesellschaft erbaut wor- 
den war, entstehen. 
Der Beginn des Ersten Weltkrieges führte je- 
doch dazu, daß die Bauarbeiten vorerst zu- 
rückgestellt wurden. Im Verlauf des Krieges 
stieg die Rustungsproduktion immer stärker 
an, und es mußten immer mehr Waggons für 
Milrtartransporte zur Verfügung gestellt wer- 
den. Diese Entwicklung führte 1916 zu einer 
Transportknse im Kölner Raum, wodurch der 
Ruf nach einem weiteren Rangierbahnhof 
rechts des Rheins wieder laut wurde. 1917 
wurde mrt dem Bau des Bahnhofs Gremberg 
begonnen. Es entstand zunächst ein relativ 
kleiner Bahnhof mrt einem Ablaufberg, der 
überwiegend militärischen Zwecken diente. 

Bild 3: Die 501421 an den Lokbehandlungsanlagen im 
BW Gremberg (März 1969). 

Bild 4: Die 554455 (eme ehemalige pret 
Bekohlungsanlage (Mau 1969) 

Iß. G 6’) unter 
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Die Rampen und sonstige Anlagen ermög- 
lichten das Verladen und Umladen von Solda- 
ten und Kriegsmatenal, das bis zu diesem 
Zeitpunkt in großem Maße die Personenbahn- 
höfe belastet hatte. 
Nach dem Ende des Krieges entschloß man 
sich 1919 zur Erweiterung des Bahnhofs. Es 
wurden neue Gleise verlegt, neue Stellwerke 
gebaut und ein zweiter Ablaufberg errichtet. 
Durch die Schwierigkeiten der Nachkriegszeit 
und die Inflation verzögert, konnten die Um- 
bauarbeiten erst 1924 abgeschlossen wer- 
den. Bei seiner Inbetriebnahme war Grem- 
berg der großte und leistungsfähigste Ver- 
schiebebahnhof in Westdeutschland. 
Der Bedeutung des Bahnhofs entsprechend 
wurden auch die Anlagen des Betriebswerkes 
großzugig ausgebaut. Das BW verfügte uber 
zwei 23-m-Drehscherben und einen großen 
Ringlokschuppen mit 23 Lokständen sowie 
weitere 15 Lokaufstellglerse. Es Ist heute al- 
lerdings nrcht mehr feststellbar, ob drese Aus- 
maße bereits nach dem Umbau von 
1919- 1924 oder erst bei der Erweiterung von 
1938/39 erreicht wurden. Die Lokbehand- 
lungsanlagen bestanden aus einer machtigen 
Kohlensturzbuhne von ungefähr 200 m Län- 
ge, die über eine Rampe von zwei Kohlenwa- 
gengleisen bedient wurden. Die beiden vor 
der Kohlensturzbühne liegenden Lokomotiv- 
behandlungsgletse verfügten über Aus- 
sehlackgruben, Wasserkräne und Besan- 
dungsanlagen. Die Behandlung der Lokomo- 
tiven konnte somit zeitsparend rn ernem Zug 
erfolgen. 
Östlich der Bekohlungsanlage führte ein Um- 
fahrungsgleis zu der Drehscherbe II, falls Lo- 
komotiven nur gedreht werden mußten, um 
danach ohne weitere Behandlung sofort wie- 

4’ Bild 5. Schlackewagen ~rn BW Gremberg mit denen die 
Schlacke aus den Ausschlackgruben abgefahren wrd (Marz 
1969) 

Bild 6: Sonntag - sieben Elektrolokomotwen der BaureIhe 
E 40 nn Paradeaufstellung 



der einen Zug zu übernehmen. Der Betrieb im 
Verschiebebahnhof Gremberg lief wie folgt 
ab: Die Güterzüge wurden zunächst in die 
Einfahrgruppe geleitet. Hier wurde die Zuglok 
abgehängt, die anschließend zur Behandlung 
ins BW fuhr. Nach dem Entkuppeln der Wag- 
gons übernahm eine Rangierlok den Zug und 
drückte ihn über den jeweiligen Ablaufberg, 
von dem die Waggons in die entsprechenden 
Richtungsgleise geleitet wurden. Der fertig 
neu zusammengestellte Zug wurde sodann 
von einer Streckenlokomotive, die aus dem 
BW kam, übernommen, während die Rangier- 
lok nach getaner Arbeit wieder ins BW zurück 

fuhr und auf neue Aufgaben wartete. 
Im Zweiten Weltkneg war der Bahnhof Grem- 
berg strategrsch besonders wrchtig und wurde 
daher zu einem bevorzugten Ziel der allrrer-ten 
Bomberverbände. Die Anlage wurde schließ- 
lich so stark beschadrgt, daß der Betrieb am 
28. Dezember 1944 eingestellt werden muß- 
te. Auch die BW-Anlagen waren durch die 
Bombenangriffe erheblich In Mrtlerdenschaft 
gezogen worden. 
Wegen seiner großen Bedeutung fur das 
westdeutsche Guterzugnetz ging man nach 
Kriegsende unverzuglieh an die provisorische 
Wiederherstellung des Rangierbahnhofs. 

Trotz erheblicher Schwierigkeiten konnte der 
Bahnhof am 4. Mai 1947 teilweise wieder in 
Betrieb genommen werden. Der große und 
umfassende Wiederaufbau erfolgte dann in 
den Jahren 1952- 1956. Im Zuge der Elektrifi- 
zierung des Bahnhofs Gremberg, Anfang der 
60er Jahre, die am 25. Mai 1962 abgeschlos- 
sen wurde, erhielt auch ein Teil der BW-Gleise 
eine Oberleitung. Die Drehscheibe ll, an die 
die Freistände angeschlossen waren, wurde 
mit einer Oberleitungsspinne ausgestattet 
und diente seither überwiegend dem Ellok- 
Betrieb. Nur wenige Lokomotivbaureihen wa- 
ren im BW Gremberg beheimatet. In den er- 
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Bild 12: Die Wasservorrate der 555414 werden erganzt 

..,- 

Bild 13: Die Bekohlungsanlage des BW Gremberg 

sten Jahrzehnten des Bestehens waren aus- 
schließlich ehemalige preußische Güterzug- 
und Rangierlokomotiven hier stationiert. 
Es handelte sich um die Baureihen: 

5525 (preuß. G 8’) 
56” (preuß. G 8’) 
94’ (preuß. T 16) 
945 (preuß. T 16’) 

Mitte der 30er Jahre kamen dann auch einige 
Lokomotiven der Baureihe 56” zum BW Grem- 
berg. Dabei handelte es sich um ehemalige 
G B’, die von der Deutschen Reichsbahn mit 
einer zusätzlichen vorderen Laufachse aus- 
gerüstet wurden. Ab 1939 wurden dem BW 
dann die neuen Einheitsgüterzuglokomotiven 
der Baureihe 50 zugeteilt. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg waren in Grem- 
berg nur noch die Baureihen 50, 5525 und 945 
beheimatet, ab Anfang der 70er Jahre dann 
nur noch die Baureihe 50 (nach neuem Num- 
mernschema 050-053). 
1975 endete schließlich der Dampflokeinsatz 
im BW Gremberg. 
Neben den hier beheimateten Lokomotiven 
waren allerdings noch weitere Baureihen 
ständiger Gast im BW Gremberg, so die 
schweren Güterzuglokomotiven der BR 44, 
die BR 41 des BW Eifeltor, aber auch Perso- 

enzuglokomotiven der BR 381°m40 (preuß. 
’ 8). Schließlich fristeten sogar einige 
chnellzuglokomotiven der BR 03 in Grem- 
erg ihre letzten Tage vor der Ausmusterung, 
eilweise sogar im Rangierdienst. 
,n Elektrolokomotiven ist vor allem die Bau- 
?ihe E 40 (BR 140) als häufigster Gast zu 
ennen. 
leute sind im BW Gremberg Kleinlokomoti- 
en der Baureihen 323/324 (Köf ll) und 332/ 
33 (Köf Ill) beheimatet. P. Schiebe1 

nser Porz, Beiträge zur Geschichte von Amt und Stadt Pur. 
eft 13,1971. 
IO Jahre Eisenbahndirektion in Köln, BD Köln 1981. 



Bild 14: Die 41 101 des BW Eifeltor an der Besandungsanlage des BW Gremberg (28. 9. 1967). Fotos 1-14: J. C. Klossek 

Bild 15: Das BW Gremberg zu Beginn der achtziger Jahre Die Drehscheiben und Schuppen sind noch vorhanden Abgebaut sind aber alle Behandlungsanlagen fur Dampflokomotiven, auch die 
große wach des noch vorhandenen Kanals befanden Zeichnung: Obermayer 

BW Gremberg 

1 Gruppenleiter 7 Lbchtelch 

2 Lokschuppen 8 Tanks 

3 Kleinlok- Werkslatl 9 Magazin 

4 Stolflagsr 10 SteIlwerk 
5 Reparaturhalle 11 Kanal 

6 Umspannanlage 12 Verwaltun0 



Bild 1: ABBu 721 m  emer FabrIkaufnahme Diese Wagen nach Zeichnung 20671 wurden !n Insgesamt 14 Stuck an den Jahren zwischen 1903 und 1908 beschafft Sie trugen bei den KW St E 
die Wagennummern 711-724 und wurden (ohne Nr 717,718 und 721) von der DR als 13254-13261 und 13446-13448 ubernommen Ihnen schlossen sich 1914funf ABBu nach Zeichnung 
43401 an. die bis auf kurzere Drehgestelle und fehlende Luftungsschleber uberden Fenstern zramllch gleich aussahen Die drei Abtelle erster Klasse wurden bei diesen Wagen in die WagenmItte 
verlegt, wahrend s!e bei der alteren Ausfuhrurig an emem Wagenende waren Sie hatten die wurtt Nummern 725-779 und wurden zu DR 13993-997 Ab 1923 gab es dann noch e!nen ABBu 
730, hmter dem sich der umgebaute Salonwagen Nr 15 von 1914 verbarg (DR 13 998) 

Die württembergischen SchneMzug- 
wagen der Lieferjahre 1895 bis 1923 

Bilder 2 und 3: Einer großeren Serie von ABCCu nach Zeichnung Nr 20330 A (27 Stuck), die zwischen 1904 und 1910 
beschafft worden waren, folgte 1911 als letzte wurtt ABCCu eme Gruppe von acht Wagen als Nr 1833-1840 Auch sie Ist rein 
außerllch am Wegfall der Luftungsschleber uber den Fenstern erkennbar Die DR ubernahm die 1834-1840 als 14936 und 
937, 14978-14982 

Am 22. Oktober vor 140 Jahren, fuhr der erste 
offizielle Zug der Königlich Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen zwischen Cann- 
statt und Untertürkheim. Bescheiden und 
schwäbisch sparsam wurde dieses Ereignis 
am 26. und 27. 10. 1985 in beiden Stuttgarter 
Vororten gefeiert. Reden gab’s, ein nicht un- 
umstrittenes Denkmal vor dem Bahnhof in 
Bad Cannstatt, danach im AW Cannstatt ,,Le- 
berkäse mit Salat“ und dazu ein ,,Viertele”, rot 
oder weiß, aus heimischen Weinbergen. Für 
eine besondere Überraschung sorgte die Fir- 
ma Roco mit der Präsentation einer Serie 
württembergischer Schnellzugwagen, deren 
Prototypen bereits während der Nürnberger 
Messe 1985 gezeigt wurden. Jetzt konnten 
die Serienfahrzeuge des rührigen Salzburger 
Modellbahnherstellers beim Jubiläumsfest im 
AW Cannstatt bestaunt werden. Mit einiger 
Verspätung sind die Fahrzeuge nun auch in 
unserer Redaktion zur Begutachtung einge- 
gangen. Alle fünf in der Sonderpackung ent- 
haltenen Wagen sind edle Stücke, Kostbar- 
keiten im Maßstab 1:87, die eine besondere 
Würdigung verdienen. Zuvor soll aber noch 
ein Überblick über die Vorbilder dieser Fahr- 
zeuge und die anderen Schnellzugwagen je- 
ner letzten Beschaffungsphase gegeben wer- 
den. Trotz mehrerer Veröffentlichungen über 
die Württembergischen Staatseisenbahnen 
fehlt bislang immer noch eine übersichtliche 
Zusammenstellung, aus der Stückzahl, Num- 
mern und Lieferjahre klar hervorgehen. 
Zu Beginn der neunziger Jahre stellte der 
durchgehende Schnellzugverkehr immer grö- 
ßere Anforderungen an die Generaldirektion 
der Württembergischen Staatseisenbahnen. 
Der vorhandene Wagenpark genügte weder 
in Zahl noch in Ausstattung den gewachse- 
nen Ansprüchen. Es war also unumgänglich, 
neue Wagen mit besserer Ausstattung zu be- 
schaffen. 
Der erste Fahrzeugtyp war ein Zweiklassen- 
Wagen der Bauart ABBÜ, von dem im Jahre 
1894 eine erste Serie von 5 Exemplaren in 

32 



Bild 4: Die Schnellzugwagen zweiteridritter Klasse (BCCÜ) wurden in Württemberg nur in einer Ausführung nach Zeichnung 20406 A in 15 Stück 1911 und 1913 bei der Maschinenfabrik 
Esslingen gebaut. Sie erhielten die Wagennummern 1501-1515 und wurden von der DR geschlossen als 15826 - 15835 (Baujahr 1911) und 15922-15926 (Baujahr 1913) übernommen. 

Auftrag gegeben und 1895 geliefert wurde. 
Die Wagen verfügten über 1 Voll- und 2 Halb- 
abteile der 1. Klasse und über 4 Abteile der 
2. Klasse. Mit einer Länge über Puffer von 
17880 mm handelte es sich hierbei um recht 
kurze Vierachser. Dieselbe Länge, aber eine 
geänderte Fensteranordnung und eine noch 
komfortablere Innenausstattung bei gleicher 
Abteilanordnung, hatten die 5 ABBÜ-Wagen 
der Bauart 1899. Ein ganz anderer Wagentyp 
entstand dann mit dem ABBti 03, von dem in 
den Jahren 1903 und 1908 insgesamt 
14 Fahrzeuge in Dienst gestellt wurden. Die- 
se Wagen verfügten über 3 Vollabteile der 
1. Klasse und über 4 Vollabteile der 2. Klas- 
se, sie hatten eine Länge über Puffer von 
19 290 mm. Alle bislang gelieferten Fahrzeu- 
ge liefen auf Drehgestellen mit einem Achs- 
stand von 2500 mm. In ihrer Bauausführung 
entsprachen sie weitgehend der preußischen 
Regelbauart. 
Ein neuer Typ von Schnellzugwagen erschien 
schließlich mit der Bauart ABBÜ von 1914. Je- 
ne Fahrzeuge hatten Schwanenhals-Drehge- 
stelle, mit einem Achsstand von 2150 mm und 
eine Länge über Puffer von 19280 mm. Je 
2 Abteile der 2. Klasse lagen an den Wagen- 
enden, dazwischen waren 3 Abteile der 
1. Klasse vorhanden. Lieferfirma der 5 Wa- 

q 
gen, die 1915 dem Betrieb übergeben wur- 
den, waren die Gebr. Gastell in Mombach bei 
Mainz. Derselbe Hersteller lieferte im Jahre 
1915 auch den Salonwagen A 15 für den ,,Kö- 

1 niglichen Hofzug”. Der gediegen ausgestatte- 
te Salon erstreckte sich über den Bereich von 
zwei Abteilbreiten in der Wagenmitte. Im Jah- 
re 1923 erfolgte ein Umbau des Wagens, der 
danach exakt den Fahrzeugen desselben 
Baujahrs entsprach. 
Eine besondere Bedeutung erlangten die Wa- 
gen der Bauart ABCCÜ, die ab 1900 beschafft 
wurden und vor allem als Kurswagen in den 
die Landesgrenzen überschreitenden Zugen 
zum Einsatz kamen. Die ersten 5 Fahrzeuge 
des Lieferjahres hatten noch eine Länge über 
Puffer von 19 480 mm, vier Halba Abteile der 
3. Klasse, ein Halba Abteil der 1. Klasse und 
2 Abteile der 2. Klasse. Auf der Abteilseite 
waren schmale Doppelfenster vorhanden. 
Bei den nächsten Lieferungen in den Jah- 
ren 1904 bis 1910, mit insgesamt 27 Wagen, 
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kehrte man wieder zu einer Länge über Puffer Wagen der Lieferjahre 1912 und 1916, aller- 
von 19280 mm zurück, das Halbabteil der 
3. Klasse entfiel. Es folgten noch 8 baugleiche 

dings ohne die zuvor üblichen Lüftungsöff- 
nungen über den Fenstern. Alle Wagen der 

i 

Bild 5: Die Insgesamt 38 wurtt CCu gliedern sich an war Gruppen Einer ersten Gruppe von zehn Wagen aus den Jahren 1905 
und 1908 (Zeichnung 20355)folgten 19lOfunf Wagen nachZelchnung20355Aund 1912und 1914 13 Wagen nachZelchnung 
20355 B. die sich nicht von Ihren Vorgangern unterschieden Fotos 2 und 5: E. Konrad 

Bild 6: Den Schluß bildeten zehn Wagen nach Zeichnung 44001, an deren Beschaffung 1918 und 1923 sich die Maschlnenfa- 
brlk Essllngen und die WaggonfabrIk Fuchs !n Heidelberg teilten Alle wurtt CCu hatten acht Vollabtelle und an der Wagenmitte 
ein HalbabteIl mit einem entsprechend schmaleren Fenster Die Fotos l-6 entstammen der Sammlung Dr. Scheingraber 
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1 Bild 7: Der Hofzugwagen A 15 mit vollständiger und vorbild- 
getreuer Innenausstattung und mit Schwanenhals-Drehge- 

1: : Bild 8 Aus einer Serie von 5 Fahrzeugen stammt dieser AB- 
BU mit der Nummer 727. Die Wagen mit dem Schwanenhals- 
Drehgestellen wurden im Jahre 1915 in Dienst gestellt. 

Bauart ABCCÜ waren von der Maschinenfa- 
brik Esslingen gefertigt und mit Regeldrehge- 
stellen ausgerüstet worden. 
Schnellzugwagen, die nur die 1. Klasse führ- 
ten, hatten die Württembergischen Staatsei- 
senbahnen zu jener Zeit nicht mehr beschafft. 
In den Jahren 1911 und 1914 entstanden 
dann zwei Serien mit insgesamt 15 Fahrzeu- 
gen der Bauart BCCÜ mit der Einheitslänge 
von 19 280 mm, mit Regel-Drehgesteilen, mit 
3 Abteilen der 2. Klasse und mit 5 Abteilen 
der 3. Klasse. Lieferfirma war wiederum die 
Maschinenfabrik Esslingen. 
Aus Esslingen stammten auch die meisten 
der 38 CCÜ-Wagen aus vier Bauserien, die 

1’ : Bald 9 In den Jahren 1912 und 1914 lieferte die Maschlnen- 
fabrlk Esslmgen Insgesamt 8 Wagen der Bauart ABC& mit 
Regeldrehgestellen. zu denen auch der abgebtldete 1838 

Die württembergischen Schnellzugwagen der Lieferjahre 1895 bis 1923 

An- Bezeichnung 
zahl Württemberg 

Bezeichnung 
Reichsbahn 

Wagennrn. 
Württemb. 

Wagennrn. 
Reichsb. 
1923 

Wagennrn. 
Reichsb. 
1930 

LÜP mm Drehgestell- 
bauart 

1. Liefer- 
jahr 

5 ABBÜ AB 4ü Wü 94 701-705 21002~21003 12993%12994 17880 RegeCDrehg. 1895 
5 AB 4ü Wü 99 706-710 21006-21010 13167-13171 17880 Regel-Drehg. 1901 

14 AB 4ü Wü 03 711-724 21 Oll-21 021 13254-13261 19290 Regel-Drehg. 1903 
13446-13448 19290 RegeCDrehg. 1908 

5 AB4ü Wü 14 725-729 21 022~21 026 13933-13937 19280 Schwanenhais 1915 

1 Al5 AB 4ü Wü 14123 730 21 027 13938 19280 Schwanenhals 1915 

5 ABCCÜ ABC 4ü Wü 00 1801-1805 23001-23005 14489-14493 19480 RegeCDrehg. 1901 
27 ABC 4ü Wü 03 1806-1832 23 006-23 024 14518-14530 19280 RegeCDrehg. 1904 

14574 19280 Regel-Drehg. 1906 
14718&14720 19280 Regel-Drehg. 1908 
14911-14912 19280 Regel-Drehg. 1910 

a ABC4üWüll 1833-1840 23025~23031 14936-14937 19280 RegeCDrehg. 1912 
14978-14982 19280 Regel-Drehg. 1914 

15 BCCÜ BC 4ü Wü 09 5801-5815 25001~25015 15826~15835 19280 RegeCDrehg. 1911 
15922-15926 19280 Regel-Drehg. 1914 

IO ccü C4üWü04 6401~6410 26 001~26 009 17456-17459 19280 Regel-Drehg. 1905 
17657~17661 19280 Regel-Drehg. 1908 

5 C4üWü09 8331-8336 26010-26013 17803-17806 19280 Regel-Drehg. 1910 
13 C4üWüll 8337-8348 26014-26024 18023-18029 19280 Regel-Drehg. 1912 

18218-18221 19280 RegeCDrehg. 1914 
10 C4üWü16 8349-8358 26 025526 034 18567-18571 19280 Schwanenhais 1918 

18979-18983 19280 Schwanenhals 1923 

30 GEP Pw 4ü Wü 03 8561-8590 90 001-90 026 107173-186 17190 Regel-Drehg. 1904 
107289-292 17190 RegeCDrehg. 1908 
107668--676 17190 Regel-Drehg. 1911 
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Bild 10: Nur 15 Exemplare wurden von den zwelklassigen Wagen BCCu gebaut und an den Jahren 1911 und 1914 zum Einsatz gebracht Der5807 diente als VorbIld fur das HO-Modell von Roco 

von 1905 bis 1923 in Dienst gestellt werden 
konnten. Alle Fahrzeuge hatten 8 Halba Ab- 
teile der 3. Klasse und eine Länge über Puffer 
von 19280 mm. Davon liefen 28 Wagen auf 
Regel-Drehgestellen. Nur die 10 Exemplare 
der Bauart von 1916, an deren Fertigung auch 
der Waggonbau Fuchs in Heidelberg beteiligt 
war, erhielten die kürzeren Schwanenhals- 
Drehgestelle. Durch den Übergang vom Holz- 
zum Stahlgerippe für die tragenden Teile des 
Wagenkastens wuchs das Eigengewicht der 
CCÜ-Wagen von zunächst 36,6 t allmählich 
auf rund 40 t an. Erwähnt werden sollen auch 
noch die 30 vierachsigen Gepäckwagen der 
Bauart 1903, die in der Zeit von 1904 bis 1911 
geliefert wurden. 

Die Modelle 
in der Baugröße HO 
Mit der Sonderserie der württembergischen 
Schnellzugwagen der Epoche I schuf Roco 
die bislang schönsten und aufwendigsten 
Wagenmodelle, die ein sichtbarer Beweis für 
die Leistungsfähigkeit des österreichischen 
Unternehmens sind. 
Die große Jubiläumspackung enthält fünf ver- 
schiedene Fahrzeuge: den blauen Hofzug- 
Salonwagen A 15, den grünen ABBÜ 727, 
den ABCCÜ 1838, den rotbraunen 
BCCÜ 5807 und den ebenfalls rotbraunen 
CCÜ 8332. Als Ergänzung wird dazu noch der 
einzeln erhältliche rotbraune CCÜ 8354 der 
letzten Lieferserie mit Schwanenhals-Drehge- 
stellen angeboten. Alle Fahrzeuge sind über 

die Puffer gemessen 222 mm lang und ganz 
exakt im Maßstab 1 :87 gehalten. Die Detail- 
lierung und die Farbgebung, einschließlich 
der feinen gelben und schwarzen Absetzstrei- 
fen, sind perfekt. Unter dem Wagenboden 
sind die Bremsluftbehälter und die Gasbehäl- 
ter für die Beleuchtung angebracht. Letztere 
fehlen beim A 15, da dleser bereits eine elek- 
trische Beleuchtung hatte, die von einem 
achsgetriebenen Generator gespeist wurde. 
Mit gr0ßter Sorgfalt und Vorbildtreue erfolgte 
auch die Gestaltung der verschiedenfarbigen 
Inneneinrichtung. FUr jeden Wagen liegt der 
Packung ein Beutel mit vielen Steckteilen bei. 
Das Anbnngen dieser Teile ist unproblema- 
tusch, verlangt aber Sorgfalt und Geduld. Alle 

Lüfter, Lampenhutzen, Griffe und Aufstiege 
passen sehr gut in die vorhandenen Öffnun- 
gen. Nicht ganz befriedigen kann dagegen die 
Befestigung der Leitern, die am Sprengwerk 
eingeklipst werden. Alle Fahrzeuge sind be- 
reits mit der neuen Roco-Kurzkupplung aus- 
gestattet und für den Einbau einer Innenbe- 
leuchtung vorbereitet. Auf der Innenseite der 
Fenster ist ein goldfarbenes Flügelrad auf- 
gedruckt, ein Symbol, das schon in den acht- 
ziger Jahren bei den Württembergischen 
Staatseisenbahnen gebräuchlich war. Im 
Sommer dieses Jahres wird dann für den 
prächtigen Länderbahnzug mit der Klasse C 
auch die passende Lokomotive zur Verfügung 
gestellt. HO 

Bild 11: Diese Aufnahme Einer WagenunterseIte zeigt d!e Gas- und die Druckluftbehalter unter den wurttemberglschen Schnell- 
zugwagen 

Bild 12: Von 1905 bis 1923 beschafften die Württembergischen Staatseisenbahnen Insgesamt 38 Fahrzeuge der Bauart CCÜ. Der 8332 entstammt einer 5 Wagen umfassenden Lieferserie aus 
dem Jahre 1910. Fotos 7-12: Obermayer 





Bild 3: Im BW Tuer Hbf steht die ehemalige T  12 Saarbrucken 
7702, die Borslg 1906 als Fabrik-Nr 6369 gebaut hatte Sie 
kam 1916 mit der gleichen Betriebsnummer an dte SAAR- 
Bahnen und 1935 als 74 1302 zur Deutschen ReIchsbahn 

Foto: W. A. Reed 

Bild 4: Zu Begmn des Jahres 1965 war die 74905 bereits 
z-gestellt Das Foto zeigt sfe ~rn BW Darmstadt b 

Foto: Obermayer 

Nach dem Beitrag uber die preußische T 11 
im Eisenbahn-Journal 811985, und nach dem 
Erscheinen des HO-Supermodells der T 12 
von Roco, liegt es nahe, nun auch der Gat- 
tung T 12 einige Zellen zu widmen. 
Noch vor den Naßdampfmaschinen der Gat- 
tung T 11 entstanden bereits im Jahre 1902 
die ersten 4 Heißdampftenderlokomotiven fur 
den Personenzugdienst, die zunächst noch 
die Gattungsbezeichnung T 10 erhielten. Ur- 
heberfirma war die Union-Gießerei in Konigs- 
berg, die von 1903 brs 1910 dann auch die 
Mehrzahl der T 11 lieferte. Erst rm Jahre 1905, 
nach Vergleichsfahrten mit der T 11, entstan- 
den bei Borsig unter den Fabrik-Nummern 
5481 bis 5506 und 5594 bis 5608 zunachst 41 
Lokomotiven der Gattung T12, die mit eini- 
gen Verbesserungen bei der Berliner Stadt- 
bahn zum Einsatz kamen. Bis 1910 blieb Bor- 
srg dann auch der einzige Lieferant der T 12. 
In dreser Beschaffungsphase ergaben sich 
noch Bauartanderurigen, zu denen auch der 
Einbau von Rauchrohrüberhitzern der Bauart 
Schmrdt zahlte. Von 1910 bis 1915 fertigte 
auch die Elsässische Maschinenbau-Gesell- 
schaft die T 12, insgesamt 36 Lokomotrven fur 
die KPEV verließen das Werk in Grafensta- 
den und kamen bei den Direktionen Altona, 
Cöln, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen, Frank- 
furt/M, Halle, Hannover, Saarbrucken und 
Stettin zum Einsatz. Dritter Hersteller der Gat- 
tung T 12 war die Hohenzollern Aktiengesell- 
schaft fur Lokomotivbau in Düsseldorf-Gra- 
fenberg, die in den Jahren 1912 und 1913 ins- 
gesamt 202 Maschinen fur die Preußische 
Staatsbahn lieferte. Diese Fahrzeuge fuhren 
in 8 Direktionen, den KED Altona, Berlin, El- 
berfeld, Erfurt, Essen, Halle, Hannover und 
Magdeburg. Wertere Direktronsbezrrke, de- 
nen aber nur Borsig-Maschinen zugewiesen 
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Bild 5: Mit einem typischen Berliner Vorortzug ist hier die 
74 1243 unterwegs. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

1’ Bild 6. Wie das Schild vor der Rauchkammer zeigt, brmgt 
diese T  12 emen Rmgbahnzug nach Potsdam 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

wurden, waren Breslau, Kattowitz und Mün- 
ster. Die Serienfertigung der T 12 lief bei Bor- 
sig bis zum Jahre 1916. Den Abschluß bildete 
dann noch eine Lieferung von 40 Maschinen 
im Jahre 1921, mit denen Borsig auf eine Ge- 
samtstückzahl von 732 Lokomotiven der Gat- 
tung T 12 kam. Diese Lokomotiven wurden - 
mit Ausnahme der KED Magdeburg - von al- 
len anderen vorgenannten Direktionsbezirken 
eingesetzt. Außer den insgesamt 974 Exem- 
plaren die im Auftrag der KPEV gefertigt wur- 
den, entstanden in den Jahren 1910 und 1916 
in Grafenstaden weitere 25 Maschinen für die 
Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Zu erwäh- 
nen sind auch noch jene 11 Lokomotiven, die 
in den Jahren 1914 und 1920 bis 1923 von 
den Linke-Hofmann-Werken in Breslau für die 
Lübeck-Büchener Eisenbahn gebaut wurden. 
Im Laufe der langen Beschaffungszeit blieben 
natürlich Änderungen bei der Bauausführung 
nicht aus. Ab 1911 erschien die T 12 mit ei- 
nem gerade durchgezogenen Umlauf. Die er- 
sten Maschinen mit Speisewasservorwärmer 
lieferte Borsig im Jahre 1913. Zum Einbau ge- 
langten Flachvorwärmer der Bauart Schichau 
und die runden Vorwärmer von Knorr. Letzte- 
re wurden dann ab 1916 serienmäßig verwen- 
det. Später wurden dann auch noch zahlrei- 
che Maschinen früherer Lieferungen mit dem 
Knorr-Vorwärmer nachgerüstet. 

Technische Daten: 

Lange uber Puffer 11 800mm 
Treib- und Kuppelrad-0 1500 mm 
Laufrad-0 1000 mm 
Höchstgeschwindrgkeit 80 km/h 
Zylinder-0 540 mm 
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Bild 7: Die ehemalige T  12 Berlin 8467 gebaut 1915 von Hohenzollern, Fabrik-Nr. 3373, wurde zur DR 74 1169. Als solche hat sie Carl Bellingrodt 1932 im BW Berlin-Lehtter Bf aufgenommen. 

Kolbenhub 
Rostflache 
Verdampfungsheizflache 
Überhitzerheizflache 
Dampfdruck 
Indizierte Leistung 
Dienstmasse 
Reibunqsmasse 

630 mm 
1,69 mz 

105,37 m* 
33,40 m2 
12bar 

870 PS 
64,0 t 
51,5t 

Werte nach DV 939a. Ausgabe 1953 

Nach dem Zusammenschluß der früheren 
Länderbahnen übernahm die Deutsche 
Reichsbahn noch 900 Lokomotiven der Gat- 
tung T 12. Nach dem Umzeichnungsplan er- 
hielten diese Maschinen die Betriebsnum- 
mern 74 401 bis 74 1300. Ab 1937 wurden die 
11 Exemplare der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn als 74 1311 bis 74 1321 übernommen. 
Zwei Jahre zuvor waren 10 Lokomotiven der 

Saarbahnen mit den Betnebsnummern 
74 1301 bis 74 1310 eingereiht worden. Wah- 
rend des Zweiten Weltkneges kamen 18 Ex- 
emplare aus Polen in den Bestand der Deut- 
schen Reichsbahn, denen die Nummern 
74 1322 bis 74 1338 zugewiesen wurden. Als 
74 1339 bis 74 1344 fuhren ab 1942 die 6 aus 
Belgien zurückgeführten T 12. Nach 1945 ver- 
blieben etwas mehr als 400 Lokomotrven In 

Bild 6: Zum Abschluß noch eine Aufnahme der ersten Ausführung der T  12 mit Rauchkammerüberhitzer. Die 1905 von Borsig als Fabrik-Nr. 5481 gebaute Lok trug zunächst die Betriebsnummer 
Berlin 2175 und war als T  10 bezeichnet. 1906 wurde sie zur T  12 Berlin 7705. Die Deutsche Reichsbahn zeichnete sie 1925 in 74 405 um. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 



Iderserle des preußischen Landerbahnzuges 

den Westzonen. Davon waren in den Be- Baureihe 744m’3 verloren bald Ihre Leistungen 
standslisten von 1950 noch 396 Fahrzeuge im Streckeneinsatz und dienten noch im Ver- 
verzeichnet. Einige wenige davon waren be- schiebedienst in Bahnhöfen und In Bahnbe- 
reits z-gestellt. Bis zum Ende des Jahres triebswerken. Unter den letzten betnebsfahi- 
1958 war dann der Einsatzbestand auf gen Exemplaren befanden sich die 74904 
156 Maschinen geschrumpft, weitere 27 Lo- des BW Darmstadt, die 74 1028 des BW Ha- 
komotiven hatte die DB aus dem Betrieb ge- nau und die 74 1042 des BW Wiesbaden. Die- 
zogen und z-gestellt. Zu Beginn der sechziger se Maschinen hatten alle den geraden Um- 
Jahre häuften sich dann die Ausmusterungen lauf. Letzte Lok, die Ende 1965 noch im Ein- 
und die noch vorhandenen Fahrzeuge der satzbestand ausgewiesen war, dürfte die 

Bild 10: Rotbra 
Farbgebuno ben 

er 3. Klasse lacl 

Bildll: m  der Bereich der 1 Klasse mtt gf 

n eine authentische 

74 1311 gewesen sein, die zuletzt noch den 
Verschiebedienst im BW Hanau versah. Jene 
Maschine mit gekröpftem Umlauf stammte 
von der Lübeck-Büchener Eisenbahn, sie hat- 
te eine Länge über Puffer von 12 100 mm und 
eine indizierte Leistung von 910 PS. Auch bei 
der Deutschen Reichsbahn in der DDR waren 
die Lokomotiven der Baureihe 744m’3 bis zum 
Jahre 1968 alle aus dem Betriebsdienst aus- 
geschieden. Erhalten geblieben sind nur 
2 Exemplare der T 12. Dies sind die 74 1230, 
die zunächst in die Obhut des Verkehrsmu- 
seums in Dresden gekommen und im vergan- 
genen Jahr im Berliner Raum bei mehreren 
Sonderfahrten eingesetzt war und die J 
74 1192. Letztere gelangte in den Fahrzeug- 
bestand der Deutschen Gesellschaft für Ei- 
senbahngeschichte. Nach einer vollständigen 
Aufarbeitung in Bochum-Dahlhausen ist die ’ 
Maschine wieder voll betriebsfähig. Die Besu- 
cher der Fahrzeugparaden in Nürnberg und 
der großen Schau in Dahlhausen konnten 
sich vom hervorragenden Zustand der Ma- 
schine überzeugen. 

Modelle der 
preußischen T 12 
Als erste Nachbildung schuf Märklin vor mehr 
als 1 % Jahrzehnten das Modell einer T 12 in 
DB-Ausführung im Maßstab 1 :87, das sich 
natürlich nicht mehr mit heute gültigen Maß- 
stäben messen läßt. Bereits vor einigen Jah- 
ren konnte dann bei Roco das Interesse für 
diese universell einsetzbare Lokomotivtype 
geweckt werden. Durch andere Projekte ge- 
riet die T 12 dann aber wieder etwas ins Hin- 
tertreffen, wurde im Jahre 1985 schließlich 
doch in das Fertigungsprogramm aufgenom- 
men. Zur selben Zeit erschien bei Arnold das 
Modell der 74959 mit Flachvorwärmer in der 
Baugröße N mit DB-Beschriftung. Roco ent- 
schied sich zunächst für die Länderbahnaus- 
führung Epoche 1, die zum Eisenbahnjubi- 
läum aus Anlaß des 25jährigen Firmenjubi- 
läums in einer Sonderpackung zusammen mit 
3 preußischen Abteilwagen und 1 preußi- 
schen Postwagen im November 1985 in den 
Handel gelangte. Das exzellente Lokmodell 
im Maßstab 1 :87 konnten wir bereits im Ei- 
senbahn-Journal 8/1985 vorstellen. Inzwi- 
schen sind auch die Wagen bei uns eingegan- 
gen. Diese Fahrzeuge, die bereits seit einiger 
Zeit mit Reichsbahn- und DB-Beschriftung er- 
hältlich sind, wurden nun in den authenti- 
schen Farben der ehemaligen Königlich Preu- 
ßischen Eisenbahn-Verwaltung lackiert und 
mit den entsprechenden Aufschriften und 
dem Preußen-Adler bedruckt. Sowohl die 
Lackierung als auch der lupenreine und sehr 
aufwendige Druck sind makellos. Eine beson- 
dere Augenweide ist allein schon das Wap- 
pen der Kaiserlichen Post am Postwagen. So- 
lange keine exakten Angaben zu den Farben 
der Originalfahrzeuge vorliegen, vergleichbar 
mit den Farben des RAL-Registers, wird der 
Streit unter den ,,Farbexperten” weiter andau- 
ern. 
Dessen ungeachtet hat die Sonderserie von 
Roco längst einen reißenden Absatz gefun- 
den, beim Hersteller dürfte sie inzwischen be- 
reits vergriffen sein. In Kürze gelangt die T 12 
dann auch in der DB-Ausführung mit zwei ver- 
schiedenen Betriebsnummern zur Ausliefe- 
rung. Bei Redaktionsschluß war die Fertigung 
bereits angelaufen. HO 
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: Kurz vor Redaktionsschluß erreichte uns noch drases Exemplar der 74 1026 an DB-Ausfuh 
tafeln kann das Modell auch als 74904 auf der Modellbahn elngesetzt werden 

Bild 13: Die schmucke T  12 aus der ,,Preußen-Serie”, die Roco zum Firmenjubiläum und zum 
150. Geburtstag der deutschen Eisenbahn in der Baugröße HO schuf. Die Lokführerseite des 
Modells haben wir bereits im Eisenbahn-Journal 611965 auf Seite 62 gezeigt. 

Bild 15: Der wesentlich kürzere Postwagen mit dem mehrfarbigen Adlerwappen ist eben- 
falls in grün gehalten und als Dreiachser ausgeführt. Fotos 9-15: Obermayer 

Bild 14: Noch ein Blick 
gen Details von der Läi 

Bild 16: (Poster, nächste Seite): Die 74904 gehörte zu den letzten Vertretern der preußi- 
schen Gattung T  12 bei der Deutschen Bundesbahn. Als diese Aufnahme 1965 im BW 
Darmstadt entstand, war die Lokomotive bereits abgestellt. Zuvor war sie übrigens im BW 
Hanau beheimatet. Foto: Sammlung Obermayer 
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150 Jahre Menschen bei der Bahn 
Die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands 
hat sich zum Jubiläumsjahr der Deutschen Eisen- 
bahn etwas Besonderes einfallen lassen. Auf 68 
großformatigen Einzelblättern werden markante Bil- 
der und Fakten aus der Sozialgeschichte der Eisen- 
bahner vorgestellt: Von den Eisenbahnbauten der 
ersten Jahre, die wenigstens vorübergehend einer 
größeren Zahl von Arbeitslosen Arbeit verschafften, 
über die ersten zaghaften Auflehnungen gegen un- 
menschliche Arbeitsbedingungen bis zur Gründung 
des Verbandes der Eisenbahner Deutschlands am 
13. Januar 1897. 
Viele Flugblätter aus der Zeit um die Jahrhundert- 
wende zeugen von den damaligen schwierigen ge- 
werkschaftlichen Arbeitsbedingungen. Erster Welt- 
krieg, Ruhrbesetzung, die Zerschlagung der deut- 
schen Gewerkschaften durch die Nazis, die Zeit des 
Zweiten Weltkriegs, die schwierige Aufbauarbeit 
nach dem Krieg bis hin zum heutigen Einsatz der 
GdED zur Erhaltung und Sanierung der DB, dies 
sind die Themen weiterer Blätter. 
Die insgesamt 68 Einzelblätter im Format DIN A 3 
können, in einer Mappe zusammengefaßt, zum 
Preis von DM 30,- beim GdED-Verlag (Beetho- 
venstr. 12-16, 6000 Frankfurt 17) bezogen wer- 
den. 

Diesellokomotiven 
In serner bekannten Reihe ,,Klassrker der Technrk” 
hat der VDI-Verlag kurzloch das 1929 rm glerchen 
Verlag erschienene Buch ,,Dresellokomotrven” von 
Georg V Lomonossoff als Reprint wieder aufgelegt. 
Das Buch gehort zu den Standardwerken uber 
Theone und Praxis des Dresellokomotrvbaus. Der 
Verfasser hat 1924 zusammen mrt der Lokomotrvfa- 
brrk Esskngen dre erste betriebstuchtrge Dreselloko- 
motrve großerer Leistung, die fur die Sow)etunron 
bestimmte JUE 001 gebaut und dre Pronrerzert der 
Dreselmotorzugforderung weltwert ganz entscher- 

dend beeinflußt. Der über 300 Seiten starke Band 
gliedert sich in 8 Teile und befaßt sich, ausgehend 
von der Geschichte und Theorie der Lokomotive, mit 
den Dieselmotoren, den Kühlsystemen der elektri- 
schen und mechanischen Kraftübertragung sowie 
den Flüssigkeitsgetrieben und der Gasübertragung. 
Das Buch schließt mit einer fundierten Untersu- 
chung über die wirtschaftliche Überlegenheit des 
Diesellokomotiv-Betriebs. Der Text wird durch 440 
Abbildungen und 3 Tafeln ergänzt und ist drucktech- 
nisch höchst anerkennenswert. Verschwiegen soll 
allerdings nicht werden, daß es sich hier um ein 
streng wissenschaftliches Buch handelt, das sich 
wohl mehr an den Ingenieur als an den Eisenbahn- 
freund ohne technische Vorbildung wendet. 
Georg V. Lomonossoff: Diesellokomotiven; Re- 
print der Ausgabe von 1929; erschienen in der 
Reihe ,,Klassiker der Technik“; 308 Seiten mit 
440 Abbildungen und 3 Tafeln; Format DIN A 4, 
Leinen. 
VDI-Verlag, Düsseldorf, 1985. 
ISBN 3-18-400676-X DM 98,- 

Hundert Jahre 
Deutsche Eisenbahnen 
Wir konnen uns her diesem qualrtatsmaßrg sehr an- 
sprechenden Reprrnt auf unsere Vorbesprechung 
rm Ersenbahn-Journal 6/1985 bezrehen Dr H Gla- 
ser hat sich In sernem Vorwort bemuht, eine Brucke 
von 1935 zur Jetztzeit zu schlagen. Das Buch kann 
trotz des nicht unbetrachtlrchen Prerses unernge- 
sehrankt empfohlen werden 
100 Jahre Deutsche Eisenbahnen; Reprint der 
ersten Auflage von 1935; Ganzleineneinband mit 
Farbprägung; 544 Textseiten; zahlreiche Abbil- 
dungen, Zeichnungen und Tabellen sowie drei 
vierfarbige, großformatige Karten als Beilage. 
bahnverlag U. Schiefer, München, 1985. 
ISBN 3-924969-00-0 DM 248,- 

Dampf-Strassenbahnen 
Walter Hefti hat seinem 1980 erschienenen Buch 
,,Tramway-Lokomotiven” jetzt einen weiteren Band 
unter dem Titel ,,Dampf-Strassenbahnen” folgen 
lassen. Schwerpunkt dieses Buches sollen die Bah- 
nen sein, welche die im ersten Band beschriebenen 
Maschinen in Betrieb genommen haben, Nun ist 
gleich hier festzuhalten, daß sich der Begriff 
,,Dampf-Strassenbahnen”, wie ihn der Schweizer 
Walter Hefti versteht, nicht mit dem deckt, was üb- 
licherweise bei uns unter einer Dampfstraßenbahn 
verstanden wird, nämlich eine mit Dampflokomoti- 
ven oder -triebwagen betriebene Straßenbahn. Wie 
sich aus dem Vorwort zu seinem Buch ergibt, will 
Hefti hierunter ,,mit Dampf betriebene Straßen- und 
Nebenbahnen“ verstanden wissen. Nur so wird es 
einigermaßen verständlich, daß z. B. die in Ober- 
österreich gelegene Mühlkreisbahn von Urfahr nach 
Aigen-Schlägl als Dampfstraßenbahn bezeichnet 
wird. Andererseits vermißt man dann allerdings fast 
alle bayerischen oder preußischen Lokal- bzw. 
Nebenbahnen. Die Erlanger ,,Seku” nach Gräfen- 
berg sucht man in der Aufstellung leider, wie so viele 
andere, vergeblich. Störend wirkt sich im Tabellen- 
teil auch eine Reihe von Druckfehlern aus. Auch 
manche Ausdrücke, wie z. B. ,,Heißwasser-Lokomo- 
tive“ für Dampfspeicherlokomotiven klingen für un- 
ser Ohr fremd. Der Verfasser stellt in dem auch vom 
Umfang her gewichtigsten Teil seines Buches, dem 
4. Kapitel, tabellarisch 580 europäische Bahnen 
samt ihren Betriebsmitteln vor. Zu fast allen Trieb- 
fahrzeugen sind Typenskizzen im Maßstab 1:200 
abgebildet. Illustriert ist der Titel mit 168 Fotos und 
110 Zeichnungen. 
Als Nachschlagewerk für alle, die sich mit dem The- 
ma Dampfstraßenbahnen auseinandersetzen wol- 
len, mit den oben gemachten Einschränkungen gut 
geeignet. 
Walter Hefti: DampfStrassenbahnen; 300 Seiten 
mit 168 Fotos, 110 Zeichnungen und zahlreichen 
Typenskizzen; gebunden. 
Birkhäuser-Verlag, Basel, 1984. 
ISBN 3-7643-1536-9 DM 78,- 

-rab- 

Mord auf Schienen: 317 km/h 
ICE off hell vorgestellt 
(dbp) Einen Weltrekord für Drehstromfahr- 
zeuge und gleichzeitig einen neuen deut- 
schen Rekord auf Schienen hat die Bundes- 
bahn mit ihrem ICE am 26. November 1985 
um 11.29 Uhr zwischen Rheda-Wiedenbrück 
und Oelde in Westfalen aufgestellt: Zum er- 
sten Mal in der Geschichte der deutschen Ei- 
senbahnen erreichte ein mit Fahrgästen voll- 
besetzter Zug 317 km/h. Damit wurde der am 
17. Oktober 1985 von der Drehstromlok 
120001 erzielte Rekord von 265 km/h deut- 

t 
lieh übertroffen. Bundesverkehrsminister Dr. 
Werner Dollinger, Bundesforschungsminister 
Dr. Heinz Riesenhuber, der nordrhein-westfä- 

. lische Ministerpräsident Johannes Rau und 
der Vorstandsvorsitzende der Bundesbahn, 
Dr. Reiner Gohlke, begleiteten den Intercity 
Experimental als Vorläufer künftiger Hochge- 
schwindigkeitszüge auf seiner Jungfernfahrt 
von Bielefeld nach Essen. Anschließend ging 
der neue Zug auf Vorführungsfahrt, die ihn am 
7. Dezember 1985, dem 150. Geburtstag der 
deutschen Eisenbahnen, nach Nürnberg, 
zwei Tage später nach München und bis 20. 
Dezember in zahlreiche weitere Städte der 
Bundesrepublik führte. 
Der ICE ist für 350 Stundenkilometer ausge- 
legt. Auf der bisher verfügbaren Versuchs- 
strecke Bielefeld - Hamm, die auch von plan- 
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mäßigen Zügen im Intercity-Netz der Bundes- Jahr auf die Neubaustrecke Hannover - 
bahn befahren wird, sind jedoch nur etwa acht Würzburg verlagert werden, wo voraussicht- 
Ktlometer mit hoher Geschwrndigkert befahr- lieh tm August zwischen Burgsinn und Rohr- 
bar. Die Versuche sollen deshalb In diesem hach der erste Abschnitt befahrbar sein wird. 

Der ICE auf schneller Fahrt zwischen Rheda-Wiedenbrück und Neubeckum, aufgenommen bei Oelde in Westfalen 
Foto: Krieger (BZA Minden) 
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Ein weiterer Holzbausatz 
Nun ist es soweit - Brawa hat in Kürze seinen 
Holzlokschuppen für HO lieferbereit! Dieser 
Lokschuppen ist ein Nebenbahnschuppen, al- 
so für kleinere Tenderloks wie z. B. die T 3 von 
Fleischmann oder die Rivarossi, Baureihe 89. 
Auch ein ,,Umbausatz” für die HOe-Schmal- 
Spurfreunde wird auf der Messe ‘86 vorge- 
stellt werden. Um Ihnen den interessanten 
Bausatz möglichst bald im Eisenbahn-Journal 
vorsteilen zu können, habe ich ein Vormodell 
der Firma Brawa für Sie zusammengebaut, 
d.h. einige Kleinigkeiten unterscheiden sich 
evtl. noch von dem Serien-Bausatz, den Sie 
bald kaufen können. 
Wenn Sie das Material auspacken, machen 
Sie sich bitte zuerst mit den verschiedenen 
Einzelteilen und Tüten anhand des Bauplans 
vertraut. Die Grundplatte ist aus Gießharz vor- 
geformt, aus den Wandteilen sind Fenster- 
und Türöffnungen bereits herausgestanzt, 
und die meisten Profile sind baufertig abge- 
längt. 
Werkzeug braucht man nicht viel, ein scharfes 
Bastelmesser, eine Pinzette, Klebstoff (z. B. 
UHU-hart) und später Pinsel und Farbe. Des- 
halb eignet sich dieser Bausatz auch gut als 
Urlaubsbeschäftigung für Schlechtwetterta- 

Bild 1: Endlich gibt es einen kleinen Holzlokschuppen für die 
Nebenbahn! 

Bild 2: Die Wande und der Boden sind fertig zum Zusam- 
menbau 

Bild 3: Spätestens jetzt 
streichen und altern! 

sollten Sie den Holzlokschuppen 
b 

Bauen mit Walz 



Bild 4: Die kleinen Inneneinrichtungsteile werden bemalt. 

Bild 5: Der Innenausbau des Schuppens ist soweit fertig, nun kann der Dachstuhl aufgebaut werden. 

ge! Zuerst verlegt man die Bodenbretter auf dingt vor dem Kleben vornehmen. mit Humbrol Nr. 119 gestrichen und dan 
der Grundplatte und bereitet dann alle Wände Das Streichen erfolgt jedoch erst, wenn alle leicht verwittert. Nun wird es Zeit, die Wände 
nach Anleitung vor. Ein paar Wäscheklam- Wände fertiggestellt sind. Aber Vorsicht! Die auf die Grundplatte zu kleben, evtl. noch 
mern leisten gute Dienste, um die ,,Holzbal- Innenwände nicht zu dunkel streichen - durch fehlende Balken zu ergänzen und - die 
ken” in der richtigen Position zu fixieren, bis wenn das Dach daraufkommt, sieht man Inneneinrichtung vorzubereiten. 
der Holzleim abgebunden hat. Wer die Wän- sonst nichts mehr von der Inneneinrichtung Brawa liefert erstmals zu seinem Lokschup- 
de mit Beize behandeln will, soll dies unbe- des Schuppens! Ich habe meinen Schuppen pen eine Inneneinrichtung, die aus 22 Weiß- 

Bild 6: Modell oder WlrkllchkelV Bild 7: Mit den Brawa-Lampen Nr. 4549 können Sie auch den hinteren Teil wirkungsvoll beleuchten. 



Bild 9: Der Lokschuppen ist gerade groß genug für all die 
,,kleinen Loks” auf unseren Anlagen! b 

Fotos: 1. Bitter 

metallteilen besteht - Fässer, Werkbänke mit 
allerlei Werkzeug darauf, Schleifmaschinen 
u. ä. (auch einzeln unter der Nr. 0703 erhält- 
lich). Um diese Teile zu bemalen, braucht 
man etwas Zeit und Geduld - vielletcht be- 
malen Sie die Teile einmal an einem verreg- 
neten Wochenende? Vorher aber erst einmal 
grundieren (z. B. mit Floquil Zinc Cromate Pri- 
mer) und dann Ölkanne um Ölkanne, Schrau- 
benschlüssel um Schraubenschlüssel bema- 
len - viel Spaß dabei! 
Die Teile, die Im Lokschuppen eingebaut wer- 
den, wie z.B. Werkbänke u.ä., am besten 
noch vor Aufbringen des Dachstuhls einkle- 
ben, denn hinterher ist der Zugriff ins Innere 
des Lokschuppens schwierig. 
Brawa hat Im Bausatz keine Innenbeleuch- 
tung vorgesehen, doch man kann problemlos 
die Spur-N-Lampen Nr. 4549 von Brawa von 
den Dachbalken herabhängen lassen, damit 
die tolle Inneneinrichtung nachher auch zur 
Geltung kommt. 
Wenn alle Olkannen, Lampen und Figuren im 
Inneren verteilt sind, wird das Dach aufge- 
klebt. Aber möglichst nicht alle Dachbalken 
festkleben, sondern nur zwei oder drei, damit 
später auch noch eine defekte Glühbirne aus- 
gewechselt werden kann! 
Die restlichen Kleinteile können nach dem 
Einbau in das vorbereitete Gelände noch wir- 
kungsvoll außen um den Schuppen herum de- 
koriert werden. Ihre Anlage ist nun um ein 
SchmuckstUck reicher geworden! 

Ingrid Bitter 
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Foto: Dr. Hufnagel 

P Das Brief- und Paketpostaufkommen war auf Fertigkeit keine Schwierigkeit dar; es ist aber 
1 vielen bayerischen Lokalbahnstrecken so ge- noch einiges zu tun (Tabelle 1): 

- Y 
ring, daß das Mitführen eines ganzen Postwa- - Fahrgestell eines 5002ers gemäß Skiz- 

, rm.., \ - 
gens wirtschaftlich nicht zu vertreten war. Da- ze A/Folge 1 und Skizze G/Folge 6 behan- 

her wurden schon ab 1882 kombinierte Post-/ deln, d.h., Achsstand von 75 auf 69 mm 

Tabelle 1: Bedarfsliste für größere Teile 

Gegenstand Menge Hersteller 

Personenwagen Nr. 5002 1 Fleischm. 

Personenwagen Nr. 5052 1 ca* Fleischm. 

Personenwaaen Nr. 370 1 Kleinbahn 

‘) Wenn vom Bau anes CL (Bayl4b), EJ 7/1985,noch em 
Rest vorhanden ~1, genugt 1 Wagen 

Gepäckwagen und ab 1891 Post-/Personen- 
wagen in Dienst gestellt, deren relativ kleines 
Postabteil aber den Anforderungen genügte. 
Ein typischer Vertreter dieser Zunft ist der im 
Bild in der Ansicht und in Skizze A im Maß- 
stab 1 :87 dargestellte CPostL (Bay 96) der 
sich, auch als Variante BPostL gebaut, bis in 
die 60er Jahre unseres Jahrhunderts hielt. 
Sein Selbstbau stellt nach unseren bisher er- 
brachten Leistungen und der erworbenen 

kürzen, die beiden Enden durch Futter- 
stücke (Einlagen) so wert hinausschieben, 
daß daraus die Gesamtlänge 126 mm re- 
sultiert (Skizze B, oben). 

- Lichtmaschine (Roco-Donnerbuchse) na- 
he einer Achse anbnngen. - Erledigt! 

Jetzt zum Wagenkasten: 
- Seitenwande aus 1 mm starkem Polystyrol 

gemäß Skizze B, unten, zuschneiden; 
Fensteranordnung und -größe der 

Bild 2: Fahrgast- und Dienstraum in einem Wagen zugleich: Aber kein Geistesblitz der Rationalisierer unserer heutigen DB! Das gab es beispielsweise 1896 bei den K.Bay.3s.B auch schon. 
Hier Ein LAPost der DB der 60er Jahre (Zweitkiass-Abteil und Postraum), der aus einem BPostL (Bay 01) hervorging; ein sehr naher Verwandter unseres HO-Vorbildes CPostL (Bay 96). Foto: DB, Sammlung Dr. Hufnagel 



28,5 -- m - 35,5- 
~-126-1 - 

Bild 3: Uer CPostL (Bq 96) am Maßstab 1 87 

Fensteröffnungen können aus Skizze A 
entnommen werden. 

- Deckleisten (0,6-mm-Drahtstücke oder 
Wenzel-Kleinstprofile) anbringen. 

- Dach aus den Dächern zweier 5052er 
stückeln (126 mm lang). 

- Stirnwände von einem 5002er-Kasten ab- 
sägen und dem Profil der Dachunterseite 
anpassen. 

- Inneneinrichtung für den P-Teil aus der ei- 
nes 5002ers zurechtrichten. 

- Seiten- und Stirnwände zusammenkleben. 
- Kasten und Dach farblich behandeln. 
~ Fenster - am besten solche aus dem Per- 

sonenwagen Nr. 370 von Kleinbahn - in 
die Öffnungen kleben. Auf der einen Seite 
das WC-Fenster nicht vergessen und hin- 
ter die 6 Fenster des Postraumes ein fein- 
maschiges Drahtgeflecht kleben. 

- Auf das Dach 5 Luftsauger älterer Bauart 
(Weinen, Nr. 8952) setzen; einen davon 
über dem WC. 

~ Dach auf Kasten kleben. 
Sodann wird ein Ballastblech auf das Fahrge- 
stell geklebt (Uhu-Greenit), die Inneneinrich- 
tung darauf und der Kasten darüber gesetzt. 
Es empfiehlt sich, ihn nur punktuell zu fixie- 
ren, damit man ihn ohne größeren Schaden 
bei Bedarf wieder abhebeln kann. Nun sind 
noch die Bühnen herzustellen. Die dazu nöti- 
gen Einzelteile, meist aus Polystyrol ausge- 
schnitten, und deren Zusammenbau lassen 
sich in Skizze C erkennen. 
Zweckmäßigerweise bemalt man die zusam- 

mengeklebten Buhnen zuerst, klebt sie dann 
an die Wagenenden und komplettiert sie 
schließlich durch Griffstangen, eine Leiter an 
einem Ende, Stutzstreben und die Verstei- 
fungsblenden der Streben am Vordach. 
Damrt ist der CPostL betriebsbereit und man 
besitzt einen weiteren charakteristrschen 
bayerischen Lokalbahnwagen, der wegen 
seiner kaminartigen Luftsauger typisch 1st und 
ins Auge fällt. 
Fur bayerische Nebenbahnstrecken, auf de- 
nen doch mehr Post aufkam, Ireß 1926 noch, 
als es schon seit 6 Jahren keine Bayerischen 
Staatsbahnen mehr gab, die damalige Grup- 
penverwaltung Bayern in der DRG einen spe- 
ziell neu für sie entwickelten, relativ kleinen 
Postwagen bauen: Den Post 2/10 (Bay 26) 
einen Zweiachser also mit nur 10 m Kasten- 
lange. Die Bezeichnung 1st nicht korrekt, denn 
die Zahl 2 wird her Zweiachsern nicht angege- 
ben, aber die Zahl 10 allein würde zu Irrtu- 
rnern führen. Der Wagen trägt unverkennbar 
bereits Donnerbuchsen-Merkmale, Ist aber 
dennoch ein geborener Bayer, trotz seiner - 
wenn man so sagen will - blonden Haare und 
blauen Augen (Bild und Skizze D, Tab. 2). 

d,Z”, ::;e”::F 7 

Als Fahrgestell dient das des Tnx-379ers, das 
gernaß Skizze E, oben, gekürzt wird. Die Tntt- 
bretter sind teilweise zu entfernen, Pufferboh- 
len (1 -mm-Plastik) samt neuen Puffern anzu- 
kleben und an einem Wagen-Ende Ist ein 
Bühnengelander samt Bodenbrett anzubrin- 
gen. 
Zum Wagenkasten dienen Teile des Lilrput- 
Postwagens (Skizze E), wobei das 46 mm 
lange Stück eine - glattzufeilende - Stirn- 
wand daranbehalt, die nach oben bis zur neu- 
en Dachunterkante etwas angestückelt wer- 
den muß. Je ein Fenster der Doppeltüren wird 
durch Fullstücke aus 1 bis 1,5 mm starkem 
Plastikmaterial verschlossen (kleine Rechtek- 
ke, die In die rechteckig ausgefeilten Offnun- 
gen geklebt und ggf. verspachtelt werden). 
Dann: 
- In den Seitenwanden Fensteröffnungen 

entsprechend Skizze D vorbohren und 
dann fein säuberlich ausfeilen. 

- Vom Trix-3759er das Dach samt einer 
Stirnwand absägen und Wendler-Luftsau- 
ger (Günther, Nr. 1177) aufstecken. 

- Dach und Seitenwandteile zusammenkle- 
ben, seitlich in Höhe Wagenmitte waage- 

Enden aus Plastik-Abfall- 
stückchen zusammen. I 

Tabelle 2: Bedarfsliste für größere Teile 
I 

Hersteller Gegenstand Menge 

Abteilwagen Cd 21 Nr. 3759 1 Trix 
Wagenkasten des Bahnpostwagens Nr. 29 100 1 Liliput 
Bühnengeländer des Flachwagens Nr. 20 600 1 Liliput 

Zeichnung: Dr. Hufnagel 

Bild 4: Anleitung zum Stük- 
kein des Fahrgestells und 
zum Zuschnitt der Seiten- 
wände. Zeichnung: 
v Dr. Hufnagel 1 I 

103 

Gegenseite spiegelbildlich 
0 B 

\ 
’ l,o 

stark 



l 
n n n n i-i n I 

-- 11. 
-a-- aJ -------- 4 

nld 

Bodenbrett 
2O+---+--77 -22,5 -j 

Aufsatz w ” ,Trix - Dach, gekürrt 

-A-3=46-+ 

Bild 6: Schon kommt ane R 313 (Baurei- 
he 89’) angehechelt, den Post 2110 (Bay 
26) zu holen und auf den Lokalbahn-Per- 
sonenzug nach Schnatterbach in Gleis 1 a 
zu stellen. Der Beschleunigte nach Mün- 
chen hat schon abgeläutet, erwird wleder 
allerhand Post bringen. ..Is’ scho’ recht”. 
sagt der Zugführer. ..mia san g’richt.” 

Foto: Dr. Hufnagel 

Bild 7: Der Post 2110 (Bay 26) im Maß- 
stab 1:87. Zeichnung: Dr. Hufnagel 

1’ : Bild 8 Anleitung zum- Bau des Fahrge- 
stells und zum Zuschnitt des Wagenka- 
stens Zeichnung: Dr. Hufnagel 
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rechte Zierleisten (1 -mm-MS-Band) mit Bild 9: Eine kleine Rarität auf HO-Gleisen: Der Post 2110 (Bay 26) des Verfassers. Foto: Dr. Hufnagel 

Sekundenkleber anbringen und sertlrch so- 
wie vorne Griffstangen montieren (0,6- bis 
0,8-mm-Drahtstucke). 

- Dach, Kasten und Fahrgestell in der übli- 
chen Welse anmalen, beschriften und lak- 
kreren. 

- Fenster einkleben. Fur die Sertenwande 
dienen solche des Fleischmann-5005ers, 
dessen Kasten uns beim Bau des Pwi (Bay 
07/30) (Folge 3) ubrig blieb, und für die Tü- 
ren wurden sich am besten die Türfenster 
des Kleinbahn-Postwagens Nr. 391 eig- 
nen. Wer wegen nur 4 Fenstern nicht 
gleich einen ganzen Wagen kaufen will, 
muß in seiner Restekiste kramen, vrelleicht 
enthält sie etwas Passendes. 

Jetzt bleibt uns nur noch, den Kasten auf das 
Fahrgestell zu kleben, wobei vorher ein Bal- 
lastgewrcht eingelegt werden sollte, und unter 
das Fahrgestell einen Batteriekasten, einen 
Generator (Roco-Donnerbüchsen-Zubehor) 
und ein WC-Fallrohr zu kleben. 
Unser Lokalbahnzug Ist jetzt komplett und ab- 
fahrbereit. Seine Zusammensetzung erkennt 
man Im Bild. Und mit dieser herzerfnschen- 
den Fuhre dampfen wir los: Hinein Ins Land 

r / 

Ludwig Thomas, Alois Johannes Lippls und man! 1926 entwickelte die DRG für ihr bayerisches Nebenbahnnetz einen 

Georg Lohmeiers. Pfüat’ Euch! 
neuen Postwagentyp in Ganzstahlbauweise, den Post 2110 (Bay 26), der freilich schon recht ,,einheitliche“ Merkmale aufwies. 

Dr. S. Hufnagel 
Noch fm Mai 1960 konnte einem en solcher Wagen vor das Objektiv fahren, wie es Herrn R. Todt in Rosenheim geschah. 

Foto: Sammlung Dr. Hufnagel 

Bild 11: Und letzt wartet das Schnatterbacher Bocker1 auf seinen Abfahrts-Auftrag Schnell noch die paar Koffer der Famllle Schnaase aus Berlm, und dann IX Foto: Dr. Hufnagel 
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81la 1: Uer BCL (bay 05) hatte bis zu seinem Umbau zum CL ~rn Jahre 1920 in der zweiten Klasse 12 und an der dritten 16 SItzplatze Bel der UH trug er die Wagennummer 9797 Werkfoto: MAN, 

Sammlung Dr. Scheingraber 

sehen Lokalbahnwagen vorgestellt, wie- sie stellte dann von der zuletzt genannten Bau- 
von den achtziger Jahren des vorigen Jahr- form noch 287 Wagen in den Jahren 1923 - 

ein Zwischending zwischen einem gedeckten 

hunderts bis zur Zeit um 1902 beschafft wor- 1929. Erst dann gab es keine neuen Lokal- 
Güterwagen und einem Reisezugpackwagen, 

den waren. bahnwagen mehr. 
der über zwei Plattformen verfügte, in der Wa- 

1905/06 kehrte man wieder zu einem kurzen 
genmitte entweder eine zweiflügelige Drehtü- 

Lokalbahnwagen zurück, der besonders für 
den Einsatz mit der PtL 2/2, dem Glaskasten, 
gedacht war. Diese BL, BCL und CL hatten 
fünf Meter Achsstand und Längen über Puffer 
zwischen 8,83 und 9,02 m. Bei dieser Bau- 
form kam man von den Doppelfenstern ab 
und baute große Scheiben ein. Vertreter die- 
ser Baugruppe waren in Bayern bis in die Mit- 
te der sechziger Jahre, also noch vor ca. 20 
Jahren anzutreffen. 
Zwischen 1909 und dem Kriegsbeginn im 
Jahre 1914 wurde zur Abwechslung dann 
wieder eine Gruppe längerer Lokalbahnwa- 
gen beschafft: BL, BCL, CL und PPostL mit 
Achsständen von 6 bzw. 6,6 Metern und einer 
LÜP zwischen 11,3, 12,0 und 12,2 m. Die 
PPostL waren mit 5 m Achsstand und 10,lO m 
Länge über Puffer deutlich kürzer. 

Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 3: 09708, ein CL (bay 05) und 6122, Ein CdL (bay 26132) stehen am 30 12 1956 ~rn Bahnhof von Altomunster 
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Bild 8: Wenigstens in einer Aufnahme wollen wir ihn noch zeigen. den GwL (bay 96). den die DR als LPw bezeichnete. Er stand im Herbst 1952 in Rosenheim in einer Garnitur nach Kreuzstraße. 
Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 9: Werkaufnahme des CL (bay 29), Nummer 6263, also eines der letzten Nachbauwagen. Zur Zeit der Aufnahme trug er noch die Nummer Nürnberg 9140 nach dem Nummernpla 
1923. Foto: Sammluns Dr. 
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Etwas abseits ,,Schnerderschen Wirkens“ 
liegt der rechte Teil unseres Modelleisen- 
bahnprojekts. Hier begegnen wir jenem Krite- 
num des Anlagenbaues, das sich zwangslau- 
fig aus der Notwendigkeit heraus ergibt, daß 
unsere Modelleisenbahnen irgendwo ,,kehrt- 
machen“ müssen, um in der Regel einem un- 
tenrdischen Abstellbahnhof zuzustreben, von 
wo aus sre nach Bedarf wieder an die 
Anlagenoberfläche abgerufen werden kön- 
nen. Diese Situation optisch richtig, und damit 
glaubhaft zu merstern, ist verhältnismaßig 
schwierig, denn in der Praxis stehen dem Mo- 
delleisenbahnfreund hierzu nur wenige Mög- 
lichkeiten zur Verfügung. Diesem Zwecke die- 
nende Tunneleinfahrten, Bergeinschnitte, Ge- 
bäudefronten und Kulissenteile müssen so in 
die Landschaft eingefügt sein, daß sre auch 
von einem kritischen Betrachter akzeptiert 
werden. 
Auch bei unserem Modell müssen aus vorge- 
nannten Gründen beide Trassen zur Rück- 

wand hin wegschwenken. Das Streckengleis 
der Lokalbahn mündet nach Durchfahren ei- 
ner offenen Gleiswendel in einen Tunnel. Sei- 
nem Verlauf folgt auch die parallel zur Trasse 
verlegte Straße. Der Radius kann recht gering 
gewählt und damit auf Industriegleismaterial 
zurückgegriffen werden. Da nur kurze Schie- 
nenfahrzeuge eingesetzt werden, ist auch der 
optische Eindruck des durch die Kurve fah- 
renden Zuges recht unkritisch, das unschöne 
Verkanten der Waggons bleibt in erträglichen 
Grenzen. Bildlicher Schwerpunkt der Szene- 
rie ist der große Steinviadukt. Er ist in die 
Streckensteigung hineinverlegt und über- 
spannt Straße und Flußlauf gleichermaßen. 
Eine solche Mehrfachfunktion der Brücken 
findet man m. E. im Modellbau viel zu selten. 
Unsere Anlage wird ferner durch den kleinen 
besehrankten Bahnübergang mit Wärterbude 
und Wohnhaus bereichert. Nach Passieren 
eines kurzen Bergeinschnittes überquert das 
Streckengleis die Schlucht auf metallener Git- 

terbrücke, ebenfalls Bestandteil Kosakscher 
Bildberichte. Unmittelbar dahinter endet un- 
ser Eisenbahnmodell. Den weiteren Gelände- 
übergang zur Ruckfront hin übernimmt eine 
Hintergrundkulisse mit Hochgebirgscharakter 
(MZZ). Aus der Mitte des Bildes tritt der 
schmale Bergrücken in den Anlagenvorder- 
grund, der von der zwerglersigen Trasse un- 
terfahren wird. Der vorverlegte Kurztunnel soll 
ganz gezielt auf das Immer schwreriger wer- 
dende Gelände hinweisen, und so mithelfen, 
das sich dahinter anschließende zweite 
Tunnelportal kompromißlos zu akzeptieren. 
Ortskundige werden übrigens längst erkannt 
haben, daß es sich beim vordergründigen Mo- 
tiv um Impressionen der Schwarzwalder Hol- 
lentalbahn handelt, jenem romantischen Teil 
um die große Ravennabrücke. Unserem 
Freund und seinem gestandenen Feuermann 
Karl werden wir in der nächsten Fortsetzung 
wieder hautnah begegnen. 

R. Barkhoff 
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ch nachempfunden sind die Signal- und Weichenstangenantriebe, die zum Vollmer-Stellwerk führen. Auch auf Teleqraphendrähte wurde nicht verzichtet 



Bild 3: Vorblldllch Ist die Farbgebung dteser Lokomotive Herr Heldbreder hat sich sehr genau die EMder unserer letztlahngen Serie uber Dlesellokomotwen angesehen und dementsprechend 
die BetrIebsverschmutzungen nachempfunden 

Probediorama 





Das Wort Probediorama haben wir schon in 
der Ausgabe ,,Modellbahn-Journal Nr. 9/85” 
geprägt. Bevor man mit einer größeren - 
oder gar Großanlage - zu bauen beginnt, 
sollte man also sich und seine Fähigkeiten 
prüfen. Bei Erstellung eines kleinen Schau- 
stücks wird mancher erstaunt feststeilen, was 
er alles kann und welche handwerklichen Fä- 
higkeiten bisher unentdeckt blieben. Erst ein- 
mal angefangen, wird man überrascht ent- 
decken, wie leicht eigentlich diverse Arbeiten 
sind, die sich in Beschreibungen manchmal 
unerhört schwierig darstellen. Eines sollte 
man beim Bau Immer berücksichtigen: auch 
eine weniger sorgfältige Arbeit verursacht Ar- 
beltszeit. Bei Anlagen- oder Dioramen-Aus- 
führungen, mit denen man wirklich zufrieden 
sein möchte, muß oft nur mit einem 20-30% 
höheren Zeitaufwand gerechnet werden. Der 
Modellbaustandard unseres Leserkreises hat 
in den letzten Jahren erfreulicherweise stän- 
dig zugenommen, wir sehen das häufig an 
eingesandten Arbeiten. So auch bei der unse- 
res Lesers Heidbreder aus Belgien. Die hier 
veröffentlichten Abbildungen zeigen ein wie 
vorher beschriebenes Probe-Diorama, es 
wurde als Test für eine in Planung stehende 
Anlage gebaut. Auf einem kleinen Stück mit 
etwa 1,50 Meter Länge wurden sämtliche bei 
einer Anlage anfallenden unterschiedlichen 
Bautechniken ausprobiert. So z. B. die Nach- 
gestaltung von Felsen, Stützmauern, Wasser, 
Bäumen und allgemeiner Begrünung, ebenso 
wie die Hauptsache: das Gleisverlegen und 
Einschottern. Herr Heidbreder hat seine Fahr- 
zeuge auch gleich mit Betriebsspuren verse- 
hen. Daß dies ausgezeichnet gelungen ist, 
zeigen allein schon die Abbildungen der Die- 
sellokomotive. Hier wurde mit Pinsel und zu- 
sätzlich mit Spritzpistole und äußerst vorsich- 
t,igem Gebrauch von Spraydosen gearbeitet. 
Uber ein paar Besonderheiten schreibt unser 
Leser folgendes: 
Die Felsen entstanden aus Papiermache. 
Dies hat den Vorteil, daß das Schaustück 
nach der Fertigstellung nicht zu schwer wird. 
Die Bäume bestehen alle aus natürlichen 
Ästen und Zweigen. (Mädesüß, über dieses 
Kraut hat schon Herr Jerusalem im Eisen- 
bahn-Journal 4/82, 6/82 berichtet.) Das Laub, 
bzw. die Begrünung, besteht zum Teil aus 
Woodland- und Heki-Streumaterial. Es wurde 
aus feiner Stahlwolle ein leichtes Gespinst 
über die Äste gezogen und dann wahlweise 
mit Woodland- oder Heki-Flocken bestreut. 
Die Bäume vermitteln einen recht natürlichen 
Eindruck. Bei der eingebauten Weiche han- 
delt es sich um ein Peco-Fabrikat, dessen 
schlankes Herzstück und Abzweigwinkel ein 
taumelfreies Durchfahren ermöglicht. Die 
SteIlstangen-Spannwerke stammen von Voll- 
mer, das übrige Weichenzubehör von Repa. 
Der Bach wurde aus Polyester-Gießharz her- 
gestellt. Auch hierüber wurden schon unter- 
schiedliche Verfahrensweisen in früheren 
Journalen beschrieben. Das Stellwerk 
stammt ebenfalls von Vollmer, wurde aber 
farblich nachbehandelt. Wir sind der Meinung, 
alles in allem eine rundum gelungene Arbeit. 

HM 

Bild 11: Hier ist der Wasserdurchlaß, der durch einen der 
Bahndämme führt, zu erkennen. Auch die Anordnung der 
Stellstangen mit ihren Führungen neben dem Gleis wird hier 
eindeutig demonstriert Fotos l-l 1: Heidbreder 

Bild 9: Recht vorbtldnah wrken die auf das Diorama gepflanzten herbstllchen Baume und Straucher 

Bild 10: Da Herr Hadbreder ak ?m8 belgwhe Diesellok (Roco) nicht fehlen 
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&hrankenwärterbude 

Schrankenwärterbude 
an der Ammertalbahn 
Ein Reisender, der mit der City-Bahn, vorge- 
stellt im Eisenbahn-Journal 6/85, das land- 
schaftlich reizvolle und den Modellbahner an- 
regende Aggertal kennenlernen will, wird ver- 
geblich nach diesem nicht alltäglichen Wär- 
terhäuschen, von dem aus unmittelbar am 
Streckenanfang ein niveaugleicher Straßen- 
übergang gesichert wurde, Ausschau halten. 
Der Widerspruch löst sich bei einem Exkurs in 
die Entwicklungsgeschichte der rechtsrheini- 
schen Eisenbahnlinien im Raum Köln, Bergi- 
sches und Märkisches Land auf. Der Ausbau 
des Eisenbahnnetzes dieser Region ist drei 
Privatgesellschaften zu danken: der Ber- 
gisch-Märkischen-, der Köln-Mindener- und 
der Rheinischen Eisenbahngesellschaft. Die 
Bergisch-Märkische Eisenbahn, deren Ver- 
waltung und Betrieb bereits ab 1858 der ,,Kö- 
niglichen Direction der Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn“ in Elberfeld oblag, verfolgte noch 
Ende der siebziger Jahre des vorigen Jahr- 
hunderts das ,,generelle Project zu einer Ei- 
senbahn minderer Ordnung von Troisdorf 
nach Ründeroth“. Nachdem aber 1879/1880 
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auch die beiden anderen Bahngesellschaften 
in die Regie königlich preußischer Direktionen 
überführt worden waren, fielen die oft hinderli- 
chen privatwirtschaftlichen Interessen wei- 
testgehend weg und großzügigere Planungen 
konnten verwirklicht werden. 
So wurde der Plan, das Aggertal von Troisdorf 
aus mit einer Bahnlinie zu erschließen, zu den 
Akten gelegt. Statt dessen wurde nun groß- 
räumig das aufblühende Märkische Industrie- 
revier, das mit seinem Zentrum Witten an der 
Ruhr die Wiege des heutigen Ruhrreviers ist, 
durch das Volmetal über Meinerzhagen und 
Gummersbach, dann dem Aggertal folgend, 
mit dem Rheinland verbunden. Diese Strecke 
wurde in Siegburg mit der Siegtaltrasse der 
Köln-Mindener Eisenbahn zusammengeführt. 
Erst im Jahre 1910 wurde das Aggertal unmit- 
telbar durch den Bau einer Verbindungsstrek- 
ke, die in Overath von der Aggertalbahn ab- 
zweigte, mit Köln verbunden. Dies ist die 
Strecke, über die heute die optisch markanten 
Garnituren der City-Bahn rollen. 
Die ursprüngliche Trasse wurde schon vor 

Jahren zwischen Overath und Lohmar abge- 
baut. Lediglich zwischen Siegburg und Loh- 
mar kann hin und wieder Zustellverkehr für 
einige Industriebetriebe beobachtet werden. 
Die in den Zeichnungen vorgestellte Schran- 
kenwärterbude steht kurz hinter dem Abzweig 
der alten Aggertalbahn aus der Siegtalstrecke 
an der Frankfurter Straße in Siegburg. Das 
Häuschen ist heute überflüssig und scheint 
dem Verfall preisgegeben zu sein. 
Wie die Wärterbude, legen entlang der alten 
wie der noch befahrenen Aggertallinie eine 
Vielzahl von Bahnbetriebs- und sonstiger 
Kunstbauten deutliches Zeugnis etner Eisen- 
bahnarchitektur ab, die typisch für die rhei- 
nisch-westfälische Mittelgebirgslandschaft 
ist. Die Bauwerke eignen sich wegen ihrer ge- 
ringen Größenausdehnungen hervorragend 
als Vorbilder für den Modellbahner, zumal sie 
sich wohltuend vom bekannten Angebot indu- 
striell hergestellter Bausätze unterscheiden. 

Hans E. Hellbach 



Bild 1: Geländeausschnitt von rund 2,! -wem Hölle-Diorama. Aus dem Tunnel kommend, fährt die neue Roco-74 . __.,_ xbahn-Personenzug (Roco) 

PreuRen im Modell 
Seit jeher führt der Winter im Altendorfener der Fön wenigstens ab und an Himmel und Grenze 
Land ein besonders strenges Regiment: 

klirrender Frost und ergiebige 
Gemüter aufhellt, wechseln in der rauhen Mit- Schneefälle einander ab. Natürlich war der 

Während im oberbayerischen Voralpenland telgebirgslandschaft an der thüringischen Schneider Schorsch für jeden solchen Winter- 



abend, den er dienstfrei hatte, seinem Herr- 
gott besonders dankbar: Dann rückte er den 
alten Lehnstuhl ganz nahe an den Küchen- 
herd, bekämpfte die innerliche Kälte mit ein 
paar Schluck Selbstgebranntem und widmete 
sich beim Blättern in seiner schönen alten Fo- 
tosammlung vorzugsweise sommerlichen 
Motiven. 
Längst war im Hause Schneider die seit Ge- 
nerationen gepflegte Kunst des Schnaps- 
brennens zu meisterlicher Vollendung gereift. 

Selbst jenserts der thuringischen Grenze hatte 
der Schnerdersche ,,Schwarzgebrannte“ un- 
ter den preußischen Lokomotivmannern 
schon kurz nach der Jahrhundertwende den 
Rang eines Geheimtips eingenommen. 
Schuld daran war der Schneider senior, ein 
ebenso ,,zwiderner“ wie herzensguter 
Mensch. Obgleich waschechter Bayer von 
Geburt, taten ihm stets die Personale leid, die 
an klirrend kalten Frosttagen In den - im 
wahrsten Sinn des Wortes - windigen Füh- 

rerhausern ihrer G 3-Maschinen vom Bayeri- 
schen aus durchs unwirtliche Höllental ins 
Thuringische zuruckfuhren. Drese ,,internatio- 
nale“ Bahnlinie war von der KPEV auf bayeri- 
schem Terrain gebaut worden und galt seit 
Ihrer Erdffnung Im August 1901 zunächst ein- 
mal als Domsine preußischer Dreikuppler der 
Gattungen G 3 und G 4. Viel zu befördern hat- 
te es dort freilich nie gegeben. Für die weni- 
gen kurzen Züge reichten die DreIkuppler völ- 
lig aus. Auf jene Zelt der ersten Betriebsjahre 

Bild 6: Hier bnngt 
die Fleischmann-T 3 b 

Ihre” Personenzug, 
den s,e vorher nach 
Elchenholzen befor- 
derte, weder zuruck 

Bild 4: Hier zuckelt 
die preußische 
Länderbahn-T 3 von 
Fleischmann mit je 
einem Roco- und 
Rai-Mo-,,Preußen” 
durch die Landschaft 
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Bild 5 

geht der Überlreferung zufolge die Vorliebe Schneider Senior den Bahnsteig entlang vom Schneewolken von den Wagendachern uber 
preußrscher Lokmannschaften für den Klaren Dienst nach Hause stapfte. Dort war gerade den Tender In das winzige Fuhrerhaus fegte. 
aus dem Haus Schneider zuruck. der Zug ins Thüringische bereitgestellt wor- Kurzentschlossen kletterte Schneider senior 
An einem denkwurdrgen Winterabend des den. Im Sehern des Feuers sah er auf dem 
Jahres 1905 wutete em arger Schneesturm im 

auf die fremde Maschine, zog sein Flasch- 
Fuhrerstand der G 3 zwei hagere Gestalten, 

Altendorfener Land. Eisige Wrndböen tneben 
chen aus der Manteltasche und druckte sie 

die sich so nahe wie möglich an die Stehkes- dem Lokführer In die Hand. ,,Gut gekuhlt”, 
die Flocken fast waagerecht vor sich her, als selruckwand drangten, während der Sturm sagte er grinsend, schmeckt’s am besten“ 



Bild 7: Eine kletne LokstatIon mit elnstandtgem Lokomotwschuppen aus dem ,,Preußischen” Vor dem vollkommen aus Holz gebauten Lokschuppen stehen zwei Rantaten die preuß G 9 und 
dva preuß T  4, die I” Preußen, je nach Statlonlerung auch als T  2 bezeichnet, angetroffen werden konnte 

Bild 9: Anstcht des Kanzelfelsens mit der Tunneleinfahrt Die modellbauensche Nachgestaltung Ist hier unseres Erachtens ganz besonders gelungen Selbst ebne zusatzllche Radlenkerschww 
b ist ins Gleis eingebaut worden 

Und ehe sich das Personal von der überra- 
schung erholt hatte, war der alte Schneider 
wieder verschwunden. 

der damals modernen 1 ‘C-Tenderloks der Tenderloks häufig vor Personenzügen einge- 
setzt. Bisweilen hatten die Thüringer dem al- 
ten Schneider allerdings auch Motive aus ih- 
rer Heimat mitgebracht. Einige dieser Aufnah- 
men zeigten einen kleinen, einständigen Lok- 
schuppen mit Wasserkran und aus rohen Bal- 
ken gezimmerten Bekohlungsanlage. Derarti- 
ge Miniatur-Betriebsstationen waren allent- 
halben an Nebenbahnhöfen zu finden. Wäh- 
rend die meisten Bilder dieser Lokstation eine 
einzelne T 4* zeigten, fand sich bei einer of- 
fenbar recht seltenen Gelegenheit eine Mal- 
let-Lok der Gattung G 9 auf dem Stumpfgleis 
neben dem Schuppen ein. 
Seinem Naturell entsprechend, hatten es dem 
Schneider Schorsch stets jene Bilder beson- 
ders angetan, die preußische Maschinen auf 
ihrem Weg durch das wildromantische Höl- 
lental zeigten. Ehe er freilich Gelegenheit be- 
kam, die reizvolle Landschaft selbst im Füh- 
rerstand einer ,,Altendorfener“ 86er zu erkun- 
den, sollten noch ein paar Jahre ins Land ge- 
hen Als er nämlich zur Reichsbahnzeit eine 
fabrikneu angelieferte 86er aus dem Schup- 
pen geradewegs in die Drehscheibengrube 
des BW Altendorf fuhr, kam - wie es der Zufall 
eben so will - gerade der Dienststellenleiter 
des Weges. Der leidgeprüfte Chef der Alten- 
dorfener Eisenbahner sah die schöne, neue 
Lok zur Hälfte in der Grube stehen, holte tief 
Luft und brüllte, ohne erst lang nach dem 
Schuldigen zu fragen, aus Leibeskräften: 
,,Fahr zur Hölle, Georg Schneider .!“ Aber 
das ist eine andere Geschichte 

Damit war der Grundstein für die Schneider- 
sehe Fotosammlung gelegt. Erst einmal auf 
den Geschmack gekommen, gingen nämlich 
fortan die Thüringer den alten Schneider des 
öfteren um ein Fläschchen Klaren an. Geld 
hat er dafür nie genommen. ,,Aber beim näch- 
sten Mal“, brummte der Bayer stets, ,,bringst 
mir dafür a paar Buidln von euerer Masthin 
mit“. Natürlich stieß dieses Angebot auf be- 
geisterte Zustimmung. 
Jahre später kam auf diese Weise eine Auf- 
nahme nach Bayern, die der Schneider 
Schorsch besonders schätzte. Sie zeigte eine 

Bild 8: De preuß T  2 bzw T  4 hatte mit Ihren Zwei Trelbachser 
bildaufnahmen dleser Maschmen sind Rarltaten 

Gattung T 12 mit einer schönen Garnitur preu- 
ßischer Dreiachser, aufgenommen bei der 
Ausfahrt aus dem Kanzelfelstunnel im Höl- 
lental. Die T 12 war fast gleichzeitig mit der 
äußerlich recht ähnlichen Naßdampfmaschi- 
ne der Gattung T 11 entwickelt worden, wies 
aber als Heißdampflok eine wesentlich höhe- 
re Leistung auf. Mehr als 1000 Exemplare die- 
ser Bauart sind schließlich in Dienst gestellt 
worden. 
Auf mehr als die doppelte Stückzahl hatte es 
eine andere preußische 1 ‘C-Tenderloktype 
gebracht, die T g3. Vor allem auf der Neben- 
bahn von Altendorfen nach Eichenholzen 
wurden diese hübschen, leistungsfähigen 

I und einer Nachlaufachse wn recht onglnelles Aussehen Vor- 

Text und Fotos: W. Kosak 
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für Verkehr 
nik in Berlin 

Erste Kostproben der vergangenen Jahres eröffnet wurde, sind 

künfti 
2 

en Ausstellung 
die ersten Teile der künftigen Ausstellung 
zum Eisenbahnwesen zu sehen, die 19871 

zum Isenbahnwesen 88 in den alten Lokomotivschuppen am 

sind zu besichtigen 
Anhalter Güterbahnhof entstehen soll. 
Diese umfassende Ausstellunq wird die Ent- 
wicklung der Eisenbahntechnik in enger Ver- 

In der neuen Verkehrshalle des Museums bindung mit dem Gang der deutschen Ge- 
für Verkehr und Technik, die im September schichte zeigen und nach einem neuen Kon- 

Bild 3: Blick an den Zelt-Raum ,,die Fruhzelt der EIsenbahn bis 1848” KT Museum fur Verkehr und Technik an Berlm Foto: MVT 

zept chronologisch gegliedert sein: In rund 20 
,,Zeit-Räumen” werden Schienenfahrzeuge 
und Dokumente, Bilder und Texte in ihrer zeit- 
lichen Folge gezeigt und erklärt. Zugleich wer- 
den sie in Beziehung gesetzt zu Sozial- und 
Kulturgeschichte. 
Zwei dieser ,,Zeit-Räume“ sind in der neuen 
Halle bereits zu sehen, und zwar ,,die Frühzeit 
der Eisenbahn bis 1848” sowie ,,Reisen im 
wilhelminischen Zeitalter“. Beide Einheiten 
sind mit Materialien aus dem Fundus des al- 
ten Verkehrs- und Baumuseums im ehemali- 
gen ,,Hamburger Bahnhof“ und aus den neu 
erworbenen Beständen des Museums für 
Verkehr und Technik bestückt. 
Im Mittelpunkt des Raumes über die Frühzeit 
der Bahnen steht der historische Neubau der 
Lokomotive ,,Beuth” von Borsig aus dem Jah- 
re 1844, hinter welcher sich der offene Perso- 
nenwagen Nr. 41 der Breslau-Freiburger Ei- 
senbahn von 1843 und zwei restaurierte Wa- 
genabteile aus dem alten ,,Hamburger Bahn- 
hof“ in Berlin zu einem kleinen Zug jener Zeit 
formieren. Um diese Objekte sind weitere 
Ausstellungsstücke zur Berliner Industrialisie- 
rung nach 1800, zum dortigen Lokomotivbau, 
zum städtischen Verkehr und zur Entstehung 
des Eisenbahnnetzes in Deutschland grup- 
piert, Zahlreiche Modelle früher englischer 
und deutscher Lokomotiven zeigen die Tech- 
nikgeschichte dieser Epoche. 
Der zweite ,,Zeit-Raum“ widmet sich dem Rei- 
sen um die Jahrhundertwende, als die Eisen- 
bahn das Monopol im Landverkehr innehatte. 
Zahlreiche Wagenmodelle im Maßstab 1 : 5 
aus dem alten Verkehrs- und Baumuseum 
zeigen den Komfort der einzelnen Wagen- 
klassen um 1906. Die historische Fahrkarten- 
sammlung enthält über 100000 Billets jener 
Zeit aus vielen Ländern; deren Ausstellung 
wird in regelmäßigen Abständen ausgewech- 
selt, um immer wieder neue Karten ans Licht 
zu bringen. Mit Reiseführern, Andenken etc. 
wird die Rolle von Sommerfrische und Touris- 
mus um 1900 dargestellt. 
Beide ,,Zeit-Räume“ werden 1987, mit der Er- 
öffnung des ersten wiederhergestellten Lok- 
schuppens, an ihren endgültigen Platz umge- 
setzt und erweitert, weil die jetzigen räumli- 
chen Verhältnisse nur den Aufbau eines Teils 
der dazugehörigen Objekte erlauben. Zu- 
gleich sollen 1987 weitere ,,Zeit-Räume” fer- 
tig sein, zum Beispiel ,,Eisenbahn im Ersten 
Weltkrieg“ und ,,Trümmerzeit nach 1945“. 
(Museum für Verkehr und Technik, 
Trebbiner Str. 9, 1000 Berlin 61) 



Bild: Lichtbildstelle DB-Direktion, Nürnberg 
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Epochegerechtes Modellbahn-Zul - -. 5h c? .& 
Erste Anfänge der etwas schnelleren Fortbewegung mittels fahrbarem Holzgestell und Bild 3: Auch hier nochmals eine vierspännige Postkutsche ,^..lA..l.il ? Diese hat jedoch zusatzllch zum 

qeschlossenen Personenbeforderunasabtell vorne noch die offene Fl----” 
, ,  \naair 

Bild 4: 
Wasser 

’ Irwerk an der Zollstelle einer Stadt. Vor der Eisenbahn waren 
?n die einzige Möglichkeit, Güter zu transportieren. 

Bild 5: Der Beginn des mechantschen Zeltalters machte sich auch auf der Straße bemerkbar, 
dampfbetnebener Omnibus London - Blrmtngham Reproduktionen 2-5: Sammlunq Galli 



Bild 6: Dampfbetriebene MaffwStraßenwalze Solche Gerate wurden nicht nur zum Plangeren und Walzen von Straßen, sondern auch LUITI Gutertranspul auf Straßen eingesetzt 

In unserer chronologischen Eisenbahn-Ge- 
schichtsschreibung waren wir im Journal 7185 
bis in das Jahr 1885 vorgedrungen. Aus Platz- 
gründen mußten wir in der letzten Ausgabe 
auf eine Fortsetzung leider verzichten, möch- 
ten aber nun wieder anknüpfen. 
Außer der Tatsache, daß jenes Jahr die Ge- 
burtsstunde des benzingetriebenen Straßen- 
fahrzeugs war, gibt es aus diesem Zeitraum 
auch noch anderes Wissenswertes zu berich- 
ten So feierte z. B. die Ludwigs-Eisenbahn rn 
NurnbergiFürth recht festlich Ihr funfzigjahn- 

Daß der Adler nicht die erste Lokomotrve 
Deutschlands war, taucht stellenweise In der 
Lrteratur immer wieder auf, jedoch bislang 
recht unsrcher. Mehr Lrcht in die Geschichte 
brachte erst vor kurzem ein Leserbrief in der 
Zeltschrift ,,HORZU” von der achtzigjährigen 
Marie Kngar aus Hameln. In ,,HÖRZU 9“ war 
folgendes zu lesen: 

Unsere erste Lok fuhr 
in Berlin 

ges Jubrlaum. Eine eigentliche Feier, wre wir Sicher, der erste deutsche Eisenbahnzug fuhr 
sie vom 150jahngen Jubrlaum dieses Jahres 1835 von Nurnberg nach Fürth. Die erste 
und des IOOjahrigen von 1935 kennen, fand deutsche Lokomotive fuhr aber schon 19 Jah- 
jedoch bei den staatlichen Bahnen nicht statt. re fruher tn Berlin; und zwar auf dem Hof der 

Bild 7: Straßenlastenschlepper und Dampftraktoren (Lokomobil) für den schienenlosen Transport gebaut. Verschiedene konn- 
ten auch als stationäre AntriebsmaschInen für Gerzitschaften verwendet werden. Fotos 6, 7: Archiv Kraus!?Maffei, 

Sammlung Eber1 

Kdniglrchen EIsengIeßerer. Mein Urgroßvater 
Johann Fnednch Kngar, geboren 1774 zu 
Kreutzburgerhutte in Oberschlesten, seit 
1804 Huttenrnspektor in Berlin, hatte den 
,,Dampfwagen auf Schienen” konstrurert, 
nachdem er nach England geschickt worden 
war, um ,,Anwendungsmoglrchkerten der 
Dampfkraft fur den Verkehr“ zu studieren. Am 
20 Juni 1816 schrieb die ,,Spenersche Zei- 
tung“ dazu: ,,Der Dampfwagen, den wir seit 
mehreren Tagen In der hiesigen Koniglichen 
Eisengießerei In Gang sehen, Ist eine Frucht 
der Reise, welche unser verdienter Hüttenin- 
spektor Krigar vor kurzem nach England ge- 
macht hat; er Ist unseres Wissens der erste 
auf dem Continent“. In weiteren Berichten von 
damals heißt es: ,,Der Dampfwagen zieht oder 
stoßt erne Last von 50 Centnern, durchläuft 
mit derselben einen Raum von 50 Schritten in 
einer Minute und consumierl täglich 1 % Berg- 
scheffel Kohle und 16 Eimer Wasser“. Die 
kletne Lok wurde im Oktober 1816 auf dem 
Wasserwege nach Königshütte in Oberschle- 
sien transportiert, um dort bei der Kohleforde- 
rung eingesetzt zu werden. Aber die Schienen 
waren zu eng gebaut; der erste deutsche 
Dampfwagen wurde zur ortsfesten Dampfma- 
schine degradiert. 
Soweit besagter Leserbrief zur ersten Deut- 
schen Dampflokomotive. 

Weiteres Wissenswertes 
aus dieser Zeit 
Erst seit einem Jahr (also 1884) gab es eine 
einheitliche Uhrzeitmessung, die von der 
Sternwarte in Greenwich, England, errechnet 
und festgelegt wurde. Sie war nicht nur ein 
unerlaßliches Hilfsmittel bei der Navigation für 
Schiffe, sondern auch bald eine unentbehrlr- 
ehe Grundlage für die Erstellung von interna- 
tionalen Eisenbahn-Fahrplänen, da nun ja 
mittlerweile die Eisenbahn langst vöikerver- 
bindend die einzelnen Landergrenzen über- 
schritten hatte. 
Der Schriftsteller Mark Twain feierte ebenfalls 
seinen funfzigsten Geburtstag. Er wurde im 
Grundungsjahr der ersten deutschen Eisen- 
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mlsslonsschelbe der fahrbaren Dampfmaschinen angetrieben. Die Modelle wurden auf der landwirtschaft- 
lichen Ausstellung in München aufgenommen. 

bahn geboren. Mancher seiner Texte be- 
schäftigte sich mit der Eisenbahn. 
Zum Straßenverkehr jener Zeit sei vermerkt: 
Wer meint, daß in den Jahren 1885 bzw. 1886 
außer den ersten Wagen von Benz und Daim- 
ler nichts mechanisches auf den Straßen fuhr, 
irrt sehr. Außer den Dampflokomotiven hatten 
sich schon seit geraumer Zeit Dampfmobile 
(Dampfmaschinen auf Rädern, die schienen- 
unabhängig waren) eingeführt. Solche Vehi- 
kel wurden nicht nur als Straßenwalzen, son- 
dern in erster Linie als Zugmaschinen für gro- 
ße und schwere Transporte eingesetzt. Ähnli- 
ches wurde auch auf großen landwirtschaft- 
lichen Anwesen und Gutshöfen als schweres 
Ackergerät für vielerlei Arbeiten wie Pflügen, 
Dreschen usw. herangezogen. Auch stationär 
konnten diese Maschinen mit Transmissions- 
riemen als selbstfahrende Antriebsaggregate 
genutzt werden. Ansonsten waren jedoch 
nach wie vor der Ochsenkarren, das Pferde- 
fuhrwerk, die Kutsche und Droschke und auch 
schon das Fahrrad noch immer die Verkehrs- 
mittel zwischen und neben den Eisenbahn- 
linien. Erst zur Jahrhundertwende sollte sich 
der Einfluß des Kraftfahrzeuges allmählich 
bemerkbar machen. Spricht man bei der 
menschlichen Entwicklung von der Eisenzeit 
als Nachfolgerin der Steinzeit, so kann man 
durchaus sagen, daß die besagte Eisenzeit 
ihren Höhepunkt in der zweiten Hälfte des vo- 
rigen Jahrhunderts fand, als tausende von 
Tonnen Eisen und Stahl für Maschinen und 

Bild 10: Stellwagen das waren die einstigen Zubringer zur Bahn 
Gefahrte fruher auch fur TagesreIsen 

und Omnibusersatz. Als offene Wagenklasse dienten solche 
Fotos 8-10: A. Ritz 

Schienen verarbeitet wurden. Ein richtiges 
Eisenfieber war ausgebrochen. Selbst die Ar- 
chitekten wollten nur noch mit Gußeisen und 
Eisenstahl bauen. Es entstanden Bahnhofs- 
hallen aus Eisen, Perron- und Bahnsteigüber- 
dachungen aus Eisengerippe, Park- und 
Bahnhofsbänke, Brunnenanlagen aus Guß- 
eisen, große Wintergärten und Kristall- oder 

Glaspalaste, Ausstellungshallen, Großmarkt- 
hallen, eiserne Brucken usw. Das größte aller 
Bauwerke aus Eisen dürfte zur damaligen Zelt 
aber der Eiffelturm gewesen sein, der 1889 
anläßlich der Weltausstellung in Paris, 100 
Jahre nach der Französischen Revolution, er- 
baut wurde. Mit seinen 300 m war er das 
höchste Bauwerk der Welt. HM 

Bild 12: LandwIrt mit Pferd und Ackergerat, ebenfalls aus amerlkarwcher Fertigung (betdes schon 
vor langerer Zelt bei Old Pullman bezogen) Fotos 11,12: W. Kosak 

Bild 11: Bausatz emes Transport-Fuhrwerkfahrgestells aus amerlkanlscher Fertlqunq 
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vagenzug ET 87 der DB, ein exzellentes Modell von Minitrix 

Neu von Fleischmann 
Frohe Botschaft gibt es fur dre Wechselstromfahrer 
der Baugroße HO. Das Supermodell der Tenderloko- 
motive 65018 Ist nun auch mrt angebautem Skr- 
schlerfer und mrt einem Fahrtrichtungsumschalter 
erhaltloch. Der elektromagnetrsch arbeitende Um- 
schalter ist unter dem Kohlenkasten eingebaut Bei 
der Erprobung ergab srch, daß der Umschalter pro- 
blemlos und zuverlassrg arbeitet. 
Ausgeliefert Ist rnzwrschen auch das HO-Modell des 
IC-Großraumwagens 1 Klasse Apmz 123 mit ernem 
Langenmaßstab von 1 100. Innenausstattung, Lak- 
kterung und Beschriftung srnd vorzugloch. Das Mo- 
dell verfugt bereits uber eine Kurzkupplungs-Krne- 
matrk und einen genormten Kupplungsschacht, In 
den naturloch auch die neue Profi-Kupplung paßt, die 
em vorbrldgetreueres Fahren mrt geringerem Ab- 
stand zwischen den Fahrzeugen ermoglrcht 
Mit der Auslieferung der Profi-Zapfenkupplung Ist 
dre neue HO-Kupplungsgeneratran nun komplett 
Die Profi-Steck- und Schlitzkupplungen sind schon 
langere Zeit rm Fachhandel verfugbar. 
Zuwachs gab es auch rm Lokomotrvsortrment der 
Baugroße N mit dem attraktiven Modell der Tender- 
lokomotive der Baureihe 81 in fernster Ausfuhrung. 
Der im Fuhrerhaus eingebaute Motor treibt uber ein 
Schnecken- und Stirnradgetriebe drei Radsatze dr- 
rekt und die vordere Kuppelachse uber die Kuppel- 
stange an. Der Verzicht auf Haftrerfen und eine SI- 

chere Stromabnahme von allen acht Radern tragen 
mit zu den hervorragenden Laufeigenschaften bei. 
Sehr zrerlich ausgefuhrl srnd die beiden beleuchte- 
ten Frontlaternen sowre die Nachbildung der Heu- 
srnger-Steuerung 
Lreferbar ist seit November auch die ,,EVA”, die 
Elektronische Verzogerungs-Automatik Dieser 
Baustern erlaubt ein sanftes Anhalten an einem SI- 
gnal mit Zugbeeinflussung und danach, bei frerer 
Fahrt, em zugrges Beschleunigen. Daruber hinaus 
sichert EVA aber auch den Srgnalbererch Fahrt ein 
zwerter Zug In den Srgnalbererch hrnern, obwohl be- 
reits ein anderer vor dem Signal steht, wrrd erne 
Schnellbremsung erngelertet und auch der zwerte 
Zug zum Halten gebracht 

Neu von Liliput 
Rechtzeitig vor dem Jahresende lieferte Liliput eine 
weitere Variante der badischen Gattung Vlc aus. 
Hierbei handelt es sich um die Lokomotive 75 1118 
in DB-Ausführung. Das erstklassige Modell im Maß- 
stab 1 : 87 ist reich detailliert, zu montieren sind nur 
noch die Kolbenstangenschutzrohre, die Brems- 
schläuche und die unbeleuchteten Attrappen des 
dritten Spitzenlichtes. Obwohl wir die Vlc schon aus- 
führlich vorgestellt haben, soll noch einmal auf die 
sehr guten Laufeigenschaften und auf die neue 
schützende Verpackung hingewiesen werden. 
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Neu von Märklin 
In einer weiteren Neuheiten-Lieferung gelangten vor 
allem Modelle der Baugroße HO In den Fachhandel. 
Von besonderem Interesse ist sicherlich die Tender- 
lokomotive der Baureihe 85 in der Hamo-Glerch- 
stromausfuhrurig. Neu sind außerdem ein 270 mm 
langer Lregewagen des Reiseunternehmens ,,Ha- 
pag-Lloyd Tours”, die Ae 6/6 ,,Schaffhausen“ der 
SBB und dre Tenderlokomotrve Baureihe 674 der 
OBB auf der Basrs der deutschen BR 74. Fur das 
System Marklrn Digital HO wird die Ae 6/6 mrt gean- 
derter Nummer und mit dem Stadtwappen von Frau- 
enfeld angeboten. Lieferbar sind außerdem dre Lo- 
komotiven der Baurerhen 103, 212 und 216 mit 
Transparentgehsusen, durch dte die eingebaute 
Elektronik sichtbar wrrd 
Fur dre mini-club, die kleinste Systembahn der Welt, 
schuf Marklin eine Serie von 6 Reisezugwagen nach 
Vorbrldern der US-Gesellschaft ,,Amtrak” Der Zug 
besteht aus einem Großraumwagen, einem Schlaf- 
wagen, einem Speisewagen, einem Aussrchtswa- 
gen, einem Gepackwagen und einem Schlußwagen. 
Als echte Weihnachtsuberraschung erschien der er- 
ste Vrdeo-Film von Marklrn fur das VHS-System In 
dem 60 Minuten langen Film dampfen, pfeifen und 
fahren jene Lokomotiven mit ihren Zuger-r, dre an den 
Nurnberger Jubrlaumsparaden im September 1985 
terlgenommen hatten. Dazu wird noch interessante 
Hrntergrundrnformatron geboten. 

Neu von Roco 
Geradezu erne Flut neuer Modelte bescherte Roco 
den Modellbahnern im Jahre 1985, In dem das ruhri- 
ge Salzburger Unternehmen sern 25jahrrges Jubr- 
laum feiern durfte Nach den Wunschmodellen der 
V 200 und des ,,Glasernen”, die bererts rm Sommer 
ausgeliefert wurden, erschienen im November dre 
berden Sonderpackungen mit den wurttembergr- 
sehen Schnellzugwagen und dem preußischen Lan- 
derbahnzug, die wir an anderer Steile dieser Ausga- 
be vorstellen, zusammen mrt der BR 74 In DB-Aus- 
fuhrung 
Weiter entstanden an den letzten Monaten des ver- 
gangenen Jahres noch zahlrerche andere Neuent- 
wicklungen und Vananten bereits vorhandener Mo- 
delle Ein italienisches Vorbrld hat dre Dresellokomo- 
trve der Reihe 345 Das tadellos ausgefuhrte HO- 
Modell mit Allradantrieb verfugt uber einen großen 
starken Rundmotor mit großer Schwungmasse Erne 
Neukonstruktion Ist auch der Schuttgutsertenent- 
ladewagen der SNCF Ein zwerterlrges Waggonset 
enthalt die Wagen 35 und 36 der Tegernseebahn, 
dre aus dreiachsrgen Umbauwagen entstanden Der 
vrerachsrge Großraumwagen steht nun auch In der 
Reichsbahnausfuhrurig als 001 Saarbrucken zur 
Verfugung In der Baugroße N kam ein Bauzug- 
wagen hinzu, der ebenfalls eine Variante des drer- 
achsrgen Umbauwagens Ist 

Als Bindeglied zwischen einer konventionell ver- 
drahteten Modellbahnanlage und einem Roco- 
Gleisbildstellpult GBS dient der Standardbaustein 
RM 4. Mit Hilfe dieses Bausteins lassen sich vier 
Doppelspulen-Magnetartikel mit Endabschaltung di- 
rekt an die entsprechenden Funktionssymbole im 
GBS anschließen. 

Neu von Trix und Minitrix 
Nach den Modellen in den Baugrößen N erschien 
die bayerische Ellok der Gattung EP 3/6 nun auch in 
der Nenngröße HO, solide gefertigt, einwandfrei lak- 
kiert und makellos bedruckt. Ein schwerer Ballast- 
block umschließt den Motor, der über ein Schnek- 
ken- und ein Stirnradgetriebe alle vier Treib- und 
Kuppelradsätze sowie die Blindwelle antreibt. Bei 
dem hohen Eigengewicht der Lokomotive hätte man 
sogar auf die beiden Haftreifen verzichten können. 
Trotz der Haftreifen gibt es aber keine Probleme mit 
der Stromabnahme, zu der auch die Laufachsen 
herangezogen werden. 

Recht ,,kostbare“ Stücke sind die drei Reisezugwa- 
gen der ,,Compagnie Internationale des Wagons- 
Lits”, die einst auch im legendären Orient-Express 
eingestellt waren. Der Schlaf- und der Speisewagen 
laufen auf dreiachsigen Drehgestellen, der Gepäck- 
wagen mit den beiden Zugführer-Kanzeln hat zwei- 
achsige Drehgestelle und Schiebetüren. Die Wagen 
sind vollständig eingerichtet und haben eine sehr 
wirkungsvolle Innenbeleuchtung. Im Speisewagen 
strahlen selbst die kleinen Tischlämpchen noch ein 
mildes Licht ab. Erwähnt werden muß auch noch, 
daß alle Lampenhutzen, Lüfter, Handläufe und Griff- 
stangen bereits montiert sind. Die Pufferträger sind 
an den Drehgestellen befestigt und schwenken mit 
diesen aus, dadurch konnte der Kupplungsabstand 
gering gehalten werden. Für den Einbau einer Kurz- 
kupplung sind diese HO-Modelle aber nicht vorberei- 
tet. 
Einen herrlichen Oldtimer schuf Trix mit dem dreitei- 
ligen Triebwagenzug der Baureihe ET 87 in der Bau- 
größe N. Die drei Fahrzeuge sind über feste Stan- 
genkupplungen mit Kurzkupplungs-Kinematik mit- 
einander verbunden. Angetrieben wird das Drehge- 
stell des Triebwagens in der Mitte der Garnitur. Ne- 
ben einer Innenbeleuchtung verfügen die sehr sorg- 
fältig ausgeführten Modelle über je zwei Stirnlam- 
pen, deren Licht in Abhängigkeit der Fahrtrichtung 
von weiß auf rot wechselt. 
Neu von Minitrix sind auch die drei bayerischen 
Schnellzugwagen der Baujahre 1905 und 1908 in 
der Farbgebung und Beschriftung der Epoche 1. Die- 
se Fahrzeuge in ihrer superfeinen Gestaltung und 
mit perfektem Finish sind Sammlerstücke, die allen 
Ansprüchen gerecht werden; man darf sie getrost zu 
den besten Modellen zählen, die bislang im Bau- 
maßstab von 1 : 160 entstanden sind. 

HO 



ist als Bausatz oder F&iam&eii von Weinen erhältlich, 

Bild 16: Lokomotivschuppen der Firma Modell-Design aus 
Osterreich (Dr.-Waibei-Str. 5, A-6850 Dornhirn). 

Werkfoto: Modell-Design 

Bild 16: Pattex-Superkleber heißt der neue Sekundenkleber, 
der ntcht mehr tropft, von Henkel. o: Henkel 

1 

Die neue Gene&& 
Sekundenkleber: 

Su~erkrufi in Ge/-Form 

Werkfoto: Weinert 

4 Bild 14. Die neuen Siedlungshäuser von Vera, die in der ersten Jah- ’ : resh#te beim Fachhandel vorr&g sein dürften. Foto: W. Kosak 

Bild 17: Die neue UHU-Klebstoffpalette. unentbehrlich für den Mo- 
dell- und Anlagenbauer. Werkfoto: UHU 

Bild 19: Kurz nach Redakiionsschiuß erreichte uns von Faiier noch dieses interessante Empfangsgebäude mittlerer Größe des 
Bahnhofs Friedrichshöhe. Der Bahnhof verfügt über einen Bahnsteig und Güterschuppen. Recht interessant ist die Dachgestai- 
tung. Aus Zeitgründen konnte im nebenstehenden Text nicht mehr darauf eingegangen werden. Werktoto: Faiier 
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Neu von Weinert 
Von Weinen ist nunmehr der Umbausatz für eine 
Dampflokomotive der Baureihe 03 in Baugröße HO 
lieferbar. Das Modell basiert auf dem Fahrwerk der 
BR 01 von Roco, der Antrieb erfolgt ebenfalls durch 
den Roco-Triebtender. Der Gehäusebausatz be- 
steht überwiegend aus Zinngußteilen. Erstmais bei 
Weinert ist der Kessel komplett aus Zinn hohlgegos- 
sen. Dadurch wird der Zusammenbau des Modells 
spürbar erleichtert, zumal alle Teile überaus sauber 
und paßgenau hergestellt sind. Eine Vielzahl feiner 
Messingteile vervollständigt das vorbildgetreu de- 
taillierte Modell, das die Ausführung der 03 mit Alt- 
baukessel nachbildet. Der Bausatz ist in der Ausfüh- 
rung der Reichsbahn mit Wagner-Windleitblechen 
und entsprechenden Pumpen und Generator sowie 
in der DB-Ausführung mit Witte-Blechen und moder- 
nen Pumpen erhältlich. 
Als weitere Neuheit liefert Weinert die HO-Nachbil- 
dung eines Schweizer Schienentraktors aus. Das 
Modell wird als Fertigmodell und als Bausatz gelie- 
fert. Beim Bausatz ist das Fahrwerk lauffertig vor- 
montiert, beide Achsen sind angetrieben. Das Ge- 
häuse besteht aus Zinngußteilen und wird durch 
Messingfeingußteile komplettiert. Es verfügt über 
eingesetzte Fenster und Federpuffer. 
Schon seit einiger Zeit sind einige neue Autobau- 
und Zurüstteile aus fein geätztem Messingblech lie- 
ferbar, wie Dachgepäckträger für Pkw, Glasereiauf- 
bau für Kleinlastwagen und verschiedene Spriegel- 
gestelle. Außerdem sind für die Anlagengestaltung 
Telegraphenmasten in feiner Messingausführung 
und nützliche Details wie Feuermelder und Hydran- 
ten in Metallausführung erhältlich. 

Neu von Kibri 
Krbrr erwerten sein Nutzfahrzeugsortrment um zwei 
interessante Fahrzeuge Es handelt sich um ernen 
Flachglas-Transporter mrt DAF-Zugmaschrne sowre 
eine Beton-Pumpe auf Darmler-Benz-Fahrwerk Auf 
beide Neuheiten werden wrr noch naher eingehen. 
Sert Ende Oktober Ist auch der neue Krbn-Katalog 
1985186 im Handel, der auf 131 Selten das umfang- 
rerche Modellbahn-Zubehorsortrment darstellt 

Neu von Faller 
Bereits Ende September lieferte Faller den neuen 
,,Taschenkalender für Modelleisenbahner 1986” 
aus. Der Kalender enthält neben einem Kalendari- 
um mit interessanten Hinweisen auf wichtige eisen- 
bahngeschichtliche Ereignisse zahlreiche Tips und 
Informationen aus der Welt der Modelleisenbahn. 

P. Schiebe1 

Neu von Piko 
Die große Überraschung der Leipziger Herbstmesse 
war die Vorstellung des sehr gut detaillierten Mo- 
dells der Baureihe 56 in HO. 
Das Vorbild ist eine Güterzuglokomotive der Baurei- 
he 56’“-‘g der Deutschen Reichsbahn, frühere Gat- 
tung G 8’ der Preußischen Staatsbahn. Das Modell 
ist eine vorbildgetreue und maßstabgenaue Nachbil- 
dung einer Güterzuglokomotive der BR 56 mit der 
Nummer 56 2719 der DR. 
Im Jahre 1919 wurde die erste Lokomotive dieser 
Baureihe in Dienst gestellt und bis 1927 insgesamt 
846 Stück beschafft. Eingesetzt im Nahgüterzug- 
dienst, traf man Lokomotiven dieser Baureihe bis 
Anfang der 70er Jahre bei der DR an. 
Um eine genaue Wiedergabe aller Einzelheiten zu 
erreichen, sind viele Einzelteile wie Pumpen, Leitun- 
gen und Behälter einzeln angesetzt. Stirnlampen 
von Lok und Tender sind beleuchtet, Farbgebung 
und Beschriftung entsprechen in allen Einzelheiten 
dem Vorbild. Die Rauchkammertüre ist zu öffnen 
und die Führerstandseinrichtung ist genau nachge- 
bildet. Das Modell hat eine LÜP von 195 mm. 

Neu von Vero 
M. Ledies 

Vero bot anläßlich der Leipziger Herbstmesse drei 
neue Siedlungshäuser in der Spurweite HO an. Die 
recht maßstäblichen Gebäude entsprechen dem 

Baust11 der sechziger Jahre In landlrchen Gegenden 
Wie bei Vero-Produkten bekannt, brauchen auch her 
dresen Gebauden die Sertenwande nrcht extra zu- 
sammengeklebt werden, der Gebauderohling be- 
steht nach dem ,,Raumzellenprinzip” aus ernem 
Spritzling Auch die aufzusetzenden Dacher haben 
bereits Ihre endgultige Form Das Anbnngen der ub- 
ngen Einzelterle und weiteren Detarllrerung wre Fen- 
ster, Fensterladen, Kamin usw Ist nicht sehrzertauf- 
wendrg Diese Bausatze sind also gut geergnet, 
schnell kleine Trabantenstadte, Sredlungen oder 
Vororte rm Grunen entstehen zu lassen Dre prers- 
werten Gebaude werden voraussrchtlrch rn der 
nachsten Zelt bei den ernschlagrgen Fachhandlern 
zur Verfugung stehen Auch einen Farbkatalog uber 
das komplette Vero-Angebot gibt es jetzt Ernrge 
dann enthaltene textlrche Ungereimtherten gehen 
wohl auf das Konto der portugiesischen Druckerer 

i).AZ ‘I- ‘. En (-je $‘D ; q 3 ;,. p,; 1, 

Nun ist es srcher, am 31 12 1985 beendete Rar-Mo 
seine Fertrgung Dreses Erergnis war schon vor ein,- 
ger Zeit angekundigt worden Man hatte jedoch rm- 
mer noch die lerse Hoffnung, daß dies nrcht gesche- 
hen wurde, da Ia noch ein paar Neuheiten ausgelre- 
fert wurden Wie man jetzt erfahren konnte, hat aber 
Rar-Mo seit der ersten Ankundrgung seinen Perso- 
nalstand kontinuierlrch abgebaut und nur noch so 
lange produzrert, bis die auf Lager befindlrchen Ern- 
Zelterle aufgebraucht waren Schade, em Farbtupfer 
am Modellbahnmarkt weniger Gerade die Lander- 
bahn-fahrzeuge waren es, die einen eigenen Rerz 
auf die Modellersenbahner ausubten In einem Re- 
ste-Ausverkauf werden jetzt alle noch lagernden Be- 
stande mrt ernem recht Interessanten Prersnachlaß 
angeboten. Wer sich von diesen Bestanden noch et- 
was srchern mochte, dem kann man nur empfehlen, 
srch schnellsten an Rar-Mo zu wenden und zuzu- 
greifen. 

Neu von Modell-Design 
Selten kommt erne Neuhertallein Es gibt Dinge, dre 
liegen ganz einfach in der Luft, so auch dre Holzver- 
arbeitung bei Gebaudebausatzen Auch unsere Se- 
ne ,,Bauen mrt Holz” kam aus diesem Grund zustan- 
de Daß aber nun gleich zwer recht ahnlrche Loko- 
motivschuppen in dieser Bauweise angeboten wer- 
den, hatte sich eigentlich vermeiden lassen sollen 
Modell-Design bringt ernen Holzlokschuppen-Bau- 
satz ahnloch dem von Brawa. Das sehr nette kleine 
Modell, das sich nur fur klerne HO-Lokomotrven bis 
zu erner Maximallange von 120 mm ergriet (Tender- 
lokomotiven), besteht aus vorgefertrgten Holzprofi- 
len bzw. zugeschnrttenen Holzleisten und Holz- 
wandterlen, aus denen Turen und Fenster bereits 
ausgestanzt sind. Fur das Gebaude Iregen alle 
Dachfrrstterle bei, jedoch eine eigentlrche Dach- 
abdeckung fehlt. Fur die Inneneinrichtung stehen 
Bleigußteile von Schranken, Regalen, Werkbank 
und Werktrsch mit ausgegossenem Zubehor zur 
Verfugung. Bei den Blergußterlen konnte man srch 
eine bessere Qualitat wunschen Fur den Preis von 
DM 49,- ist der Bausatz verhaltnrsmaßrg preiswert 
und ergriet sich durchaus als Ubungsmodell Fur die 
Farbgebung liegen extra Beutel mrt verschiedenen 
Trockenfarben bei Eine recht interessante Moglrch- 
kert P. Schiebe1 

Neu von Preiser 
Anfang Dezember, also kurz vor Torschluß (dreses 
Journal mußte wegen Auslreferung Anfang Januar 
noch vor Weihnachten gedruckt werden), kam noch 
eine Preiser-Neuherten-Sendung Es war leider 
nrcht mehr moglrch, die rerzenden Frguren zu foto- 
grafieren Es sind In erster Linie solche aus dem 
Zeitraum um 1900 und zwar ,,Konrglrch Bayerisches 
Bahnpersonal“ (Art -Nr 0134) sowie srtzende Frgu- 
ren zu den oben abgebrldeten Kutschen, die jetzt 
wreder lieferbar sind (In weiß, Art -Nr 400, als Hoch- 
zeltskutschen, in schwarz, Art -Nr 401, als normale 
Kutschen) Zur Epoche passende unbemalte Frgu- 
ren liegen bei, sind aber auch einzeln bemalt (Art 
Nr. 0136) lieferbar, des weiteren Sitzende fur Bahn- 
steigbanke (Art -Nr 0137) Stehende Figuren als 

Rersende und Passanten (Art -Nr 0138) sowre wer- 
tere Passanten unter der Art -Nr 0139 runden die 
Neuheit ab Unsere diesbezuglrche mehrjahrige 
Kampagne, hatte also Erfolg Man kann Prerser nur 
wunschen, daß die Figuren auch gut gekauft wer- 
den Nach langer Zelt gibt es nun auch fur die Spur- 
O-Freunde em paar ganz hervorragende Frguren- 
sets wre folgt Fahrer- und Kranpersonal (Art -Nr 
8200), stehende Passanten um 1925 (Art -Nr 
8300); Kgl bay Bahnpersonal um 1900 (Art-Nr 
8302) 

Neue Klebstoffe 
Zum Jahreswechsel warten die einschlägigen Kleb- 
stoffhersteller mit neuen modernen und verbesser- 
ten Erzeugnissen auf. Die Firma UHU bietet für den 
vielseitigen Modellbauer neue spezielle Holzkleb- 
stoffe und auch neue Metallklebstoffe an, sehr nütz- 
lich ist ebenso die neue Schraubensicherung. Wer 
hat sich nicht schon geärgert, wenn sich nach Um- 
bau-, oder Verfeinerungsarbeiten die einmal gelö- 
sten Kurbelzapfenschrauben an den Dampflokrä- 
dern nicht mehr so hundertprozentig festziehen lie- 
ßen und Lokomotiven aus dem selben Grund Vor- 
und Nachlaufdeichseln verloren? Hier hilft nun das 
neue ,,schraubensicher mittelfest“. Schrauben und 
Muttern halten nun gut, lassen sich aber mit Schrau- 
benzieher oder Schraubenschlüssel auch wieder Iö- 
sen. Für die ,,Kunstwasserhersteller” bietet UHU 
jetzt ein Epoxit-Harz-Set zum Laminieren, Gießen 
und Formen an. Vorteil dieses neuen Sets: Härter 
und Binder werden im Verhältnis 1 : 1 gemischt und 
sind bereits nach sechs Stunden bis zur Schleifmög- 
lichkeit ausgehärtet. Das bisher bei ähnlichen Pro- 
dukten notwendige und schwierige Dosieren der 
Komponenten gibt es jetzt nicht mehr. Für das Arbei- 
ten mit Holz wurde das bekannte UHU-toll-Soni- 
ment spezialisiert. Es gibt nun den UHU-col1 wasser- 
fest, UHU-col1 Spezialleim für Holz und Kunststoffe 
und lackierte Flächen, UHU-col1 expreß als schnel- 
len Holzkraftleim und UHU-col1 Holzleim, der stärker 
als das Holz selbst ist. Für den Holzmodellbau wird 
UHU-hart angeboten. In unserer Serie ,,Bauen mit 
Holz“ werden wir sicher noch Gelegenheit haben, 
die unterschiedlichen Holz-Klebstoffe zu testen. An 
Metallklebern gibt es jetzt den UHU-plus Sofortfest 
mit zwei Minuten Verarbeitungszeit und fünf Minuten 
Endfestigkeit, UHU-plus Schnellfest fünf Minuten 
Verarbeitungszeit und zwanzig Minuten Endfestig- 
keit und den UHU-plus Endfest mit zwei Stunden 
Verarbeitungszeit und zwölf Stunden Endfestigkeit. 

Auch die Firma Henkel bretet einen neuen Klebstoff 
an, der fur Modellbahn- und Modellbau gut geergnet 
Ist. Es handelt srch hrerbei um erne Werterentwrck- 
lung des altbekannten Sekundenklebers auf Cyan- 
acryl-Basis Bel Henkel herßt der neue Kleber ,,Patt- 
ex-Supergel” Interessant an dreser neuen Sekun- 
denkleber-Generation Ist die sekundenschnelle 
Klebkraft in konzentrrerter Form Der nun nicht mehr 
flussrge Kleber hat Geleekonsrstenz Das ergibt 
Kern Klecksen, kein Wegflreßen an senkrechten Fla- 
chen, punktgenau dosrerbar, spaltfullend, gleicht 
kleinere Materialunebenherten aus und klebt unrver- 
sell glatte und porose Materialren Klebungen srnd 
fur wenige Sekunden noch korrigierbar, kern Verkle- 
ben der Dosrersprtze und hohe Lagerstabrlrtat Die 
klerne 3-g-Tube kostet ca DM 5,70 (uvP) beim 
Fachhandel 

P. Schiebe1 
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Neue Stranenfahrzeuge 
Neu von Roco 
Das VorbIld des Roco-Flugfeldtankwagens verfugt 
uber ein Gesamtgewlcht von 38 t und kann 24400 
Liter TreIbstoff befordern. Die belden 1 O-Tonnen- 
Achsen des Aufllegers sind luftgefedert, die hintere 
Ist (auch beim Modell) zusatzllch lenkfahlg Alle Dek- 
kel der Armaturenschranke sind zu offnen und ge- 
ben den Blick auf die dahlnter verborgenen Innen- 
elnnchtungen fiel Die SattelzugmaschIne vom Bau- 
muster Magirus 320 D 22 FS 6x4 (BW) mtt KIPP- 
fuhrerhaus und darunterltegenden, luftgekuhlten, 
10.Zylinder-V-Motor Ist bereits bekannt Das Fahr- 
zeug verfugt uber zahlrelches Zubehor wie Reser- 

veradkran, Feuerlöscher- und Werkzeugkästen, 
Funkenschutzabdeckung und Trittplatte. Das Modell 
(Art.-Nr. 366) sehen Sie auf Bild 1. 
Bild 3 zeigt das Roco-Fahrwerk, das während des 
Zweiten Weltkrieges anfangs als ,,LLG” oder ,,Leich- 
tes Löschgruppenfahrzeug“ bezeichnete LF 8, auf 
der Basis des Mercedes-Eineinhalbtonners. Nach 
dem Opel-Blitz TLF 15 war es das zweithäufigste 
Feuerwehrfahrzeug. Wegen seiner geringen Eig- 
nung für rauhen Geländeeinsatz wurde das Fahr- 
zeug während des Zweiten Weltkriegs von den 
Militärs gemieden, deshalb war dieser Mercedes 
L 1500 S eines der wenigen Fahrzeuge, das für zivi- 

Ie Verwendung zur Verfugung stand Die Typenbe- 
zeichnung S weist auf das normale Straßenfahrwerk 
ohne Allradantrieb hin Die Acht hinter dem ,,LF” ver- 
weist auf die Pumpenleistung von 800 Liter pro 
Minute. Die Heckttire ist zu offnen und gibt den Blick 
auf EInschube frei. Acht Feuerwehrleute finden in 
dem Fuhrerhaus des 60 PS starken Fahrzeugs 
(Zweieinhalb-Liter-Benzin-Motor) Platz Der ein- 
achslge Tragkraftspntzenanhanger diente zum 
Transport einer DKW-Tragkraftspritze LF 80 gibt es 
auch heute noch vereinzelt bei Feuerwehren oder 
sind bei Sammlern In Wartung und Pflege 

Neu von Herpa 

d 

Zum bereits bekannten Parallelmodell aus dem Her- 
pa-Feuerwehrsortlment gibt es nun die Teleskop- 
mast-Arbeitsbuhne ,,Ruthmann Steiger” rn abge- 
wandelter Form als Kommunalverslon Der Arbelts- 
korb gibt nicht die Metall- sondern die GFK-Kunst- 
stoffausfuhrurig wleder Außerdem wurde am hinte- 
ren Plattformende ein Getrankeschrank mit Rolla- 
denverschltissen angebracht Ein klelner Tip. Die 
beIllegenden SchiebebIlder passen sich den Kontu- 
ren des Modells gut an, wenn sie In ca 50” C war- 
mem Wasser eingewelcht werden Eine Anbrtn- 
gungsanleltung fehlt lelder Bild 2 zeigt dieses 
Modell Bild 4 zeigt das metalllcfarbene Fahrzeug 

m des Mercedes-Benz 560 SEC von Herpa Daimler- 
Benz stellte das von der S-Klasse-Limousine abge- 

m leitete Coup6 auf der IAA 1985 in Frankfurt In noch 
lerstungsstarkerer Version vor Herpa war gleich- 
zeitig mit dem HO-Modell der Abbildung 4 zur Stelle 

Text: H. LohstädtiFotos: W. Kosak 




