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Die nächste Sonderausgabe (über die bay. S 316) des Eisenbahn- 
Journals ist Ende April im Handel erhältlich. 
Das Eisenbahn-Journal 4/1986 erscheint Mitte Mai. 

-ie Seiten 43-46 mit der Sektion 9 der Eisenbahn- und Verkehrskarte 
?s Deutschen Reiches 1894 können durch Aufbiegen der Heftklam- ^^ . . 

Zu unserem Titelbild: 
Der Bahnhof Dornstetten liegt im Schwarzwald an der Strecke von Freudenstadt 
nach Hochdorf (bei Horb). Seit Oktober vergangenen Jahres verkehren hier Diesel- 
triebwagen der Baureihe 627.0, die vom BW Kempten zum BW Tübingen umbehei- 
matet wurden, um den Personen-Nahverkehr auf der Strecke Hausach ~ Freuden- 
stadt - Horb attraktiver zu gestalten. Anfang der siebziger Jahre konnten zwischen 
Hausach und Horb die letzten Maschinen der preußischen Gattung P 8 der 
Deutschen Bundesbahn im Einsatz beobachtet werden, zu denen auch die abgebrl- 
dete 038 772 zählte. Foto: U. Geum 
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Der Bahnknoten Buchlee 
Von der ,,Wasser- und Eilgutcursstatiorw zum Intercity- Bahnhof 

Als rm Jahre 1842 mit dem Bau der ,,Ludwrg- 
Sud-Nord-Bahn“ von Lindau nach Hof begon- 
nen wurde, standen fur die Trassrerung der 
sudkchen Teilstrecke Augsburg - Landau 
zwer Varianten zur Diskussion. Der konigliche 
Bezrrksrngenreur von Gumppenberg schlug 
vor, die Bahn, von Augsburg aus, am linken 
Wertachufer entlang uber Turkherm und Wo- 
rishofen nach Kaufbeuren und weiter uber 
Kempten nach Lindau zu führen Dem gegen- 
uber stand die wesentlich kurzere Variante 
des Kreisbaurates Beyschlag. Er wollte die 
Strecke Augsburg - Lindau direkt Ober das 
flache Lechfeld nach Kaufbeuren führen. Erne 
Untersuchung des Terrarns ergab, daß eine 
Streckenfuhrurig durch die hochwasserge- 
fährdeten Wertathauen zu kostsprelig gewe- 
sen Ware, und gab dem ,,Projekt Beyschlag” 
den Vorzug. Somit wurde die Bahn, In fast 
schnurgerader Linie, entlang der Orte Bo- 
bmgen, Schwabmunchen und Buchlee nach 
Kaufbeuren gelegt. 
Der damalige Markt Buchlee zahlte etwa 850 
Einwohner und war hauptsachlich auf die 
Landwirtschaft angewiesen. Neben einem be- 
ruchtrgten Zuchthaus, war Buchlee auch Sitz 
eines konrglich bayerischen Landgerichtes 
und eines Rentamtes 
Die Bahnstation wurde, bedingt durch die LI- 
nrenfuhrung der Strecke, etwa einen Kilome- 
ter westlrch des Ortes angelegt. Den Bau der 
hier erforderlrchen Anlagen und Baulichkeiten 
übernahmen zwei im Dorf ansassrge Maurer- 
und Zimmermeister, nach Zahlung einer Kau- 

tion von 3200 Gulden an die Eisenbahn- 
Hauptkasse in Nürnberg. Somit war sicherge- 
stellt, daß sämtliche Arbeiten auch bestens 
ausgeführt wurden. 
Das Expeditionslocal, wie die damals übliche 
Bezeichnung der Empfangsgebäude lautete, 
wurde ganz aus Backsteinen erbaut und 
schlug mit 15 197 Gulden zu Buche. Auf dem 
Dach erhielt es ein Uhrentijrmchen samt 
Glocke und einen Blitzableiter, dessen Auf- 
fangstangen aus vergoldeten Spitzen mit Pla- 
tinnadeln bestanden. Von der Ortsseite her 
betrat man das Gebäude durch einen Säulen- 
gang und gelangte durch die Wartesäle 1. 
oder ll./lll. Classe auf den durch ein Weiß- 
blechdach geschützten Perron. Auf beiden 
Seiten des Gebäudes prangten über den Tü- 
ren zu den Betriebsräumen die Wappen des 
Königreiches Bayern. Im Erdgeschoß befan- 
den sich des weiteren zwei Holzlegen, eine 
Waschküche sowie zwei Aborte. Im ersten 
Stock lagen die Wohnungen für den Expedi- 
ter, den Stationsdiener und den Bahnmeister. 
Neben dem Fahrkartenverkauf und der Sta- 
tionsverwaltung, war in den Betriebsräumen 
der Eisenbahn auch der Telegraphendienst 
untergebracht. Mit Beginn des Eisenbahnbe- 
triebes wurde auch die Poststation, welche 
sich bis dahin mit ihren umfangreichen Pfer- 
destallungen innerhalb des Ortes befand, in 
den Bahnhof verlegt. Von nun an wurde die 
Post nicht mehr mit der Pferdekutsche, son- 
dern mit der weitaus schnelleren Bahn beför- 
dert. Somit waren die Eisenbahner auch für 

den Post- und Telegraphendienst zustandrg. 
Nordlieh des Empfangsgebaudes entstand 
der Ladehof mit seinen Samtlichen Zusatzern- 
nchtungen Die ganzlieh aus Holz erstellte 
Guterhalle war für das Verladegesthaft von 7 
bis 12 Uhr vormrttags und von 13 bis 19 Uhr 
nachmittags geöffnet. An die Guterhalle an- 
schließend. entstanden ein Holzlagerplatz, er- 
ne Verladerampe und erne Ladeschablone. 
Gegenuber den Guteranlagen wurde eine 
Personen- und Transportwagenremise errrch- 
tet. Die etwa 35 Meter lange Halle diente kler- 

neren Reparaturen am Wagenmaterral. Sud- 
lieh schloß sich em zwerstockrges Wasser- 
haus an, unter dem sich einer der beiden 
Brunnenschächte des Bahnhofs befand. 
Wenige Meter súdlich des Empfangsgebäu- 
des fuhrte die Staatsstraße Munchen - Mem- 
mingen niveaugleich über die noch recht be- 
scherdenen Glersanlagen. Parallel zu dieser 

Straße wurde em Wohnhaus für die Buchleer 
Eisenbahner errichtet. Nachdem spater die 
Bau- und Betnebsinspektron darin unterge- 
bracht wurde, dient es inzwischen ~ seines 
Gesichtes durch eine Eternitverschalung be- 
raubt ~ wieder als Wohngebaude. Heute ist 
es in Buchlee das einzige noch vorhandene 
Ersenbahngebaude aus jener Zelt. 
Während bereits am 1. September 1847 der 
Bahnbetrieb zwischen Augsburg und Kauf- 
beuren eroffnet wurde, konnte die Buchleer 
Bahnstation erst am 15. Oktober 1848 fertrg- 
gestellt werden. Die Gesamtkosten beliefen 
sich brs zu diesem Zeitpunkt auf stolze 42 242 
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Bild 2: Im Sommer 1970 fotografierte L 
wobei mehrere Menschen ums Leben Yilly Bier den TEE “Bavaria” (München - Ziirich) bei der Durchfahrt in Buchlee. Am 9. Februar 1971 entgleiste der Lug in der Nahe von Altrann 

kamen und der Dieseltriebzug zerstort wurde. 

Foto: W Bier 
Bild 3: Eine preußische P 8 verlaßt mit 

Ihrem Personenzuq nach Munchen den Bahnhof Buchlee (1964) 

P 
Foto: W. Bier 
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Bild 4: Diese Ansichtskarte aus dem Jahr 1920 reiqt den damaligen Markt Buchlee Rechts das Empfangsgebaude an der Mitte die Post und daneben die Guterhalle Im Hinterqrund 

links 1st die katholische Stadtpfarrkirche “St. Maria Himmelfahrt” LU erkennen. die 1730 gebaut wurde Foto: Sammlung M. Hehl 

Gulden Mit der Moglichkert, In Buchlee Was- 
ser zu fassen und Eilgut aufzugeben, wurde 

der Bahnhof zu einer der elf ,,Wasser- und Eil- 
gutcursstationen“ auf der Teilstrecke Augs- 
burg - Lindau der Sud-Nord-Bahn. 
Der erste durchgehende Zug von Augsburg 
nach Kempten fuhr am 1. April 1852. wahrend 
Lindau erst am 1. Marz 1854 auf der Schiene 
erreicht werden konnte. 
Der Bahnbau war zweifellos der entscherden- 
de Anstoß zur Entwicklung des Marktes. Im 
Laufe des 19 Jahrhunderts vervierfachte sich 
die Bevolkerung, und entlang der Verbrn- 
dungsstraße zwischen Ort und Bahnhof wur- 
de eine Vielzahl neuer Hauser gebaut Hier 
war nun ,,Neu-Buchlee” rm Entstehen Mit den 
Bauern und Handlern aus der Umgebung, die 
ihre Produkte und Waren zum Bahnversand 
brachten, gelangte neues Leben In den Markt. 

Den größten Teil des Güteraufkommens bil- 
deten die Holztransporte des Fürsten von der 
Leyen aus dessen Wäldern um den bekann- 
ten Passionsspielort Waal. Trotz der schnel- 
len Entwicklung des Ortes. blieb es zunächst 
bei der regionalen Bedeutung der Bahnsta- 
tion. Dies sollte sich jedoch mit dem Jahr 
1874 ändern! 

Buchlee wird 
Knotenpunkt 
Bereits sehr früh verfolgte die alte Reichsstadt 
Memmingen die verschiedensten Pläne für 
deren Bahnanschluß. Nachdem 1863 die Ver- 
bindung Neu-Ulm - Memmingen - Kempten 
fertiggestellt war, konzentrierte sich der dort- 
ge Eisenbahnverein nun auf die ,,Mittelschwa- 
benachse” München ~ Buchlee - Memmin- 

aer noch fehlenden Fernbedienung der 
en, die einzelnen Zugfahrten nach wie 
gleiten 
offnung der Linie Munchen - Memmrn- 
urde das Personal stark vermehrt und 

irre Rangrerlokomotive eingesetzt. Von nun 
n war der Bahnhof ein bedeutender Faktor 
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gen. Auch die Münchner waren an diesem 
Projekt interessiert, zumal man in Buchlee ei- 
nen zweiten Anschluß an die ,,Ludwig-Süd- 
Nord-Bahn” bekam. Die Reisenden von Mün- 
chen nach Lindau ersparten sich somit den 
Umweg über Augsburg. Buchlee sollte somit 
zum Knotenpunkt zweier wichtiger Fernbah- 
nen werden. 
Schon im Jahre 1872 hatte man begonnen, 
den Bahnhof auf seine neue Funktion vorzu- 
bereiten. Das gerade 25 Jahre alte Emp- 
fangsgebäude mußte abgetragen und durch 
ein größeres ersetzt werden. In dem stattli- 
chen neuen Gebäude waren neben den um- 
fangreichen Betriebsräumen auch mehrere 
Wohnungen, eine Restauration, die Wartesä- 
le und nach wie vor die Post untergebracht. 
Beim Bau der neuen Güterhalle konnte man 
teilweise den Dachstuhl des alten Bahnhofes 
wiederverwenden. Die alte Güterhalle, das 
Wasserhaus sowie die Personen- und Trans- 
portwagenremise wurden abgebrochen. Neu 
entstanden eine Lokomotivremise samt Torf- 
magazin, ein Übernachtungsgebäude, das 
Bürohaus der Bahnmeisterei, mehrere 
Dienstwohngebäude sowie eine Anzahl klei- 
nerer Bauten und Hütten. Die ausgeführten 
Arbeiten an den Hochbauten kamen auf etwa 
160 000 Gulden. Die Verladeanlagen wurden 
um ein Vielfaches vergrößert und die Gleisan- 
lagen nach Süden und Westen hin erweitert. 
Am Süd- und Nordkopf des Bahnhofes wurde 
je ein sogenanntes ,,Wechselwärterhaus” für 
die Weichensteller erbaut. Diese mußten, auf- 



Bild 6: Die Stellwerke “Buchlee Süd” und “Buchlee Nord” zählten LU den größten mechanischen SteIlwerken in Bayern (aufgenommen am 13. Mai 1936). 

Bild 7: Das zwette Buchleer Empfangsgebaude wurde an den Jahren 1672 bis 1874 gebaut und 1969 abgebrochen, obwohl die Plane zur Renovierung bereits vorlagen Diese Aufnahme 
entstand ,m Jahr 1937 Fotos: Lichtbildstelle der Bundesbahndirektion Mtinchen 



I 1 Bild 8: In Buchlee trafen sich bis Mitte der sechziger Jahre 
Viele Lokomotiven der Baureihe 18 6 die auf der Allgau 
bah” fast alle Schnell- und Eilzuge bespannten Soeben 
fahrt die 18 615 mit Ihrer Zug aus Kempten an Buchlee Ein 
Die Lok gehorte zun- BW Lindau wurde dort am 28 Marz 
1964 rmgesrellt und 1965 ,n Feldkirchen verschrottet 

Foto Sammlung Asmus 

Bild 9 Die Motordralslne der Bahnmeistere1 Buchlee im 
Jahr 1931 Mit der Dransine war der damalige Bahnamtsvor 
stand nicht nur dienstlich unterwegs sondern fuhr damit 
auch zurr Kegeln 1”s benachbarte Igling 

Foto. Sammlung M. Hehl 

Im sudbayerischen Eisenbahnnetz. Die be- 
trieblichen Aufgaben wurden standig umfang- 
reicher, weshalb auch am 16. Juli 1875 der 
Post- vom Eisenbahndienst getrennt wurde 
Dennoch blieb beides bis 1898 unter einem 
Dach Ab dem 1 Januar 1876 erscheint in al- 
len Schreiben des Bahnhofes nicht mehr der 
Gulden sondern die Mark als Verrechnungs- 
grundlage. So werden auch die Kosten fur die 
zweite Lokornotivremlse Im Jahre 1879 mit 
20000 Mark angegeben. Zum 1. Marz 1897 
konnten die beiden ,,Weichenthurme” In Be- 
trieb genommen und die Weichen zentral be- 
dient werden. Die zwei Stellwerke trugen spa- 
ter die etwas protzige Bezeichnung ,,Buchlee 
Sud” bzw ,,Buchlee Nord” Um die Jahrhun- 

i 
dertwende wurde ein Maschinenhaus fur die 
elektrische Beleuchtung, die heutige Stark- 
strommeisterei, erbaut. Größere Arbeiten 
standen dann wieder im Jahre 1902 an, als 

beim zweigleisigen Ausbau der Stid-Nord- 
Bahn glerchzeitig die Buchleer Gleisanlagen 
erweitert wurden. 
Daß es in der beruhmten ,,guten alten Zeit” 
auch schon Neider und Mißgonner gab, be- 
weist wohl ein anonymes Schreiben vom 5 
November 1900 an die Generaldirektion der 
Staatsbahn in Munchen Dann behauptet der 
Verfasser, daß der Buchleer Stationskassier 
,,keine Arbeit hat, sehr viel umhersteht, mit 
der Dransine zum Auszahlen fahrt und dabei In 
Wirtschaften sitzt bis spat In die Nacht. ( ) 
Die Arbeiter mussen rhm Immer Bier holen 
und Brotzelten, und er halt diese auch noch 
auf mit seinen Spaßen. Wahrend der Dienst- 
zeiten geht er baden, oder nach Hause, oder 
er macht gleich ganz frell” Die Stichhaltigkeit 
dieser Anschuldigungen konnte jedoch nicht 
nachgewiesen werden. Im Gegenteil. der 
Kassier konnte seine ,,redliche Tathlgkelt In 
dieser, so aufreibenden Stelle bei der Eisen- 
bahn” glaubhaft machen. (Zitate aus dem 
Band Nr. 25571 des Verkehrsmuseums 
Nurnberg). 
Inzwischen hatte sich der Ort bis zum Bahn- 
hof hin ausgedehnt Um den Bahnhofsvor- 
platz wurden Hotels, Kaufhauser, Gesthafte 
und Eisenbahnersiedlungen gebaut Die Be- 
deutung der Bahn fur den Ort wuchs so stark, 
daß in den Jahren urn 1950 etwa ein Drittel 
(ca. 1500) der Gesamtbevolkerung bei der 
Bahn beschaftlgt oder von Ihr abhangig war 
Gegen Ende des Zweiten Weltkrieges kamen 
auf den Knotenpunkt nochmals wichtige Auf- 
gaben zu. Als z. B. am 24. und 25. Februar 
1945 die verheerenden Luftangriffe auf Augs- 
burg geflogen wurden, mußten Innerhalb von 
48 Stunden fast 20000 Obdachlose uber 
Buchlee In Richtung Kernpten und Memmrn- 
gen evakuiert werden. Zu dieser Zeit verging 
kaum noch ein Tag, ohne daß der Bahnhof 
oder fahrende Ztige von Tieffliegern angegnf- 
fen wurden. Einer dieser Angriffe traf einen 
Gefangenenzug mit judischen KZ-Haftllngen 

1’ 
BildlO.lm Jahr 1943 wurden aus Buchlee und Umgebung 
fast alle KIrchenglocken abtransportiert und zum Ein 
schmelzen nach Hamburg yeschafft Daß dabei auf die 

Krieger-Gedenkglocke des Ersten Weltkrieges keine 
Rucksicht genommen wurde versteht sich fast YO” selbst 
Nach dem Krieg bekam die Buchleer Kirche in kluger Vor 
aussicht nur noch wertlose Eisenglocken 

Foto’ Sammlung M. Hehl 
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Bild 11: Dte 39 024 fahrt auf Gleis 1 mit Einem Touropa-Sonderzug nach Oberstdar 

- 

f durch. Die Aufnahme entstand Anfang der sechziger Jahre. 
Foto: R. Hehl 

Bild 12: Diese Aufnahme konnte Willy Sier 1957 vom Stellwerk ’ Nord” aus machen Soeben fahrt der Ng 9466 aus Munther 
1st 

- - r - . . .  

Foto: W. Bier 
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Bild 13: DIE ersten V 200 0 kamen im Jahr 1961 zurr BW Kempten Diese waren Jedoch den hohen Anforderungen auf den Allgauer Bergstrecken nicht gewachsen und wurden bald wieder 
abgezogen Erst die wesentlich starkere Baureihe V 200 1 konnte die LokomotIven der Baureihe 18 6 ~rn Schnellzugdienst ersetzen 1971 trafen sich in Buchlee die 221 106 und die 221 143 

Foto: R. Bier 

Bild 15: Eine Lokomotive der Baureihe 18 6 wartet Anfang der sechziger Jahre auf die Abfahrt an Richtung Kempten Foto: R. Hehl ) 

Bild 14: Die acht Diesellokomotiven der Baureihe 210 waren vom Januar 1971 bis zum September 1983 beim BW Kempten beheimatet Die Maschinen besaßen außer einem 2500 PS starken 
Dieselmotor noch eine ZweIwellen-GasturbIne, die eine ZusatzIIche Leistung von 1200 PS erbrachte Dennoch mußten die Schnellzuge auf der Allgaubahn an Doppeltraktion gefahren 
werden Im Januar 1978 fuhren die 210 006 und eine SchwesterlokomotIve bei Buchlee den D 366 ‘TICI~O” (Munchen - ZurIch - Mailand) Foto: W. Bier 







n Geltendorf nach 
Ure tiraber der dabei getoteten Juden sind 
heute noch In Schwabhausen, auch vom Zug 
aus, zu sehen 
Im großen und ganzen aber wurde Buchlee 
vom Kampfgeschehen verschont Zu verdan- 
ken Ist dies wohl einem kriegsgefangenen 
Deutschen, der bei der US-Army die Aufgabe 
hatte, die eingehenden Bilder der Aufkla- 
rungsflugzeuge zu entwickeln. Als dieser den 
Buchleer Bahnhof erkannte, ließ er kurzer- 
hand den Bombardierungsplan mit den genau 
eingezeichneten Abwurfstellen auf das Sta- 
tronsgebaude und die Gleisanlagen ver- 
schwinden. So konnten die wenigen ungezielt 
abgeworfenen Bomben kernen großen Scha- 
den anrichten! 

Ein 
Ebd 

wagen der 
Baureihe 515 
im Bahnhof 
Beckstetten. 
der wenige 
Kilcmeter 
südlich YO” 
Buchlee an 
der Strecke 
nach Kaufs 
beuren liegt. 
Seit 1983 hal- 
ten hier keine 
Züge mehr. 

Foto: E. Bier 

Die Besetzung des Ortes durch amenkanr- 
sehe Truppen am 27. April 1945 ging relativ 
geordnet vor sich Schon zwei Tage spater 
fuhr die erste Lokomotive mrt dem US-Ster- 
nenbanner nach Landsberg am Lech In der 
darauffolgenden Zelt wurden ausschlreßlrch 
Verpflegungs- und Gefangenenzuge nach 
Landsberg, Memmrngen, Fussen, Schongau 
und VIIS in Tirol gefahren Im August 1945 war 
Buchlee der erste Bahnhof rm sudbayen- 
sehen Raum, der unter amerikanischer Auf- 
sicht auch den Personenverkehr wieder auf- 
nahm. Auch nach dem Krieg blieb der Bahn- 
knoten zunachst Umstellbahnhof fur wichtige 
Kurswagenverbmdungen Zum Beispiel muß- 
ten Wagen von Warschau nach Genf, von 
Nurnberg nach Ventrmrglra, Marseille, Lyon, 
Zurich und nach einigen Orten umrangiert 
werden Diese Verbindungen wurden jedoch 
rm Laufe der Jahre aufgegeben Als die Direk- 
tion Augsburg rm Jahre 1971 aufgelöst wurde, 
war Buchlee noch zwertgroßter Rangrerbahn- 
hof In deren Bereich. 
Im Jahre 1975 wurde em modernes Druckta- 
stenstellwerk der Frrma SEL In Betrieb ge- 

Bild 16 (Imke 
Seite): Lange 
Zelt waren 
beim BW 
Kempten Lo 
komotlven der 
preußischen 
Gattung P 10 
stationiert 
die meist ~rn 
Eilzugdienst 
zwischen 
Munchen bzw 
Augsburg und 
Kempten fuh 
ren Reinhold 
Hehl fotogra 
fierte ~rn Ok 
tober 1959 
eine P IO auf 
der Gennach 
brucke bei 
Buchlee 

Foto. R. Hehl 

Bild 18: Die 
v 320 001 
wurde nach 
einer Flanken- 
fahrt in Kau- 
fering im BW 
Buchlee abge- 
stellt (1965). 
Foto: G. Jorde 
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Bild 19: Eine Lokomotive der Baureihe 210 mit einem Schwr :izer Schnellzug im Sommer 1976 in der Nähe von Buchlee 

nommen, wodurch dre beiden mechanischen rung wurde eingesteilt, das ehemals ergen- 

Stellwerke von 1897 uberflussig wurden. Kur- standrge Bahnbetriebswerk zum Stutzpunkt 

ze Zeit später wurden sie abgetragen. Mit ih- des BW Kempten degradiert und der Stück- 

nen verschwanden auch die alten bayen- gutversand nach Landsberg am Lech verlegt, 

sehen Ruhesignale aus dem Bahnhofsbald. um nur einige Maßnahmen zu nennen. 

Inzwischen hat die Station durch Verlagerun- Auch die Tatsache, daß seit 1982 der Intercity 

gen von Dienststellen viel von ihrer einstigen ,,Bavaria“ von München nach Zürich planmä- 

Bedeutung verloren. Die Wagenausbesse- ßig In Buchlee halt, ander? wenig daran , daß 

Foto: Ft. Bier 

vom einstigen Glanz der ,,Wasser- und Eilgut- 
cursstatron” nicht mehr viel übrig blieb. 

Marcus Hehl 

Quellenangabe 
- ,.Dampflokomotlven ~rn Allgau (AsmusiBufe) 

,.Elsenbahnen I” Schwaben (ZeltleriHufschlager) 
- ,Bayensche Eisenbahnen” (Welgelt) 
- Sammlung des Verkehrsmuseums Nurnberg 

Bild 20: Die Dieseltriebrüge der Baureihe601 verkehren als Reisebüro-Sonderrtige regelmäßig von Hamburg-Altana nach Oberstdorf. Die Aufnahmevorn Winter 1963entstand bei Beck- 
stetten (südlich von Buchlee). 
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Bild 1: DE P3/5 (N) mit der BetrIebsnummer 3810 wartet am Vorfeld des Munchener Hauptbahnhofs. Dort hat sie Rudolf 
KallmWzer fotografleti 

Die Gattung P 3/5 N 0 
Die durchweg guten Erfahrungen, die die 
Bayerischen Staatseisenbahnen mit den Vier- 
zylinder-Verbund-Schnellzuglokomotiven der 
Gattung S 315 gemacht hatten - wir haben 
darüber in den Ausgaben 7 und 811985 des 
Eisenbahn-Journals berichtet -, veranlaßten 
die Generaldirektion bereits im Jahre 1905 
zur Beschaffung einer nach deren Vorbild ge- 
stalteten Personenzuglokomotive. 
Der Bau dieser neuen, als Gattung P 3/5 be- 
zeichneten Lokomotive wurde wieder der Fir- 
ma J. A. Maffei übertragen. Schon vom äuße- 
ren Eindruck her war sie ein verkleinertes Ab- 
bild der S 315, wobei jetzt durch einen etwas 
kleineren Kessel der Durchblick auf Barren- 
rahmen und Räder noch eindrucksvoller aus- 
fiel. Entsprechend leicht war bei dieser Lok 
die Zugänglichkeit zum Innentriebwerk. Zylin- 
derdurchmesser und Kolbenhub wurden un- 
verändert von der S 315 übernommen, der 
Treibraddurchmsser auf 1640 mm reduziert. 
Die Abmessungen des Kessels wurden, dem 
Verwendungszweck der Lokomotive als Per- 
sonenzugmaschine entsprechend, niedriger 
gehalten: Rostfläche 2,6 m* (S 3/5 = 
3,28 m*), Gesamtheizfläche 165,5 m* 
(2055 m*). Dadurch ergab sich eine Verrin- 
gerung des Dienstgewichts der P 315 auf 
64,2 t gegen 68,6 t bei der größeren Schwe- 
ster. Auch die Tender waren etwas kleiner ge- 
halten. Ihre Vorräte betrugen 18 m3 Wasser 
und 6,5 t Kohle gegenüber 21,8 m3 Wasser 
und 7,5 t Kohle bei der S 315. 

Von der Leistung her sollte sie mittelschwere 
Personenzüge bis zu 300 t in der Ebene noch 
mit 85 km/h befördern, ihre Höchstgeschwin- 
digkeit von 90 km/h erreichte sie jedoch nur 
bei einer Zuglast von maximal 220 t. 
Im September 1905 lieferte Maffei die erste 
Gruppe von sieben P 3/5 mit den Betriebs- 
nummern 3801-3807 (Fabriknummern 
2471-2477) an die Staatseisenbahnen ab. 
Kurz darauf folgten 13 weitere Maschinen, de- 
ren Ablieferung sich bis ins folgende Jahr hin- 
zog. Sie erhielten die Betriebsnummern 
3808-3820 und die geschlossene Fabrik- 
nummernreihe 2483-2495. Auf der im ,,Bay- 
ern-Journal” bereits mehrfach erwähnten Ju- 
biläumsausstellung in Nürnberg 1906, wurde 
auch eine P 3/5, die Betriebsnummer 3826 
(1906 von Maffei gebaut, Fabrik-Nr. 2522) ge- 
zeigt. Die vor ihr liegenden Betriebsnummern 
3821-3825 wurden mit den Fabriknummern 
2527-2531 geliefert. 1907 schließlich folgte 
die letzte Lieferung von zehn P 3/5 mit den 
Betriebsnummern 3827-3836 (Maffei 
2609-2618). Damit war der Bau der P 3/5 in 
der Naßdampfversion zunächst abgeschlos- 
sen, und es sollte noch vierzehn Jahre dau- 
ern, bis dann die P 3/5 im Jahre 1921 in der 
Heißdampfversion erschien. 
Wie in Bayern üblich, kamen die ersten P 3/5 
an die Betriebswerkstätte München 1, einige 
gingen auch nach Lindau. Sie wurden - auch 
das ist für den chronischen Mangel an 
Schnellzuglokomotiven in Bayern typisch - 
sofort im Schnellzugdienst auf der schwieri- 
gen Strecke zwischen München und Kempten 

sowie Kempten - Lindau eingesetzt. Im Som- 
mer 1906 gab München I acht P 3/5 an die 
Betriebswerkstätte Aschaffenburg ab. Auf der 
Strecke Aschaffenburg - Ansbach lösten sie 
die zu schwach gewordenen C V ab, die ihrer- 
seits zur Betriebswerkstätte Schweinfurt gin- 
gen, bis sie auch dort 1908 von den nämli- 
chen Aschaffenburger P 315 verdrängt wur- 
den, die dort der S 315 weichen mußten. In 
diesen zwei Jahren von 1906 bis 1908 setzte 
die Betriebswerkstätte München I auch zwi- 
schen München und Ansbach die P 315 im 
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emen Schnellzug nach Munchen gebracht, und der Hewer 
steht mit semer Frau - oder sollte es die Kathl aus der 
Bahnhofswirtschaft se1n7 - zu emem kurzen ,,Ratsch” bei- 
sammen 

Schnellzugdienst ein, so daß damals der ge- 
samte Schnellzugdienst zwischen München 
und Aschaffenburg von der .Personenzuglo- 
komotive” P 3/5 bewältigt wurde. 1907 erhielt 
die Betriebswerkstätte Kempten drei und im 
darauffolgenden Jahr weitere neunP 3/5, mit 
denen der Schnellzugdienst nach München 
wie nach Lindau und auch nach Ulm bedient 
wurde. Wenn wir jetzt noch einmal einen Blick 
auf die Zusammenstellung der jährlichen 
durchschnittlichen Nutzkilometer je Lokomoti- 
ve im Bayern-Journal 8/1985 auf Seite 29 
werfen, so wundert es nicht mehr, daß die 
S 315 N und die P 315 zwischen 1908 und ” 
1914 alljährlich ziemlich genau die gleichen 
Kilometerleistungen erbrachten. 
Die Aufteilung der P 315 auf die Betriebswerk- 
stätten München I (8 Maschinen), Lindau (8 

Bild 3: Werkaufnahme der 3804 vor ihrer Ablieferung 

Lieferliste der bayerischen Gattung P 3/5 N (geliefert von Maffei) 

Betriebs- Bau- Fabrik- 
nummer jahr Nr. 

Verbleib 
nach 1918 

3801 1905/ 2471 
3802 2472 
3803 2473 
3804 2474 
3805 2475 
3806 2476 
3807 2477 
3808 2483 
3809 2484 
3810 2485 
3811 2486 
3812 2487 
3813 2488 
3814 2489 
3815 19061 2490 
3816 2491 
3817 2492 
3818 2493 

DR 38 001 
Kriegsverlust 
Kriegsverlust 
ETAT 230-931 
DR 38 002 
AL 2331 
ETAT 230-932 
Kriegsverlust 
ETAT 230-933 
DR 38 003 
ETAT 230-934 
ETAT 230-935 
DR 38 004 
ETAT 230-936 
DR 38 005 
DR 38 006 
AL 2332 
ETAT 230-937 

Betriebs- Bau- Fabnk- 
nummer jahr Nr. 

Verbleib 
nach 1918 

3819 19061 2494 
3820 2495 
3821 2527 
3822 2528 
3823 2529 
3824 2530 
3825 2531 
3826*) 2522 
3827 19071 2609 
3828 2610 
3829 2611 
3830 2612 
3831 2613 
3832 2614 
3833 2615 
3834 2616 
3835 2617 
3836 2618 

DR 38 007 
ETAT 230-938 
Kriegsverlust 
ETAT 230-939 
DR 38 008 
DR 38 009 
ETAT 230-940 
AL 2323 
DR38010 
DR38011 
AL 2334 
CFR 3830 
AL 2335 
DR38012 
ETAT 230-941 
ETAT 230-942 
DR38013 
CFR 3836 

*) Ausstellungslok Nunberg 1906 
Abkurzungen AL = Netz EIsaß-LothrIngen, ETAT = Franzoswhe Staatsbahn, CFR = Rumanlsche EIsenbahnen 



Bild 4: Eme ehemalige P3/5 (N). vermutlich die 38003. mit dem Schnellzug D298 (Bayreuth -Lv.?htenfels - Memmgen - Elsenach) Im Sommer 1938 bei Kulmbach Foto: E. Köditz 

Bild 5: Dleses Foto der 3823, mit dem Friedhof gleich bei den BahngleIsen, wurde mogllcherwelse 1908 m  Oberstaufe” 
aufgenommen 

Bild 6: Skwe der bayenschen Gattung P3/5 (N) Im Maßstab 1 100 

Maschinen), Kempten (12 Maschinen) und 
Schweinfurt (8 Maschinen) blieb vom Som- 
merfahrplan 1908 bis zum Kriegsbeginn 1914 
konstant. Während der Dauer des Ersten 
Weltkriegs waren bis zu 16 P 3/5 der Militär- 
Eisenbahndirektion Bukarest zugeteilt. Bei 
Kriegsende mußten sechs Maschinen als 
,,Kriegsverlust“ abgebucht werden. Die 3830 
und die 3836 tauchten bei der rumänischen 
Staatsbahn CFR unter ihren alten Betriebs- 
nummern wieder auf, die 3802, 3803, 3808 
und 3821 sind verschollen geblieben. 17 Ma- 
schinen, also fast 50% aller Lokomotiven die- 
ser Gattung mußten als Reparationsleistung 
an Frankreich abgegeben werden, so daß nur 
noch 15 P 315 an die DR gelangt sind. Die Ein- 
zelheiten hierzu können der Lieferliste ent- 
nommen werden. Die an das Elsaß-Lothrin- 
ger Netz gekommenen fünf P 315 fanden dort 
bis zum Herbst 1919 vor den Schnellzügen 
Metz - Nancy Verwendung, wanderten dann 
in den Eil- und Personenzugdienst ab und 
wurden bereits Ende 1924 ausgemustert. 
Die zwölf an die französische Staatsbahn 
ETAT gelangten P 3/5 wurden bis in die drei- 
ßiger Jahre im Raum südwestlich von Paris 
eingesetzt, und dann u. a. in La Rochelle und 







Bild 3: 
stunqe 

Nach Aufgabe der Lokunterhaltung beim BW Neumunsterversah das Lokpersonal u a Fahrdienst auf Dampflok, 
n die mit Personal der Bw-Außenstelle Neumunster aefahren wurden zahlte auch der Sa 5342 der ~rn Janu- I 01 

burg Zu den Zugle 
riensburg) ,m Bahnhof 

Bokelholm (Strecke Rendsburg - Neumünster) eine Uberholung abwartet. Foto: H. Hansen 

triebswerk. Die Verstaatlichung der ,,Altona- den sechs einmündenden Strecken führte da- 
Kieler Eisenbahn” und der ,,Berlin-Hamburger zu, daß in den folgenden Jahren immer mehr 
Eisenbahn” fuhrte 1884 zu einer spürbaren Leistungen von hier aus gefahren wurden. Zu 
Belebung des Verkehrs. Schon bald fiel die den Verbindungen nach Hamburg, Flensburg, 
Entscheidung, in Neumünster, in der Mitte Kiel, Heide (Holst) und Eutin kam die längste 
Schleswig-Holsteins, ein größeres Bahnbe- Linie, die Kursbuchstrecke 100 d Neumünster 
triebswerk zu erstellen. Bereits 1889 konnte - Hagenow Land. Hieraus ergab sich die Zu- 
die Betriebswerkstätte Neumünster mit zwei 
Ringlokschuppen und zwei Drehscheiben 

gehörigkeit der BW-Außenstellen Bad Oldes- 
loe, Molln und Ratzeburg zum BW Neumün- 

dem Betrieb übergeben werden. Ster. Die Strecke in Richtung Hagenow Land 
Man hatte weitsichtig geplant, wie sich später war 1936 mit 20 und im Jahre 1939 noch mit 
erwies. Die zentrale Lage Neumünsters mit 14 Reisezügen belegt. Dem BW Neumünster 

Bild 4: Die 38 2873 (BW Flensburg) im Jahre 1959 vor dem Ringlokschuppen des BW Neumünster. 

oblag auch die Bespannung der Personenzti- 
ge 1303,1307 und 1311. In Jenen Jahren ver- 
richteten die G 10, aber auch die P 8, den 
schweren Gtiterzugdienst. Tagllch gab es Lel- 
stungen nach Wustermark (290 km), nach 
Wittenberge (189 km) und nach Hagenow 
Land (120 km). Uberliefert sind die Güterzug- 
nummern 6603, 6607, 6615 und 6619. Der 
schwere Viehzug 5197 mit 120 Achsen mußte 
mit der G 10 bis Wittenberge befbrdert wer- 
den. Hinzu kamen die Leistungen der P 8 vor 
einem Zugpaar des Stückgutschnellverkehrs 

Foto: H. Hansen 







Bild 11: So präsentierte sich das wiederaufgebaute BW Neumunster am 20.11.1946. Die neue 23-m-Drehscheibe ist fertiggestellt, 7 Stände des Ringlokschuppens sind wieder errichtet. 
Foto: DB, Sammlung Neumann 

Einschneidende 
Veränderungen . . . 

Die ersten ernschnerdenden Beerntrachtrgun- 
gen des Verkehrs ergaben sich rm Jahre 
1944, als der Ersenbahnbahnknorenpunkt 
Neumunster In die Bomoararerung der Bahn- 
anlagen der Deutschen Rercnsbahn ernbezo- 
gen wurde. Bei einem schweren Angriff Mitte 
April 1945 wurden nicht nur die RAW-Anlagen 
getroffen, sondern auch die Ernnchtungen 
des Betnebswerkes In Mrtlerdenschaft gezo- 
gen, rund 97% der Bahnanlagen waren zer- 
stort. Ern Chronrst berichtet uber seinen Ern- 
Satz vor diesem Flregerangrrff, als er noch sie- 

ben P 8, darunter die Maschinen 38 1551, 
1572 und 3404, rechtzeitig im Norden des Gü- 
terbahnhofs abstellte. Diese Maschinen blie- 
ben unbeschädigt und konnten bald wieder 
eingesetzt werden. 
Bis die Trümmer beseitigt und der Betrieb 
wieder aufgenommen werden konnte, wurde 
während eines Zeitraums von einem Viertel- 
jahr auf dem Gelände der Privatbahn AKN im 
Bahnhof Neumünster-Süd repariert und aus- 
gewaschen. 

. . . und Wiederaufbau 
Der Wiederaufbau des BW Neumünster er- 

BildlZ: Sturelan des BW Neumunster um 1962 Das Gleisdreieck (an der Leichnunq rechts oben) ermoglichte das Drenen d er LokomotIven auch bei Ausfall der Drehscheibe 

streckte sich bis in die ersten Nachkriegsjah- 
re. Es wurde nur noch eine Drehscheibe ein- 
gebaut, die einen Durchmesser von 23 Me- 
tern hatte. Ein Kohlekran und ein Kohlebunker 
wurden errichtet, und das Gebäude der Lok- 
leitung konnte im Jahre 1950 fertiggestellt 
werden. 
Durch den 1945 unterbrochenen Schienen- 
verkehr nach Mecklenburg hatte das BW Neu- 
münster einen großen Teil seiner einstigen 
Aufgaben verloren. Die im Jahre 1952 einge- 
leitete Ausweitung des Eil- und Schnellzug- 
dienstes verlangte eine Umstellung, brachte 
dem BW aber einen gewissen Ausgleich für 
die erlittenen Einbußen. Der Vorteil, ,,von der 
Mitte aus zu fahren”, karn dem BW Neumün- 

Zeichnung: Obermayer 

BW Neumünster 
um 1962 

1 Lokschuppen 
2 Werkslatt 
3 Magam 
4 Garagen 
5 wassertmll 
6 E Werkstatt 
7 Werkslatten 
8 Schm,ede 
9 Werkhalle 

10 Kohlenbansen 
11 Kohlenkran 
12 WIegebunker 
13 Besandung 

\; 
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Bild 13: Der inzwischen auf 13 Stande erweiterte Ringlokschuppen am 20.6.1950. Auf der Drehscheibe steht die 92 843. am unteren Bildrand ist die Köf 6035 LU sehen. 
Foto: DB, Sammlung Neumann 

ster nun zugute. Noch fehlten die Strecken- 
dresellokomotrven, der Nahverkehr und der 
Rersezugdrenst mußte noch mrt Lokomotrven 
der Gattung P 8 abgewickelt werden. Hierbei 
kam es zu den einmaligen Einsatzen von 
Neumunsteraner P 8 vor dem F-Zug-Paar Fl/ 
F2 ,,Hanseat” zwischen Kiel und Hamburg- 
Altona. 
Noch wahrend des Krieges war die Baureihe 
55 In Neumunster von neu zugewiesenen Lo- 
komotrven der Reihen 50 und 50 UK ver- 

drangt worden. Mitte der funfziger Jahre ge- 
langten neue Schrenenousse VT 95 nach 
Neumunster und losten die Baureihe 74 ab. 
Zu jenem Zeltpunkt waren rm BW Neumunster 
noch 56 Lokomotrven beheimatet. Es waren 
Maschinen der Baureihen 24, 38, 50, 92 und 
93 Hinzu kam noch das Ernzelstuck einer 

preußischen T 11 mit der Betriebsnummer 
74 034, eingesetzt als Werklok des EAW Neu- 
münster, unterhalten vom BW Neumünster. 
Im Rahmen beginnender Rationalisierungs- 
maßnahmen wurden im Jahre 1958 die Gat- 
tungen T 13 und T 14’ abgezogen und durch 
Maschinen der Baureihen 64 und 86 ersetzt. 
Der Rangierdienst mit Dampflokomotiven 
ging mit der Baureihe 94 zu Ende. Zur selben 

BW-Bestand 1. 6. 1952: 
381551, 1572, 1609, 1626, 3404, 3670, 

3995, 2161, 2207, 2273, 2331 
50032, 033,047,320,324,325,326,336, 

902, 993, 1035, 1069, 1301, 1846, 
2301, 2322, 2567, 2738, 2873 

74439, 580, 678, 679, 837, 995 
92514, 533, 556, 639, 645, 749, 843 

Bild 14. Der Ringlokschuppen und die Drehscheibe des BW Neumunster aus Einem anaeren Bltckwnkel (20 6 1950) 
Foto’ DB, Sammwng Neumann 

BW-Bestand 4. 10. 1959: 
38 1551, 1572, 1609, 1626, 2206, 2607, 

3590, 3670, 3995 
50023, 032,033,055,071< 086,092,326, 

902, 993, 1143, 1457, 1581, 1938, 
2266, 2322, 2567, 2738, 2873, 3119 

64131, 446 
86495, 496, 502,515, 516, 519,536,764, 

766 
ETA 150101,102, 103,104,105,106 
VT 95901, 902, 904, 9386, 9388, 9389, 

9390, 9391, 9392, 9393 
Kö 1: 0052, 0142, 0143, 0246 
Kö II: 4275,4322,4331,4845,4928,5032, 

5709, 6004, 6031 
Köf II: 4932, 5221, 6154, 6193, 6221, 

6222, 6240, 6246, 6268, 6275, 
6284, 6594, 6599, 6619, 6620, 
6621, 6631, 6641, 6642, 6643, 
6645. 



Bild15: Blick an Richtung auf den großen Kohlenbansen 
und den Bruckenkran (20 6 1950) 

Foto: DB, Sammlung Neumann 

1’ .’ Bild16’ Die Bekohlungsanlage des BW NeumUnster im 
Jahre 1950. Eine der beiden KranbrUckenschienen (st auf 
der Wand des Kohlenbansens montiert (siehe auch 
Bild 16) Foto: DB, Sammlung Neumann 

Zeit hatte das BW Neumünster aber auch 
noch Zuwachs zu verzeichnen, nachdem bei 
den Betriebswerken Kiel und Itzehoe die 
Dampflokunterhaltung aufgegeben wurde. 
Nach einer Umbeheimatung von Itzehoe ver- 
fügte Neumünster nun auch wieder über Ma- 
schinen der Baureihe 57. Als im Jahre 1965 
die Betriebswerke Husum, Flensburg und 
Hamburg-Harburg ihre Lokomotiven der Bau- 
reihe 38 abgeben mußten, wurde Neumün- 
ster zum Auslauf-BW für diese Maschinen. 
Von Fahrplanwechsel zu Fahrplanwechsel 
gab es dann Kürzungen der Laufpläne. Bald 
war es die Regel, daß im Freigelände weit 
mehr als 20 Maschinen für längere Zeit kalt 

Bild 17: Deses Foto schließt an die Aufnahme an Bild 15 
rechts an Es zeigt die BW-Anlage zwischen dem Kohlen- 
bansen und der Drehscheibe (20 6 1950) 

Foto: DB, Sammlung Neumann 





natrte 3ß 1655 mit dem E 566 nach Kiel verlaßt den 
Bahnhof 

Foto 71. Mit Einem Personenruq nach Neumunster steht im Sommer 1967 die 50 2458 des BW Neumiinster im Hauptbahnhof Kiel zur Abfahrt bereit. 
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Foto 22: Winterstimmung im BW Neumünster. Die 94 1046 war damals - 1962 - kalt abgestellt. Foto: H. Hansen 

abgestellt waren. Der sich vollziehende Struk- P 2561/P 2518 Neumünster - Kiel und zu- 
turwandel brachte mit sich, daß manche die- 

besserung von Triebfahrzeugen aufgegeben, 

ser betriebsfähigen Maschinen nicht mehr 
rück. Zuglok war die 384024. Einige P 8, u. a. das BW Neumünster wurde in eine Bw-Außen- 
38 2208, 2236,2763 und die 4024, wurden bis 

zum Einsatz kamen. Januar 1967 im Rangier- und Arbeitszug- 
stelle des BW Kiel umgewandelt. Umbeheima- 

Am 23. 9. 1966 endete der planmäßige Ein- 
tet wurden die BR 50. ETA 150 und zusam- 

dienst eingesetzt. men mit den Köfs die BR V 60. 
satz der BR 38 bei der BD Hamburg mit den Am 1.9.69 wurde auch in diesem BW die Aus- Gerd Neumann 
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Bild 1: Die 30 Lokomotiven der württembergischen Gattung Tn verfügten alle über einen Schmidtschen Kleinrohrüberhitzer. Die Zahl der Rauchrohre der württ. Tn übertrifft mit 118 Stück 
aus diesem Grund die der Heizrohre (29) ganz erheblich. Das Foto von- 28.4.1954 zeigt die 94 129 in Freudenstadt Hbf. Foto: Dr. Scheingraber 

Die Württemberger Tn, der Druckfehler- 
teufel und der Kleinrohrüberhitzer 
In der Sonderausgabe 11185 des Eisenbahn- 
Journals ~ ,,Baureihe 94” - haben wir über 
die verschiedenen deutschen fünffach-gekup- 
pelten Tenderlokomotiven berichtet, die die 
Deutsche Reichsbahn in der Baureihe 94 zu- 
sammengefaßt hatte. Die dreißig noch von 
der Generaldirektion der Württembergischen 
Staatseisenbahnen als Gattung Tn bestellten 
Fünfkuppler wurden von der Deutschen 
Reichsbahn als Baureihe 94’ übernommen. 
Auf Seite 80 dieser Sonderausgabe brachten 

Bild 2. Rohrteilung und Anordnung des Dampfsammelkastens der wurtt Gattung Tn die von der Maschinenfabrik Esslln 
gen qebaut wurde Zexhnung: Sammlung Messerschmidt 

wir eine tabellarische Übersicht der Hauptab- 
messungen der Lokomotiven der Baureihe 
94, und hier hat (Spalte 4) bei der württ. Tn 
der Druckfehlerteufel hinterlistig zugeschla- 
gen: Die Anzahl der Rauchrohre in Zeile 8 
muß nämlich richtig 118 lauten und nicht wie 
angegeben 18. Vergleicht man diese Zahl je- 

doch mit der der übrigen Bauformen der Bau- 
reihe 94, so fällt auf, daß, mit Ausnahme der 
württ. Tn, bei allen anderen Bauarten die An- 
zahl der Heizrohre erheblich größer ist als die 

Anzahl der Rauchrohre Wir wollten die Ursa- 
che dafur genau wissen und haben uns an 
Dipl.-Ing. W. Messerschmidt, den fruheren 
Obenngenreur der Maschinenfabrik Esslrngen 
gewandt. Hier seine Antwort auf unsere 
Frage: 
Beim Schmidtschen Klernrohrüberhrtzer ver- 
suchte man nahezu alle Heizgasstrome zum 
Uberhltzen heranzuziehen. Deshalb beka- 
men solche Lokomotivkessel fast ausschlreß- 
lieh Rauchrohre gleichen Durchmessers und 
nur wenige Siede-(Herz-)Rohre. Die Rauch- 
rohre erhielten meist nur jeweils ein Über- 
hrtzer-U-Rohr (und nicht ~ wie beim Groß- 
rohr-Uberhitzer - jeweils ein Doppel-U- 
Rohr). Garbe schrieb uber die Vorteile des 
Kleinrohrüberhitzers u. a.: ,,Durch die Benut- 
zung aller Abgase kann eine hohere Uberhlt- 
zung erreicht werden, und es genugt dafür er- 
ne niedrigere Temperatur der die Uberhrtzer- 

rohre bestreichenden Gase. Dadurch wird 
auch die Lebensdauer der Uberhitzerrohre er- 
ne längere.” 
Bei der Tn wurden ubngens mit dem Klern- 
rohruberhrtzer bts 400” C Uberhitzungstem- 

peratur erreicht (gemessen im Dampfsam- 
melkasten). 
Meines Wissens erhielten u. a. folgende Lo- 
komotiven den Kleinrohruberhitzer: old. T 13, 
bayer. PtzL 314 sowre amerikanrsche 2Fl -Lo- 
komotrven. 
Der Klelnrohruberhrtzer mit zweistrangiger 
Uberhitzerschlange hat sich gegenuber dem 
Großrohruberhrtzer mit .Vierstrang-Schlan- 
ge” nicht durchgesetzt. Es gibt dafur viele 
Grunde: Einflusse der Gasmenge, der Stro- 
mungsgeschwrndrgkert, der Herzflache des 

Uberhitzers, der Stromungswrderstände (an- 
teiliger Rauchrohr-Querschnitt) Schließlich 
spielen die Anpassungsfahrgkeit des Uberhit- 
zers an den Betrieb, die Wartung und die Ge- 
samtwarmewrrtschaft eine mrtentscherdende 
Rolle. -rab- 
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Kreisverkehr im Steinbruch 
In der hessischen Landeshauptstadt Wiesba- 
den exrstrerte bis vor wenigen Jahren eine 
sehr interessante Werksbahn, die mit elektri- 
schen Lokomotrven aus dem Jahre 1927 be- 
trieben wurde. Diese Bahn befuhr einen ernfa- 
chen Kreisverkehr In einem Sternbruch und 
diente einem großen Zementhersteller zum 
Transport der Rohstoffe. Bemerkenswert wa- 
ren nicht nur die alten Tnebfahrzeuge, son- 
dern auch der etnfache Betriebsablauf auf ei- 

nem nierenförmigen Gleisoval. Sicher wäre 
dieses Vorbild auch für einen Modelleisen- 
bahner mit sehr beengten Platzverhältnissen 

ein lohnenswertes Nachbauobjekt. 
1912 wurde der Steinbruch erschlossen und 
der gebrochene Mergel und Kalkstein mit ei- 
ner Pferdebahn abtransportiert. Als die För- 
derleistung erhöht wurde, setzte man statt der 

Pferde Seilwinden ein. 
1927 wurden dann 5 elektrische Lokomotiven 

von Henschel mit den Fabriknummern 
20 799-20 803 geliefert Die elektrische Aus- 
rustung stammte von Siemens-Schuckert 
(SSW, 2322-2326) Eine wertere Lok nach 
den gleichen BauprInzipren wurde 1929 nach- 
geliefert und als Lok 6 bezeichnet (Henschel 
21 269, SSW 2573) Die alten Kipploren wur- 
den damals durch Kubelloren ersetzt, die im 
Werk mittels Kran vorn Fahrgestell abgeho- 
ben und durch Aufstellklappen nach unten 

8 zieht ihren Zug durch das Brechergebäude. Soeben wi im Eirechergeb&de entladen 
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entleert werden konnten. 
Nach dern Zweiten Weltkrieg karn eine Hee- 
resfeldbahn-Diesellok des Typs HF 130 C da- 
zu, die als fahrdrahtunabhängige Bau- und 
Reparaturlok Verwendung fand. 
Anfang der 60er Jahre gesellte sich noch ein 
Unimog rnit Arbeitsaufbau zum Montieren von 
Fahrleitungen dazu, der in der eigenen 
Werkstatt umgerustet worden war. Außerdem 
wurden dann noch zwer weitere technisch 
ähnliche Elloks gebraucht angekauft (Herstel- 
ler unbekannt, Fabrik-Nr. 1953114 558, SSW 
5555 sowie Gewerkschaft Schalker Hütte 
1957153410, SSW 5816). Sie ernielten die 
Nummern 7 und 8. In der Nachkriegszeit lie- 
fen in einem ständigen Plan 6 Züge gleichzei- 
tig auf der ca. 6 km langen Strecke. In den 
letzten Jahren waren nur noch 2 Züge im 
Steinoruch eingesetzt. Schon seit 1967 wurde 
das Material nicht mehr direkt ins benachbar- 

te Werk betordert, sondern im Brechergebau- 
de vor Ort pneumatisch entladen und, nach 
Mischung mit anderen Stotfen, von einem sta- 
tionaren Forderband ins Werk gebracht. Re- 
sige Radlader haben nun die schmalspurige 
Forderbahn vollstandrg ersetzt und den 
Transport von den Bruchstellen zum Brecher- 
gebäude ubernommen. Da schrenenunab- 
hangrg, kennen sie scnneller foraern als die 
Bahn. Desgleichen entfallt auch das zertrau- 
bende und kostspielige Verlegen der Gleise 
und Fahrleitungen zum Bruchrand. 

Technische Daten der Lokomotiven l-6: 

Lange uber Puffer. 
Breite: 
Höhe 
(bis Dachoberkante): 

6700 mm 
2550 mm 

2200 mm 

Bild 3 (oben): Die Lok 6 ist 
als ReserveloKomotive be- 
triebsfihig abgestellt. 

Bild 4: Lageplan des Stein- 
bruches (B = Brecherge- 
baude; D = Drehscneibe: 
DB = Anschlußgleis zur 
Deutschen Bundesbahn: 
F = stationlres Fixder- 
band, M = Mischer: 
W = Werkstatt) 

Skizze: G. Heldrich 

Radstand: 
Dienstgewicht: 
Leistung: 
Höchst- 
geschwindigkeit 
Anhängelast: 

2500 mm 
30t 
177kW 

14 km/h 
max. 190 t = 8 vier- 
achsige Selbst- 
entladewagen 

Betriebsspannung: 
Achsfolge: 
Spurweite: 
Anzahl der Motore: 
Fahrstufen: 

600 V Gleichstrom 
Bo 
1000 mm 
2 
IO/5 vorwärts/ 
rückwärts 

Die Lokomotiven 7 und 8 entsprachen bis auf 
wenige Details der technischen Grundkon- 
zeption der Lokomotiven 1-6. 
Alle Elektrolokomotiven sind mit Sandstreu- 
einrichtung, elektrischer Beleuchtung, Hei- 
zung und Signalhorn ausgerüstet. 
Gefahren wurde in der Regel mit 6 vierachsi- 
gen Selbstentladewagen, die aus dem Braun- 
kohletagebau der Rheinischen Braunkohlen- 
werke stammten. 

Das Wagenmaterial 

Im Einsatzbestand befanden sich zuletzt 20 
lauffähige Selbstentlader, die per Druckluft 
durch eine Gfache Steuerleitung von der Lok 
aus einzeln entleert werden konnten. Die Wa- 
gen wurden untereinander durch eine Trich- 
terkupplung mit Stange und Bolzen verbun- 
den. Die Züge waren mit einer durchgehen- 
den Druckluttbremse ausgestattet. Die Zulas- 
sung pro Wagen betrug 32 t. Für den Bau- 
dienst standen mehrere Schwellenloren be- 
reit. 

Die Gleise 

Der Unterbau der Gleisanlage bestand aus ei- 
nern Sanddamm und einer Kiesbettung. Die 
Profilschienen waren in S 49 ausgeführt und 
ruhten bei festverlegten Gleisen auf Beton-, 
sonst auf Kiefernholzschwellen. Die Spurwei- 
te betrug 1000 mm. Zuletzt waren 5 mechani- 
sche Weichen (vorher 7) eingebaut. Die max. 
Streckenlänge maß ca. 6 km, die gesamte 
Gleislänge belief sich auf 7 km. 

Die Fahrleitung 

Die linksstehende und im Innenbogen postier- 
te Fahrleitung war sehr einfach gehalten. Der 
Mastabstand betrug in der Geraden 
10-12 m, im Bogen 8 m. Die Oberleitung 
wies auf der gesamten Strecke 5 Unterbre- 
cherstellen ohne Fahrdraht auf, damit die ho- 
hen Radlager die Gleisanlage überqueren 
konnten. 
Der Zug mußte vor der Trennstelle bis zur 
Höchstgeschwindigkeit beschleunigt werden, 
dann wurde kurz vor dem Fahrleitungsende 
vom Lokführer der Stromabnehmer gesenkt. 
Dies geschah durch ein Seil, das wie ein Pfei- 
fenzug am Stromabnehmer befestigt war. 
Rollend wurde dann das nicht überspannte 
Stück passiert, die Fahrstufe 10 gewählt und 
der Bügel wieder angelegt. Hätte man den 
Fahrregler weiterhin auf Stufe 0 belassen, so 
hätten die Motoren sofort die volle Spannung 
von 600 V erhalten und den Zug ruckartig be- 
schleunigt, was zu Materiaischäden an den 
Kupplungen geführt oder die Lok zum Schleu- 
dern gebracht hätte. Deshalb wurde danach 
der Zug erst wieder langsam auf Geschwin- 
digkeit gebracht. 
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Der Betriebslauf 

Die Zuge blieben nach der Entladung bei Be- 
tnebsschluß hinter dem Brechergebaude, In 
dem das Gestein zerkleinert wird, elnsatzbe- 
reit hintereinander auf dem StreCKertgkiS sre- 
hen. Morgens, bei Inoetnebnahme, tuhr der 
Zug zur anderen Seite des Gleisovales zur 
Bruchstelle. Durch riesige Abraumkrane und 
Bagger wurde der Zug Wagen fur Wagen von 
oben beladen Dazu zog der Lokfuhrer lewells 
eine Wagenlange vor, damit der Standort des 
Baggers nicht verandert werden mußte. Wa- 
ren alle Selbstentlader gefullt, setzte sich der 
Zug tn Bewegung und erreichte nach ober- 
Windung meherer Trennstellen den Aus- 
gangspunkt, die Einfahrt zum Brechergebau- 
de. Hier befanden sich die einzigen Slgnalein- 
richturigen der Bahn. Ein kleines, am Fahrlel- 
tungsmast befestigtes Lichtsignal zeigte an, 
ob sich ein Zug noch zur Entladung Im Bre- 
chergebaude befand War die Einfahrt frei, 
fuhr der Lokführer langsam in das Brecherge- 
baude ein, bis der erste Selbstentladewagen 
genau uber der Entladevorrichtung stand. 
Dies wurde ihm durch ein statlonar In Sicht- 
weite vor dern Zug befindliches Lichtsignal 
angezeigt. Dann betatlgte er das Steuerventil, 
und mit Druckluft wurde die Ladung heraus- 
gekippt. Ein weiteres Licht zeigte dern Lokfuh- 
rer an, ob der Wagen entleert und wieder ord- 
nungsgernaß verriegelt war. Dann konnte er 
weiter vorziehen, um den nachsten Entlade- 
vorgang zu tatigen Waren alle Wagen entla- 
den, begab sich der Zug auf einen neuen 
Rundkurs. 
Um einen Einblick In das Lelstungsvermogen 
der Bahn zu bekomrnen, muß elngeflocnten 
werden, daß das Gesamttransperrvolumen 
fur das Jahr 1980 1,6 Mllllonen Tonnen Mer- 
gel und Kalkstein betrug 

Bild 6: De DrehscheiDe m ! t  emern Selbsientlaaewagen der 
ursprungllch ,m Braunkohletagebau der Rhelnlschen Braun- 
kohlenwerke (RBW) elngeserrt war 

Bild 7: Der Unlmoy lelstele wartvolle Ll~ensle bei Aroe~ren drl 
der Fahrleitung, dahlnter e,ne Schwellenlore b 

Alle Fotos: G. Heldruch 
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Fällige Wartungs-, Umbau- und Reparaturar- 
beiten wurden ausschließlich in der eigenen 
Werkstatt ausgeführt, die sich innerhalb des 
Gleisovales befand. Zum Wenden der Trieb- 
fahrzeuge und Wagen gab es zwischen 
Werkstatt und Brechergebäude eine Dreh- 
scheibe, die mit Elektromotoren betrieben 
wurde. 

Leider fallt auf diesen Bericht ein dunkler 
Schatten: wahrend meines letzten Besuches 
bei dieser Bahn mußte Ich teststellen, daß alle 
Fabrikschilder der Lokomotiven von sog. >)EI- 
senbannfreundencc entwendet worden waren 
Vor einem Ankauf dieser Messingschilder 
kann nur dringend gewarnt werden 

G. Heidrich 



Bild 2: DR 39 196 war die einzige P 10. die bis zur Ausmusterung die ursprunglachen Windleitbleche behielt 



Bild 3: Die 39 035 und die dahinter stehende 39 196 zählten zu den drei letzten Lokomotiven der Gattun0 P 10. die im Januar 1967 ausgemustert wurden. Alle Fotos: H. Obermayer 

Die Baureihe 39 
Zwanzig Jahre sind vergangen. seit die Bau- 
reihe 39 bei der Deutschen Bundesbahn aus 
dem Plandienst ausschied. Die langlebigste 
Maschine der preußischen Gattung P 10 
hatte also ein Dienstalter von 44 Jahren er- 
reicht. Länger im Einsatz waren nur die Lo- 
komotiven der Baureihe 22 der Deutschen 
Reichsbahn in der DDR, die im Rahmen 
einer Rekonstruktion in der Zeit von 1958 bis 
1962 aus der Baureihe 39 hervorgingen. Die 
Pläne zum Bau der vierfach gekuppelten 
Heißdampf-Dreizylinder-Lokomotive reif- 
ten schon bald nach dem Ende des Ersten 
Weltkrieges, als ein spürbarer Mangel an lei- 
stungsfähigen Maschinen für den Reisezug- 
dienst zu verzeichnen war. Kurz vor dem Zu- 
sammenschluß der Länderbahnen zur frühe- 
ren Deutschen Reichsbahn erörterte der 
preußische Ausschuß für Lokomotiven im 
Dezember 1919 die ersten Entwijrfe zu einer 
schweren Personenzuglokomotive, die von 
Borsig und Henschel erarbeitet worden 
waren. Das Projekt war recht umstritten, die 
Fachleute waren uneins, und so verzögerte 
sich der Bau einer ersten Serie bis zum 
Jahre 1922. Die ersten 10 Lokomotiven ent- 
standen bei der Urheberfirma Borsig in Ber- 
lin. Am Bau der insgesamt 260 Fahrzeuge 
waren bis 1927 außer Borsig auch noch die 
Lokomotivfabriken Henschel, Hanomag, 
Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe, 
Krupp und Linke-Hofmann beteiligt. Haupt- 
einsatzgebiet war das Hügelland in vielen 
Regionen des Deutschen Reiches. Befördert 

wurden von der Baureihe 39 vor allem 
schwere Reisezuge. Gegen Ende ihrer 
Dienstzeit sah man dre Lokomotiven aber 
auch vor leichteren Zugen des Nahverkehrs. 
In einer Sonderausgabe des Ersenbahn- 
Journals. erschienen im Dezember 1985, ist 
alles Wissenswerte Ober die Baureihe 39 
enthalten Erndrucksvolle ßrlder zeigen die 
Lokomotiven von ihrer Indienststellung brs 
zur Ausmusterung Etwas stiefmutterlich 
wurde die P 10 bislang von der Modellbahn- 
industrie behandelt. Als erster Hersteller 
hatte Lima vor mehr als 20 Jahren mit der 
Fertigung eines Modells In der Nenngroße 
HO beqonnen. Trotz guter Ansatze her der 
Konstruktion blieb das fertige Produkt unbe- 
friedigend. Viele Jahre verstrichen, bis man 
sich schließlich bei Rivarossr in Como der 
Baureihe 39 wieder annahm und gleich zwei 
Ausfuhrungsvarranten schuf. Dies war nun 
schon ein Modellfahrzeug, das sich auch 
heute noch sehen lassen kann. Sowohl die 
Fertrgungsqualitat als auch die Detaillre- 
rung sind durchaus gut. Weniger Oberzeu- 
gend ist dagegen die Antrrebskonzeption 
mit dem im Fuhrerhaus angeordneten Motor 
und mit der etwas zu geringen Zugkraft des 
HO-Modells Frohe Kunde kam nun aus 
dem Hause Fleischmarin. Dort ist man an 
der Entwicklung eines Modells der BR 39 in 
der Baugroße N Daraus zu schließen, daß 
eine P 10 rm Maßstab 1:87 nachfolgen wird, 
ist sicherlich nicht allzu vermessen. 

HO 



Bild 1: Die 230.G.353 der SNCF und die 29.013 der SNCB am 159.1985 im Bahnhof Tournai. Foto: M. Delie 

Erste Eisenbahn auf dem 
europäischen Festland 
Wegen des deutschen Eisenbahnjubiläums wichtiges europäisches Eisenbahnjubiläum Bereits am 5. Mai 1835, also sieben Monate 
im vergangenen Jahr und der damit zusam- fast untergegangen. Wichtig deshalb, weil vor Nürnberg, fuhr die erste Eisenbahn in 
menhängenden ausfuhrlichen Berichterstat- es sich um das Eröffnungsjubiläum der er- unserem Nachbarland Belgien zwischen 
tung in den Medien ist ein weiteres recht sten Eisenbahn auf dem Festland handelt. Mechelen und Brüssel. Eine Tatsache, die 

Bild 2: Die 29.013 auf der Drehscheibe in Kinkempois (Lüttich) am 6.7.1985. Die 29.013 beförderte übrigens am 20.121966 den letzten dampfbespannten Personenzug in Belgien. 
Foto: W. Janssens 



manchem kaum bewußt ist, denn Ober Ei- serne erste Eisenbahn, sondern auch noch und Belgien. Die meisten Firmen waren aber 
senbahn dringt kaum etwas aus dem kleine- durch seinen eigenen Lokomotivbau, denn noch nicht in der Lage, ein brauchbares 
ren Nachbarland zu uns. Spektakulares wie rm belgischen Eisenwerk Cockerill In Se- “Dampfroß” fur Bayern zu bauen. Daß der 
Rekordfahrten des TGV aus Frankreich oder rarng wurde schon bald die erste Lokomotr- Nurnberg Further Eisenbahngedanke nicht 
des ICE aus Deutschland ist von dort kaum ve “Le Belge” gebaut, ein halbes Jahr nach neu war, belegt nachfolgende wortliehe 
zu vernehmen. Das war jedoch nicht immer der Eroffnung der Strecke MechelenlBrus- Ijberlieferung Kontg Ludwigs 1. von Bayern 

so. Belgien war schon früher als Deutsch- 
land auf dem Weg zur Industrialisierung. 
Es hatte nicht so unter der Viel- und Klein- 
staaterei und den kleinlichen Zollschranken 
und -bestimmungen wie Deutschland zu lei- 
den, kein Wunder also, wenn in Belgien der 
Eisenbahngedanke schneller reifte. Man 
begnügte sich auch nicht, wie in Bayern, mit 
einer eher straßenbahnähnlichen Trasse, die 
in der ersten Zeit auch dem Pferdebetrieb 
diente. Nein, hier war es gleich ein richtiger 
Abschnitt zu einem späteren kompletten 
Eisenbahnstrekkennetz. Die Nähe zum bel- 
gischen Bergbaugebiet begünstigte zusätz- 
lich die Gesamtsituation. Mußte für die 
deutsche Ludwigsbahn die Steinkohle für 
die erste Lokomotive mühsam aus Schle- 
sien und aus anderen weit entfernt liegen- 
den Gebieten herangeführt werden, hatte 
man sie in Belgien fast vor der Haustüre. 
Belgien war aber nicht nur Vorreiter durch 

sel. Sie fuhr also schon, bevor die Ludwig- 
seisenbahn eroffnet war. Bekanntlich kam 
der zerlegte Adler erst am 7. Oktober aus 
England per Rheinschiff in Koln an, und erst 

am 16. November konnte mit den ersten Pro- 
befahrten In Nürnberg begonnen werden. 
Auch in Belgien stammten die ersten drei 
Lokomotiven aus New Castle, England. So- 
wert Ist die Eisenbahnentwicklung beim bel- 
gischen Nachbarn also recht ahnlieh. 

Bayern auf Dampfroß- 
Suche 
Die Ludwigsbahn-Gesellschaft bemuhte 
sich schon lange eine Lokomotive zu be- 
kommen. Der Bericht der Ludwigsbahn Ak- 
tiengesellschaft vom Mal 1835 spricht von 
vorausgegangenen, jahrelang vergeblichen 
Bemuhungen um Lieferung einer Lokomoti- 
ve aus England, Wurttemberg, Rheinland 

vom 27. September 1826: “Ich erachte den 
Bau einer Eisenbahn zwischen Fürth und 
Nürnberg nicht nur als wünschenswert, son- 
dern auch als leicht durchführbar. Meiner 
wärmsten Förderung und Unterstützung 
wolle man sich versichert halten.“ 
Von dem belgischen Eisenbahnprojekt 
wußte man natürlich und daß Dampfwagen 
aus englischer Fertigung auf das Festland 
geliefert würden. Man kann deshalb kaum 
an einen Zufall glauben, daß Plattner, ein 
Freund des Nürnberger Bürgermeisters 
Scharrer und Mitkämpfer für den Eisenbahn- 
gedanken in Bayern, vom Ludwigsbahn Di- 
rektorium am 18. April 1835 beauftragt 
wurde, zusammen mit Mainberger zu Eisen- 
werken am Rhein zu reisen. Sie sollten dort 
persönlich Lieferverträge für Schienen ab- 
schließen, um den langwierigen Weg der 
brieflichen Bestellungen abzukürzen. Die 
beiden befanden sich in den letzten April- 
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Bild 7: Zwischen Vlelsdlm und üouvy wurde die 2Y 013 am 14 71965 mit einem Sonderzug im Bild festgehalten Foto: M. Delie 

über damptbetriebene Wagen erhalten. Sie 
erfuhren jedoch, daß Stephenson mit meh- 
reren seiner Ingenieure in Brüssel sei. Der 
Grund war die Eisenbahneröffnung Meche- 
len - Brüssel mit Stephensonschen Dampf- 
wagen. Plattner und Mainburger reisten 
daher ebenfalls weiter nach Brijssel und 
stiegen im selben Gasthof wie Stephenson 

(Gasthof Flandern) ab, und bald wurden in- 
tensive Gespräche und Verhandlungen ge- 

führt. Ingenieur Simons, der Erbauer der er- 
sten belgischen Bahn, ließ es sich nicht 

nehmen, die beiden Herren aus Bayern zur 
ersten Fahrt einzuladen. Folgende drei Zuge 

und Lokomotiven fuhren nacheinander 
Erste Lokornotlve “La Fleche” mit sieben 
Wagen, die zweite Lokomotive “Le Stepnen- 
son” ebeqtalls mit sieben Wagen und die 
dritte Lok “L’Elephant” mit Ib Wagen. Die 
Wagen waren mit den Wappen aer verschle- 
denen belgischen Provinzen yescnmuckt. 

Mit eigener Eisenbahnerfahrung Kamen nun 
Plattner und Mainburger In aer ersten Mar- 
htilfte nach Nurnberg zuruck. Von Stephen- 

son natte man einen Plan eines 1Al Dampf- 
wagens, wie er in Belgien zur Anwendung 
kam, als Musterzeichnung gleich rmtge- 

bracht. Hier sei jedoch angemerkt, daß die 
belgiscnen lAl-Lokornotiven großer waren 
als der spatere Adler. Die Stepnensonsche 
Projektzeichnuny verursachte denn auch 
langere Zeit hindurch allgemeine Verunsi- 
cherung bei tierichren und abgedruckten 
Wiedergaben. Spätesrens ao dem Nachbau 
des Adlers für das hundertjährige Jubiläum 
wuraen die Dinge, genauer gesagt die Ab- 

^.. ^ ^ _^ ̂ ^. 
. mn Aarscnot (1 6 1966) Foto. M. C 



messungen aber wieder zurecht gerückt. 
Nachzutragen sei noch, daß aufgrund der 
Brüsseler Begegnung bereits am 15. Mai 
1835 in Nürnberg die Bestellung für den 
Adler an Stephenson in New Castle on 
TynelEngland abgesandt wurde. Soweit die 
eisenbahngeschichtliche Verknüpfung Bel- 
giens und Deutschlands in der Frühzeit. 

Traditionspflege in 
Belgien 
Das eigentliche Jubiläum wurde in Belgien, 
ähnlich wie in Deutschland, mit vielen Ver- 
anstaltungen und Sonderfahrten begangen. 

Die letzte regulare Dampffahrt fand am 
20. Dezember 1966 mit einer Lok der Reihe 
29 statt, so daß Belgren schon langer als 
Deutschland dampffrei war. Als besondere 
Leistung der Belgier ist anzuerkennen, daß 
sie die Baureihe 12 mit der Nummer 004 wie- 
der betrrebsfahig aufarbeiteten und mit die- 
sem schmucken, stromlinienverkleideten 
“Edelrenner” dampfgefuhrte Sonderzuge 
auf die Strecke schickten. Stellen Sie sich 
vor, bei uns hatte die Bundesbahn die rm 
Nürnberger Verkehrsrnuseum stehende Bau- 
reihe 05 wieder betriebsbereit hergerichtet 
und in voller Verkleidung und rotem Anstrich 
uber Bundesbahnstrecken fahren lassen! 
In Belgien wurde Ahnloches durch die 12 004 

möglich. Das Interesse der Bevölkerung und 
der Bahnbegeisterten war natürlich dement- 
sprechend. In Belgien sind mittlerweile fahr- 

bereite Dampflokomotiven als “kulturelles 
Nationalgut” anerkannt und der Staat hat 
hierfür die Verwantwortung übernommen. 
Neben der 12 004 sind fünf weitere Dampf- 
lokomotiven für den betriebsfähigen Erhalt 
vorgesehen. Pazific-Lokomotiven des Typ 1 
und Typ 10 sowie Lokomotiven der Typen 7 
und 16 werden über einen längeren Zeitraum 
hinweg wieder aufgearbeitet. Die Type 1 
wird jedoch bereits in diesem Frühjahr ihre 
erste Fahrt absolvieren. Es ist vorgesehen, 
alle Maschinen im Charterverkehr einzuset- 
zen und sie auch an ausländische Fieise- 

Bild 10: Am 28 9 1985 absolwerte die 12 004 auf der Strecke Gent - De~nre eine Sonderfahrt Foto: M. Delie 



Bild 11: Vierteelüge Triebwageneinheit der Type 1935 am 18 51985 auf der Strecke Brussel-Antwerpen an der Nahe von Antwerpen Diese 1935 gebaute Garnitur konnte letztes Jahr Ihr 
50-lahriges Jubilaum feiern Foto: M. Delie 

Bild 13 (Poster nachste Seite) 1939 wurden 6 Lokomotiven der Type 12 fur leichte Expreß-Zuge beschafft Eine dieser sechs stromllnlenverkleldeten Maschinen die 12 004 wurde wieder 
betriebsfahig a”fgearbe,te, und verlaßt am 1, 8 1985 mit einem Sonderzug den Bahnhof Oudenaarde Eine Schwesterlokomotive der 12 004 ist ubrigens Inhaberin des ‘Blauen Bandes 
fur den schnellsten dampfgefuhrten Personenzug ,m Planeinsatz ,n Belgien Am 12 6 1939 beforderte sie einen regularen Personenzug auf der Strecke Brussel - Oostende mit Einer 
SpItzengeschwindigkeit von 165 kmih Foto. M. Delle 

unternehmen zu vermieten, eine sehr erfreu- den Bildband mit über 180 herrlichen scher, holländischer und französischer 

liehe Nachricht. Schwarzweiß-Aufnahmen belgischer Dampf- Sprache, erhältlich bei Ediblanchart, Ave- 

Wer sich intensiv für belgische Dampfloko- lokomotiven, unter dem Titel: “Belgische nue Ernest Masoinlaan 15, B-IO90 Brüssel, 

motiven interessiert, dem empfehlen wir Dampflokomotiven“ von Max Delie in deut- ca. DM 59;: HM 
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, Gunther fahrt ,m Hintergrund auf die Brucke Bild 1: Blick auf das Tal des Flusses Ubrie. Ein Schww 

Flußgestaltung 
Wer den Wunsch verspurt, auf seiner Modell- durchsickern kann, benutzte Ich als Grundla- 
bahnanlage einen Fluß nachzuahmen, sollte ge eine aus einem Stuck bestehende Hartfa- 
diesen auch moglrchst sinnvoll anlegen Ern serplatte Auf Ihr wurde zuerst der Lauf des 
Fluß dient oft als glaubhaftes Alibi fur den Ern- Flußes eingezeichnet, dann konnte mrt dem 
bau eines Bruckenbauwerks. Unser Leser Landschaftsrohbau begonnen werden Dazu 
J A Bolland aus den Niederlanden sandte benutzte Ich 8 cm dickes Sterapur (Anmer- 
uns zu diesem Thema eine kleine Fotorepor- kung der Redaktion, bei dreser Matenalbe- 
tage ein Damit diese Brucke, die auf seinem Zeichnung durfte es sich um eine hollandische 
Diorama den Ubne und das Ubnetal uber- Marke handeln! Scher gibt es ahnlrches her 
quert, sich auch recht augenfallig In die Land- uns als Hartschaum oder kann durch ,,Bau- 
schaft einfugt, wurde eine Uberbruckungs- Schaum” aus Spruhdosen hergestellt werden 
hohe von 18 cm uber dem Wasserspregel des Styropor empfehlen wir hierzu weniger) Mrt 
Flusses fur die schwere Vollmer-Ersenkon- einem scharfen Messer und einer Raspel laßt 
struktron gewahlt sich das Material recht leicht in die gewunsch- 
Herr Bolland berichtet wie folgt Da bekannt- te Form bringen In dieser Phase wird bereits 
Irch, wie schon In den Journalen 335/1985 der Grundriß der Landschaft vorbestrmmt, 
berichtet, ein Flußbett oder Seegrund absolut d h ob die Ufer steil oder sanft geschwungen 
,,wasserdrcht” sein soll, damit spater beim sein sollen, stark oder weniger stark abfallen 
Eingießen das recht tuckrsche Gießharz nicht Weil es In diesem Teil des Ubnetales ziemlich 

ild 2: Die vollkommen aus Holz rm EIgenbau entstandene Bauernscheune wurde mit kompletter 

oodland-Scenlcs mit Prelser-Figuren) 

viele nackte Felsen gibt, mußten diese erst 
angefertigt werden. Aus vorhandenen Ster- 
nen, Kies- und Sternbrocken fertigte Ich mrt 
Hilfe von Silikon entsprechende Formen und 
habe anschließend die daraus entstandenen 
Grpsgusse entsprechend erngefarbt Mit Hilfe 
eines Spatels wird dem nackten Ufer, das aus 
Hartschaum besteht, unter Verwendung von 
GIPS die endgultrge Form gegeben In die 
noch nasse Gipsoberflache wurden die 
selbstgegossenen Felsstucke und Sterne ein- 
gedruckt, mit dem Spatel sodann die Stern- 
strukturen der Gußstucke in den GIPS uber- 
gangslos angepaßt bzw nachgeahmt Da- 
durch entsteht ein durchgehendes geschlos- 
senes Gesternsformatronsbrld zwischen GIPS- 
steingußteilen und Grpsspachtelmasse Das 
Flußbett muß, was Form und Farbe betrifft, 
vor Eingießen des Harzes vollkommen fertrg 
gestaltet sein. Da der Ubrre an den recht 
engen Stellen sich stark windet, sollen, 
dem Wassertrefenverlauf entsprechend, 
Schlammablagerungen, Geroll und Sandban- b 
ke mit ernkalkulrert werden Dies ist auf der 
Skrzze recht gut erkennbar Die Pferle markre- 
ren die Flreßnchtung des Wassers Dte großte 
Wassertiefe befindet sich In der Außenseite 

, 

der Flreßkurve und vor großen Felsblocken 
(A) Durch den Bergrutsch, durch den auch 
die Schmalspurbahn unterbrochen wurde, Ist 1 P 
viel loses Gesteinsmaterial her Hochwasser In y 
den Fluß gesturzt Vieles davon wurde werter- 
getrieben und langte her B an Die trefsten 
Stellen des Wassers (C) wurden von mir dun- 
kelblau gemalt, dadurch wird der Eindruck er- 
weckt, daß der Grund an dieser Stelle nicht zu 
sehen Ist Die Farbe wird allmahlrch heller, Ie 
naher man in Richtung A und B kommt, hier 
kann der Grund des Flusses erkannt werden a 

An solchen Stellen soll deshalb der Boden 
auch mit Sternchen, Kies (Woodland) und 
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Bild 3 riecht schon in c des Bauers Tochterlem 

kleinen toten Zweigen bedeckt werden. Meine 
Arbeitsmethode mit Harz entspricht in etwa 
der in früheren Eisenbahn-Journalen be- 
schriebenen Weise. Auf alle Fälle sind jedoch 
die Angaben des Gießharzherstellers zu be- 
achten. Das Gießen erfolgte in mehreren dün- 
nen Schichten, die ich nacheinander aus- 
trocknen ließ. Hierbei wurde der ersten Harz- 
Schicht etwas blaugrüner Farbstoff beige- 

mischt, was die Trefenwrrkung enorm ver- sen oder rigoros ,,schlachten” Lassen Sie 
starkt. Bevor man sich an erne solche Arbert sich dadurch aber nicht davon abhalten, 
macht, sollten auf alle Falle zuerst auf einem selbst einen Versuch zu machen Die Arbeit 
kleinen Probterstuck Versuche vorgenommen macht viel Spaß, Ist viel einfacher als es in der 
werden, um dann fur das eigentliche Diorama, Beschreibung klingt, und das Ergebnis hrnter- 
In das ja schon viel Arbeit investiert wurde, her Ist auf alle Falle etwas Besonderes 
schon etwas Erfahrung zu haben Gießharz 
laßt sich nicht mehr entfernen’ Was arberts- Text: J. A. Bolland/Fotos: G.J. Tombroek 
mäßig danebengegangen ist, muß man belas- 

Bild 4: Die windschiefe Scheune hat schon einmal bessere Tage gesehen. Die dann aufbewahrten Landwirtschaftsgeräte stammen aus AmerIka und sind direkt bei Walthers (USA) oder 
Old Pullman (Schweiz) erhältlich. Daß der Ubrie auch Hochwasser führen kann, zeigt die FBrbung der UfersteIne und die unten kahlen Uferb&che. 





Bild 1: Die rechte (Lokfuhrer-) Seite der 38 0 an HO Foto: Dr. Hufnagel 

Die Baureihe 380 der DRG im Modell 
Eines der gelungensten HO-Lokomotivmodel- Sie wrrd oft als bayerische P 8 bezeichnet. 
Ie 1st meiner ganz privaten Meinung nach das Mich erfüllt dies mit Bitterkeit. Was Ist doch 
der bayerischen P 3/5 H (Baureihe 384 der die P 8 häßlich und grob in Formgebung und 

DRG) von Trix. Das liegt einmal an der ausge- Dynamik gegen die elegante und sowohl me- 

zeichneten Wiedergabe des Vorbilds in einer chanisch als auch thermodynamisch gekonnt 
Art von goldener Mitte, d. h.: Strikte Einhal- durchgebildete P 3/5. Gewiß, das h4v(4- 
tung des Maßstabs, wo Immer möglrch und Zylinder-Heißdampf-Verbund)-Triebwerk war 
notwendig; Erfassung aller Charakteristika, vielgliedrtg und in der Unterhaltung nicht brllrg, 
wo es darauf ankommt; saubere Durchbil- doch machte seine Wirtschaftlrchkeit Im Be- 
dung aller Bauteile bis hin zum Filigranen, trieb dies wett. Aber es gab eben nur 80 Stück 
aber dennoch zum Angreifen; guter Lauf, und P 3/5 H, die die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 

vieles andere mehr. Es liegt aber auch an der Schaft (DRG) bereits 1921 bei J. A. Maffei in 
geschickten Auswahl des Vorbildes, und es Munchen In Auftrag gab. Und was ist das 
liegt schließlich am Vorbild selbst: der P 3/5 H. schon gegen das Massenprodukt P 8, das es 

Bild 2: Station Troglbach. vielleicht zwischen Hof und Bamberg, zur Zeit der DRG Vom Schloßberg aus haben WII einen 
guten Blick auf die ßahnanlagen unter uns “Da Zehne-Schnell7uch kummt“ horen WII die Buben rufen und WII sehen 
sie zum Bahnhof laufen 10 Ofi zeigt die Uhr Abgelautet hat er bereits Und da rauscht er auch schon durch Eine 38 0 alias 
P 315 der ehemaligen K Bay Sts B vorweg, dann ein bayerischer Pw4u. ein Mitropa-Speisewagen in Teak, ein bayerlscher 
C4u und noch zwe, Vlerachser, Sachsen vermutlich, alle von Dresden her Jetzt ein Achtungspfiff aus der hell klingenden 
bayerIschen Lok-PfeIfe und Sekunden danach Ist unser Zug ,m Schloßberg-Tunnel verschwunden Morgen sind sie wie 
der da, die Buben Vielleicht auch wleder die P 315” Foto: Dr. Hufnagel 

* ‘IX 

auf weit über 3000 Exemplare brachte? Die 
P 3/5 H bewährte sich im Betrieb prächtig, 
und ihr Trix-Modell macht ihr alle Ehre. 
Unser Bild zeigt sie im DRG-Look, vom Ver- 
fasser ein wenig mit Betriebspatina versehen, 
auf elektrische Beleuchtung (Turbogenerator) 
umgerüstet, dazu Trittstufen unter den Au- 
ßentriebwerken und Bordwandbretter am 
Tender, also um Kleinigkeiten ergänzt. 
Nun war die P 315 H keine Neuentwicklung. 
Vielmehr stellte sie die zeitgemäße Fortent- 
wicklung der P 3/5 aus dem Jahre 1905 dar, 
die dasselbe Fahrwerk, jedoch eine n4v-, 
also Naßdampfmaschine besaß. Man darf die 
P 3/5 als eine der frühen Schöpfungen des 
genialen Gespanns Dir. Hammel/Dipl.-Ing. 
Leppla bei Maffei bezeichnen, und sie trägt 
viele jener Merkmale, die den bayerischen Lo- 
komotivbau damals zu europäischer Geltung 
führten. Die P 3/5 kam seinerzeit sehr gut an. 
Ihre Leistungen übertrafen die Anforderun- 
gen, ihr Lauf war ausgezeichnet, die Wirt- 
schaftlichkeit beachtlich hoch. Diese stieg 
noch an, als die DRG, die sie in ihrem Sche- 
ma als 38’ einreihte, 1924 die damals noch 
vorhandenen 13 Loks ,,auf Heißdampf” um- 
baute, also mit Überhitzern versah und auch 
mit Oberflächenvorwärmern ausstattete. Seit- 
her wird die Naßdampfvariante der P 315 
- nicht ganz offiziell - als P 315 N bezeichnet, 
dies auch insbesondere, um sie nicht mit der 
P 3/5 des Jahres 1921 zu verwechseln. Nur 
allzu oft, soweit überhaupt von ihr die Rede 
ist, verwendet man die Bezeichnung P 315 N 
aber auch weiter für die zu Heißdampfmaschi- 
nen umgebauten Lokomotiven, was natürlich 
keinen Sinn ergibt. 17 P 3/5 mußten 1919 als 
Reparationsleistung an Frankreich abgegeben 

werden, also fast die Hälfte des ursprüngli- 
chen Bestandes von 36 Lokomotiven. Dies 
verwundert nicht, wenn man die Vorliebe der 
Franzosen für Vierzylindertriebwerke kennt. 
Daß einer solch kleinen Gruppe bayerischer 



Bild 3: Das Umbauprodukt an HO des Verfassers Das Bild zeigt die Heuzerseite mit VOrwarmer samt Speisepumpe auf dem Umlaufblech vor dem Fuhrerhaus Foto. Dr. Hufnagel 

Vierzylinder-Loks bei der DRG dann kein Iän- 
geres Dasein mehr beschieden war, liegt u. a. 
auch am enormen Anstieg der Leistungsan- 
forderungen der damaligen Zeit. (Siehe hier- 
zu auch unseren Vorbildbericht ,,Bayern-Jour- 
nal”.) 
Auf den ersten Blick könnte man beim Be- 
trachten der Bilder beider Lokgattungen glau- 
ben, ein HO-Modell der 38’ ließe sich ziemlich 
einfach und schnell aus dem der Trix-P 3/5 H 
gewinnen. Allenfalls sind einige kleinere Än- 
derungen nötig. Für Fahr- und Triebwerk der 
Lokomotive stimmt dies, und somit ist der An- 
reiz um so größer, seinen bayerischen Lok- 
park um eine P 3/5 zu bereichern, auch wenn 
bei näherem Hinsehen (Skizze A) deutlich 
wird, daß bezüglich Kessel-Lage, -Länge und 
-Aufbauten, Führerhaus und Tender eigent- 

lich alles etwas anders ist. Aber zum Um- und 
Selbstbau braucht man nicht Fernmechanr- 
kermerster zu sein, und der Materialbedarf 
hält sich in Grenzen. Die wesentlichen Ände- 
rungen sind das Kurzen des Kessels und sein 
Tieferlegen um 1 bis 1,5 mm auf den hinten 
gekürzten Rahmen samt Einkleben neuer 
selbst anzufertigender Dome, Schornstein 
und Srcherhertsventrle, Ersatz des Fuhrerhau- 
ses durch eines, bei dem die Basis des alten 
verwendet werden kann sowie die notrgen Ar- 
beiten am Tender. Dessen Antneb bleibt un- 
verandert. Auch wenn der Radstand nicht 
ganz stimmt, empfehle ich, am Antriebs- und 
Stromabnahmekonzept alles so zu belassen, 
wie es ist. Die Lok fahrt danach genau so gut, 
wie zuvor. Ja, und nun in die Hände gespuckt 
und die Sache angepackt! 

Tabelle: Materialbedarf für die P 315 (38’) 

Gegenstand Menge Hersteller 

DR-Dampflok BR 384, Kat -Nr 2409 1 Trix 
BayerIsche Schnellzuglokomotive S 316 1 Revell 
BayerIsche Loklaternen, Satz. Nr 1360 1 Gunther 
Fuhrerhaus-Leitern. Satz, Nr 1375 1 Gunther 
DampfpfeIfe, Nr 1241 1 Gunther 
AufstIegstrItte, Satz, Nr 1291 1 Gunther 
Zubehor Lokgehause S 316, Satz, Nr 41812 1 Llllput 

Bild 4: Die Trix-P 315 H 
des Verfassers, ein wenig 
auf “echt’ hergerichtet 

Foto: Dr. Hufnagel 

- Umlaufblech entlang den Linien aa und bb 
(Skizze B, oben) kürzen, teilweise schmä- 
ler feilen und einige Ecken ausfeilen. 

- Zylinderblock ca. 1 bis 1,5 mm niedriger 
feilen (Skizze B, unten, li.), jedenfalls um 
dasselbe Maß, wie der Stehkesselboden 
plangefeilt wird. Dann sitzen Kessel und 
Umlauf waagerecht und entsprechend tie- 
fer, worauf es sehr ankommt. 

- Rahmen hinten kürzen (Trennlinie aa), 
restliche Bremshebelpartie abfeilen (Skiz- 
ze B, unten, re.). In die Führerhausaufla- 
gen je eine Bohrung mit M-2-Gewinde ein- 
bringen. 

- Kessel 
0 Schornstein und Dampfdom (Skizze C) 

selbst aus MS, Alu oder Plexi fertigen 
und einkleben, Sanddomhöhe um 

2 mm kürzen. Dampfdomfuß am Kessel 
bei Bedarf verspachteln. 

0 Sicherheitsventil aus Bastelresten zu- 
sammenbauen, Zugstange (1 -mm- 
Draht) anbringen. 

0 Rauchkammertür absägen, dann 
Rauchkammer um ca. 1 mm kürzen, 
Tür wieder ankleben. 

0 Neue Dampfpfeife (Günther) einsetzen. 

A 
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Bild 5: Der Schnellzug von Dresden nach Stuttgart ist gerade vorhin in Tröglb. hgefahren Ihm folgt der Personenzug nach Nürnberg, der zur DRG-Zeit noch öfters mit einer P 315 
(N) - 38.0 bespannt war. Der Zug hat Post dabei: ein Post 3112 (bayl3) ist es g#p’ Dahinter sieht man einen der geräumigen bayerischen Abteil-Dreiachser. Übrigens ist in Tröglbach 

vor kurzem ebne Klein-Dieselrangierlokstationiert worden. “Kö” sagt man LU Ihr. Sie schiebt letzt die Stückgut-. Milch-, Bier-, Möbel- und Kohlenwagen ~rn Bahnhof umher, ein Ge- 
schäft, das bIslang die G 314 H des Rangiergüterzugs persönlich und reitraubend besorgte. Ja. ja - auch die alte Reichsbahn rationalisierte schon. Foto: Dr. Hufnagel 

- fuhrerhaus (Skizze D) 
0 Lufteraufsatz entfernen, Dach glattfel- 

len und auf 25 mm kurzen 
0 Seltenwtinde heraussagen, bzw. 

schneiden (aa, bb) 
0 Bodenplatte auf 20 mm kUrzen (d) und 

Gewindemuffe entfernen. 
0 Neue Seltenwande aus 1-mm-Polysty- 

rol zurechtschneiden, Fensteroffnun- 
gen ausfellen (Fenster ragen mit der 
Oberkante ins Fuhrerhausdach), Wän- 
de ankleben 

0 Dachblech aus ‘h-mm-Polystyrol zu- 
schneiden, vorbiegen, Riefen fur Deck- 
leisten (0,6-mm-0-Draht) einkratzen, 
aufkleben. Neuen Luftungsaufsatz 

(Selbstbau) und Lampenkamin (Wei- - 
nert Nr. 8952) aufkleben. 

0 Fenster einkleben, Fensterrahmen 
durch Ritzen imitieren oder aus 0,25 x 
0,5-Plastik-Profil von Wenzel aufkleben 
(Skizze C). 

0 Deckleisten und Regenrinnen (0,5 x 
1,O U-Profil von Sehullern) auf dem 
Dach sowie seitlich Griffstangen anbrin- 
gen. 

0 2 Rückwandflügel (vom Originalführer- 
haus) einkleben und in den Boden hin- 
ten 2 Löcher (2 mm 0) bohren, um das 
Lokgehäuse mit dem Rahmen ver- 
schrauben zu können. 

0 Führerhaus ankleben. 

Zutaten (Skizze C) 
0 Steuerstange (flachgeklopfter 1 -mm- 

MS-Draht) anbnngen 
0 Luftbehalter (12 mm lg., ca. 6 mm 0) 

vor der Feuerbuchse auf den Rahmen 
kleben. 

0 Luftpumpe (Roco oder Gunther) samt 
Dampf- und Luftleitungen (0,8-mm- 
Draht) an der rechten Kesselseite an- 
bringen. 

0 Verkleidung der Einstromrohre uber 
den Zylindern durch Aufkleben passend 
zurechtgefeilter 1 -mm-Plastikstuck- 
chen dem Vorbild entsprechend aus- 
fuhren. 

0 Rahmenvorbau und Pufferbohle (Teil A, 

Bild 6: 1:87-Skizze der P 315 (N) im Aussehen der DRG-Zeit. Um das Fahrwerk der Trix- P 315 H verwenden LU können, muß man in Sachen Maßstabstreue kleine Abweichungen tolerieren 
(siehe Skizzen B, C und D). Zeichnung: Dr. Hufnagel 
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Skizze 6) mit nach Skizze C, rechts un- 0 Vorwärmer samt Pumpe und Leitungen bayerische Laternen und Führerhaus- 

ten, gebauter Rauchkammerschürze (Liliput-Zubehörsatz) an der linken Kes- leitern anbringen. 

zusammen- und vorne unter die Rauch- selseite anbringen (Skizze C. unt.). So, und jetzt kommt der Tender dran! Die 

kammer -kleben. Hierzu die Innenzylin- 0 Griffstangen am Kessel, Rauchkam- P 3/5 war mit wenigen Ausnahmen während 

derdeckel abfeilen. meraufstiege (Liliput Zubehörsatz), ihrer gesamten Dienstzeit mit dem bayeri- 
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Bild 7 (oben): Anderunqen am Kessel 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 

Änderungen an Umlaufblech. Rahmen und Zylinder- 
Zeichnunq: Dr. Hufnagel 

Schraffiertes entfernen 

Rückwand 

Vorderwand Vorderwand 



Bild 11: 

sehen Tender 2’2’ T 18,2 gekuppelt, einem Anderurigen b 

Drehgestell-Tender, dessen Gesamtachs- 
am Fuhrer- 

stand mit 5100 mm der gleiche war, wie der 
haus 

des Tenders 2’2’ T 21,8 der P 315 H von 1921. 
Zeichnung: 
Dr. Hufnagel 

Das Gehsuse unseres Tenders muß prak- 

Bild 9: Aufbau des Tenderka- Bild 10 (oben): “Heizhaus” sagte man frü- 

stens. Zeichnuno:Dr.Hufnaael her. bevor der “LokschuwwV bei uns Ein- 
zug hielt BW hieß es dann offiziell Wie 
auch Emmer, unsere P 315 hat dort Wasser 
genommen, wurde bekohlt und fahrt letz1 
langsam zum Drehen auf die Scheibe Zur 
Freude des Heizers gereicht die vorne er- 
kennbare Korngroße der Kohle freilich 
nicht da hieß es Kleinklopfen Foto: Dr. 
Hufnagel 

E 

Bodenplatte 

Bild 12: Zutaten am Tender 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 
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Bildl3’ Hinten eine Sagemuhle, vorne die Guterhalle es konnte an der Frankischen Schwelr sein Bayerische Staatsbahn ledenfalls was da vorbeirollt, oder aber wie im Augenblick 
gerade steht Die P 3/5 (38 0) Ist mit dem Leig (das war ein sogenannter leichter Eilguterzug der DRG fur pressante Stuckguter) an Guterhalle und Rampe getahren Wahrend einige Mann 
emsig fm Schweiße Ihres Angesichts bei der Halle ein- und ausladen gibt-s draußen auf der Rampe einen kleinen Ratsch mit dem Lokpersonal Daß bei einem solchen gemutlichen 
Dienstplan die Sicherheitsventile des oftwen zum Sauseln kamen war nicht zu vermeiden Foto’ Dr. Hufnagel 

tisch völlig neu aufgebaut werden. Hierzu die- 
nen in vortrefflicher Weise Tenderteile der 
S 316 von Revell. Verwendet man das Origi- 

nal-Trix-Fahrwerk weiter ~ und das ist sehr 
empfehlenswert - dann wird der neue Tender 
um 4 mm zu lang. Doch das sollte man hin- 
nehmen; es fällt auch gar nicht so sehr op- 
tisch ins Gewicht, wie die Bilder beweisen. 

0 Vom Trix-Rahmen die Achslagerblen- 
den entfernen und statt deren die etwas 
gekürzten (Skizze F, oben re.) Drehge- 
stell-Rahmenwangen des Revell-Ten- 
ders, von denen die Längsträger abge- 
trennt werden, ankleben. 

0 Vorne am Tenderrahmen in die beidsei- 
tigen Ecken Füllblöckchen einkleben, 
an denen (in längsgefeilten Rillen) die 

Tender-Aufstregslertern (Gunther Nr 
1375) angeklebt werden (Skizze F, un- 
ten, re.). 

0 Revell-Tendersertenwande zuerst von 
vorne her auf 82 mm kurzen, dann hin- 
ten ein 15 x 8 mm Stuck herausschnei- 
den und vorne anstuckeln, und schlreß- 
Irch diese Wand wreaer von hinten her 
auf 70 mm kurzen (Skizze E) 

0 Revell-Tenderruckwand gernaß Skizze 
abandern. Von der Revell-Tenderbo- 
denplatte hinten ein 125 mm langes 
Stuck abtrennen und zusarnmen mrt 
der Tendervorderwand (die ebenfalls 
aus der Bodenplatte geschnitten wird), 
den Seltenwanden und der Ruckwand 
verkleben. Unter der Bodenplatte ein 

Bild 14: Personenzug P.. von Bayreuth nach Weiden, Anfang der dreißiger Jahre. Noch dampten vereinzelt P 315 und sogar 
den Gep&kwagenvereran Pw3(bay92) trifft man -wenn man Glück hat. Der Herr Staudinger stent unter dem Fuhrerstand 
der P 315 und liest interessiert die Anschriften. Der Bahnsteigschafiner hingegen sieht - weniger interessiert - einige 
Muskelarbeit auf sich ‘tukommen. Foto: Dr. Huinaael 

Klötzchen einkleben. 
0 Wasserfüll-Ecken zurechtschneiden 

und leicht ansteigend einkleben. Rand- 
bleche, Holzborde (BHAWA-Bretter- 
platte) und Tenderkiste zuschneiden 
und zusammenkleben. Alle wichtigen 
Einzelheiten und Malle entnimmt rnan 
Skizze E. 

0 Nun fertigt man den Laternenkasten 
des 7.enders (Skizze F, Mitte, li.) und 
klebt ihn, zusammen mit drei Griffstan- 
gen, 4 kleinen und einem großen Tritt- 
blech(en) (Günther Nr. 1291), 2 bayeri- 
schen Laternen und 2 kurzen Leitern 
hinter den Tenderkasten. 

0 Jetzt setzt man das Tendergebäude lo- 
se auf das Fahrwerk, stutzt das Bleibal- 
laststück passend zurecht, klebt dann 
ein Netz von Plastikreifen darüber und 
seitlich an die Kastenwände, und dar- 
auf schliefjlich schwarzes Papier. Nun 
können Kohlen (Kohlenbrösel-Ponal- 
Brei) autgetragen werden. 
Schließlich kommen an den Tenderrah- 
men rechts 2 Werkzeugkästen (vom 
Revell-Tender abgetrennt), 2 Tendertü- 
ren werden eingeklebt, das Kuppelei- 
sen (Skizze F, Mitte) wird zurechtgebo- 
gen. 

0 Lokteile bemalen und matt lackieren, 
Personal auf den Führerstand steigen 
lassen, alles zusammenkleben und 
-schrauben und die P 315 kann vor den 
Zug rollen. 

Damit steht ein apartes Modell einer weiteren 
bayerischen Personenzuglokomotive zur Ver- 
fügung, das uns die Industrie wohl kaum je 
bescheren wird. Der Einsatzbereich der P 315 
erstreckte sich vom leichten Schnellzug bis 
zur Leig-Garnitur und sie konnte sowohl in 
Lindau, als auch in Bayreuth angetroffen wer- 
den. Liegt irgendwo dazwischen nicht auch 
Ihr Anlagenthema? Dr. Hufnagel 

5ö 



Bildl: Klelnbastelel unseres Lesers Balland a pn wurde zur Gartenlaube umfunktioniert 

Bild 3: Stimmungsvolle Zeichnung von unsrem ~“,,~,,y,, er einzelne Modellszenen aus unseren bisher veroffentlichten Schneider Schorscn-Geschichten b 

Zu Haus beim Schneider Schorsch 
Das letzte Anlagenbauteil fugt unser Projekt 
zu einem Ganzen zusammen und reicht 
nach vorn in den Raum hinein. Damit wird 
nicht nur mehr Strecke, sondern auch genu- 
gend Flache zur Aufnahme des Sagewerks 
“Wurzrnger“ In der oberen-, und der Kleingar- 
tenkolonie des “Ganseblumchen e.V.” auf 
der unteren Etage gewonnen. Das Anwesen 
des Wurzinger liegt unmrttelbar am Walde 
und wird uber einen privaten Gleisanschluß 
von Fahrzeugen der Lokalbahn bedient. Die 
kleine Tenderlok hat soeben einen Rungen- 
wagen uberstellt und wartet nun auf ihre 
Heimfahrt. Zuvor jedoch muß sie noch den 
planmaßigen Personenzug nach Altendor- 
fen passieren lassen. 
Zur Nachgestaltung des Sägewerks stehen 
genugend Alternativmodelle der Zubehdrin- 
dustrre zur Verfugung. Die Flache selbst 
laßt sich vielseitig und ganz individuell 
durchgestalten. Diverse Bretterstapel und 
frisch aus den anliegenden Wäldern per 
Traktor oder Pferdefuhrwerk angefahrenes 
Rohholz demonstrieren Geschäftigkeit und 

schaffen die rechte Sagewerksatmosphare. 
Ern befestigter Weg fuhrt unmittelbar hinter 

der steinernen Eisenbahnbrücke hinauf zum 
Sägemüller. Am Fuße des Berges, neben 
dem Tunnelportal der elektrifizierten Haupt- 
strecke geht’s hoch her. Der Biergarten des 
“Schmalzbacher Hofs” ist wieder gut be- 

setzt, alles Eisenbahnfans! Der Wirt kann 
sich über mangelnden Umsatz bestimmt 
nicht beklagen, die Geschäfte gehen gut, 
ganz im Gegensatz zu denen des Sägewerk- 
Wurzinger. Ein Eigenbau zur Nachgestal- 
tung der Gaststätte lohnt wirklich nicht, 
nachdem uns Kibri das herrliche Modell des 
“Gasthauses zur Eisenbahn” bescherte. 
Gibt’s für den Eisenbahnfreund etwas schö- 
neres, als bei einer gepflegten Maß (oder 
zwei) den vorüberrollenden Eisenbahnzügen 
zuzusehen? Ebenfalls aus neuerer Böblin- 
ger Produktion stammen die beiden typi- 
schen Wohnhäuser für die Bahnbedienste- 
ten. Lange genug haben die Modelleisen- 
bahnfreunde auf Gebäude dieses recht weit- 
verbreiteten Baustils warten müssen. 
Unterhalb der Schmalzbacher Gastronomie 
haben die Kleingartenfreunde ihr Domizil. 
Solche grünen Paradiese säumen übrigens 
auch heute noch die Eisenbahntrassen im 

Bild 2: Der Waggon von der Ruckseite mit zugenagelten Fenstern Eine recht qute Bastelanregung 

vorstädtischen Einzugsbereich. Gartenflä- 
chen in dieser Art in Anlagen einzufügen, er- 
scheint mir sinnvoller, als die Verwirklich- 
ung von Ackerflächen, die in ihren Größen- 
verhältnissen einfach unglaubhaft und 
daher oft eher lächerlich wirken. Die Form- 
vielfalt all der Gartenhäuschen und Lauben, 
der bunten Zäune, die die einzelnen Parzel- 
len voneinander trennen und das bunte Gar- 
tenleben schlechthin, erlauben die Gestal- 
tung interessanter und ansprechender Ein- 
zelmotive. Wir wär‘s z. B. mit einer Garten- 
party? Bunte Laternenketten, durch Anein- 

anderschaltung farbiger Leuchtdioden oder 
Glühlämpchen realisiert, und entsprechend 
in Szene gesetzte Miniaturfiguren der Fami- 
lien Preiser oder Merten, dürften ihre opti- 
sche Wirkung auf den Betrachter nicht ver- 
fehlen, denn wenn die “Gänseblümchen“ 
feiern, kommt Freude auf. Obstbäume und 
Buschwerk bieten weitere Anregungen zu 
freizügiger Gestaltung. Selbstverständlich 
gehört zur epocherichtigen Ausstattung des 
Gesamtmodells auch die bayerische Signal- 
kombination sowie die altehrwürdige Ober- 
leitungsinstallation. 
Schorsch und Karl haben endlich Feier- 
abend. Ihr gemeinsamer Weg führt sie in 
Richtung Schmalzbacher Hof, wo das Duo 
sicher von begeisterten Eisenbahnfreunden 
empfangen werden wird. Hier dürfen beide 
auch ihr spannendes Lokführerlatein an den 
Mann bringen. Daß sie allerdings auf ihrem 
Weg zur kühlen Maß die gefährliche Abkür- 
zung über die heimatlichen Gleise wählen, 
ist wohl der Wirkung Schneiderscher 
“Schwarzbrennkunst” zuzuschreiben. Der 
Leicht% Gustl, der Feuermann vom 
Schorsch, schimpft auf seinem Weg zwi- 
schen den Schienen öfters vor sich hin: 
“San heit die Treppen dieser Stiegen wieder 
hoch und weit auseinander.” Der Kommen- 

tar vom Schorsch dazu: “Und’s Stiegenglan- 
der is so nieder.“ Beide hatten vorher in 
Schorsch’s Gartenhäuschen in der dort ein- 
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Bild 5: Der Schwiegervater vom Schneider Schorsch kennt das Geheimnis des Waggons Seine Tochter hat neben Ihm das 
Schnapsglas (PlastIksteuerungsnIete) entdeckt und halt dem alten Herrn eine Standpauke gerichteten geheimen Schnapsbrennerei 

noch den neuesten “Brand” auf seine Quali- 
tät überprüfen müssen. “Goud is a wieder 
worn, dei Hochprozentiger” hörte man den 

Gustl noch murmeln. “So viel Prozent sollt 
ma mal als Zuschlag am nächsten Zahltag 
kriega.” R. Barkhoff 

Kleinbastelei 

Unser Leser Bolland ließ es sich nicht neh- 
men, zum “Schneider Schorsch“ auch etwas 
beizusteuern. Angeregt durch unseren Vor- 
schlag im Artikel “Epochegerechtes Modell- 
bahn-Zubehör” (Eisenbahn-Journal 6/85), 
Eisenbahn-Waggons als Gartenbauschen 
oder Abstellräume umzufunktionieren, bau- 

te Herr Bolland diese kleine Szene. Als 
Grundlage diente ein “alter Preusse” aus 
dem ehemaligen Rar-Mo Programm. Es han- 
delt sich hierbei um den Wagenkasten des 
CPost Pr 92 bzw. CPr 88 ohne Bremserhaus. 
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Der Wagenkasten erhielt einen Ziegelunter- 
bau, die Kleinszene wurde auf einer Weich- 
faserplatte aufgebaut. Viel Detaillierung 
wurde entsprechend unserer Serie “Bauen 
mit Holz” durch Holzlerstchen ausgefuhrt 
oder verandert. Soz. B. der kleine Schuppen- 
anbau, die Waggon-lnnenverkleldung und 
Verschliessen der ruckwartigen Waggonfen- 
ster, Das tollste ist naturlieh die kleine 
Schnapsdestrlle, die im Programm von 
Woodland In anderer Form zu finden 1st. 
Herr Bolland hat sie zersagt und entspre- 
chend der Rauminnenmaße des halben 
Waggons In kleinerer Abmessung wieder zu- 
sammengesetzt. Wir fanden die Arbeit so 
gelungen, daß wir sie unseren Lesern kei- 
nesfalls vorenthalten wollten. Vielleicht fin- 
det nun auch auf Ihrer Anlage diese Idee 
ihren Niederschlag in Form eines Schreber- 
gartens mit ganz geheimer eigener Bren- 
nerei 

HM 
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Bild 6: So hat Herr Solland den uberdachten 

( fild.4: Der Schneider Schorsch und sein Feuermann 
.I 

n Nachbauen 

“Schnapstest” 

Sicher fur viele eine gute Idee zur 

weg zum Schmalzbacher Hof nach dem 
Zeichnungen: R. Barkhoff 

Wahrend der vordere Teil des Wasens der Geselliakeit dient birst die andere Halfte das eiaentliche Geheimnis 
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Bild 1: Das Modell: Vor der Origi ahme des im HO-Maßstab gebauten Haltepunktgebäudes ,,Weißenohe” entstanden. 

Bild 2: Von Fulgurex stammt die HO-86er. die gerade mit Ihrem GmP an Welßenohe einfahrt 

Bild 3: Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden auf der Strecke von Nunberg nach Grafenberg hauptsachltch Dampfloks der 
BaureIhen 64 und 86 emoesetzt Modell 

Halte unktgebäude 
,,Wei R enohe“ zum 
Selberbauen 
Für Nebenbahnen - beim Vorbild vom Aus- 
sterben bedroht - entdecken immer mehr 
HO-Bahner ihr Herz. Gottlob finden sich auch 
heute noch an Strecken, über die vor zwei 
Jahrzehnten die letzten 64er und 86er dampf- 
ten, reizvolle Anregungen zur Gestaltung von 
Dioramen oder Anlagen. Das Haltepunkt- 
gebäude der mittelfränkischen Ortschaft 
Weißenohe an der Strecke Nürnberg Nordost 
- Gräfenberg gelegen, mag als Beispiel für 
solch ein Relikt längst vergangener Lokal- 
bahnromantik dienen. Mit verhältnismäßig be- 
scheidenem Material- und Zeitaufwand läßt 
sich der nette ,,Winzling” als 
bäude im Eigenbau erstellen. 

Das Vorbild 
Selbst Kenner der bayerischen Lokalbahn- 
Szenerie werden mit dem Ortsnamen ,,Wei- 
ßenohe” nicht unbedingt auf Anhieb etwas 
anzufangen wissen: Der kleine Ort liegt rund 
2 Kilometer von Gräfenberg in Mittelfranken 
entfernt, an der ehemaligen Kursbuchstrecke 
414 c (heutige KBS 899). 
Gräfenberg war früher Endstation einer Lokal- 
bahnlinie, deren Popularität unter Eisenbahn- 
freunden höchstens vom legendären ,,Spalter 
Bockl“ erreicht wurde: Das war die Strecke 
der ,,Seekuh“ (Sekundärbahn) von Erlangen 
nach Gräfenberg. Zahlreichen Ortsdurchfahr- 
ten entlang der Hauptstraße, die nur im 15- 

km/h-Tempo befahren werden durften, ver- 
dankte damals die ,,Seekuh“ ihren besonde- 
ren Reiz - im Februar 1963 beförderte dort 



Schon zwei Jahre zuvor war die Verbindung 
Erlangen - Gräfenberg in Neunkrrchen am 
Brand unterbrochen worden. 
Dennoch Ist die ehemalige ,,Seekuh”-Endsta- 

tion noch heute per Bahn erreichbar; Vom 
Nürnberger Nordostbahnhof aus fahren mrt 
V 100 bespannte Zuge aus Vierachser-Um- 
bauwagen über Eschenau - dem ehemali- 
gen Abzweigbahnhof nach Erlangen - bis 
Gräfenberg. Auf diesem Abschnitt waren brs 
September 1965 Dampfloks der Baureihen 64 
und 86 eingesetzt. 
Mittlerweile hat das Haltepunktgebäude Wei- 
ßenohe seine besten Zeiten auch schon 
hinter sich: Die Inneneinrichtung - spartani- 
sche Holzbanke - Ist ,,Vandalen“ zum Opfer 
gefallen, ein Fenster wurde zugemauert, das 
andere fehlt, und von der Eingangstüre blieb 
lediglich der Turstock erhalten. 

Das Modell 
Wände und Fußboden: Zur Darstellung des 
Fachwerkgebälks in den Seitenwänden bietet 
sich ein recht einfaches Verfahren an: Es gilt 
lediglich, die im HO-Maßstab abgebildeten 
Bauteilzeichnungen zu fotokopieren, und, mit 
einer Plastikhülle versehen, als Arbertsunter- 
lage zu verwenden. Nun werden die Balken - 
aus 2 x 2 mm-North-Eastern-Kanthölzern - 
auf die Zeichnung gelegt und daraufliegend 
mit einem Federmesser auf die richtige Lange 
zugeschnitten. Die Hulle mit der Fotokopie 
wird dazu mit ein paar Streifen Klebefilm auf 
eine plane Unterlage (Glasplatte, Resopal- 
platte) geheftet. Um die Montage der Balken 
zu erleichtern empfiehlt es sich, diese mittels 
eines elastischen Montageklebers (z. B. Fi- 
xogum von Marabu aus dem Bürobedarf) auf 
die Hülle aufzukleben. Auf diese Weise bler- 
ben die Hölzchen auf der Zeichnung fixiert 
haften. Später kann der Fixogum ohne zu- 
rückbleibende Spuren wieder abgerubbelt 
werden. 
Natürlich werden die North-Eastern-Vierkant- 
Stäbchen vor Baubeginn gebeizt. Ste brau- 
chen wenigstens 24 Stunden Trockenzelt. 
Ein klein wenig wasserfester Weißleim (der 
neue UHU express) sorgt fur ausreichend sta- 
bile Verbindung aller aneinanderstoßenden 
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Bild 4: Das 
Vorbild: An der 
Strecke Nurn- 
berg Nordost 
- Grafenberg 
steht - rund 
Zwei Kilometer 
von der End- 
statml entfernt 
- das hubsehe 
Haltepunkt- 
gebaude der 
Ortschaft 
Welßenohe 

Bild 5: Detail- 
studie der 
Dachabstüt- 
zung beim Vor- 
bildgebäude. 

Bild 6: Nord- 
west-Ansicht 
des Original- 
gebäudes. 
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BildlO: Fertige Fachwerkkonstrukhon der Ruckwand 

1’ : Edd 7 Bauzeichnungen II?I HO-Maßstab fUr das Haltepunkt- 
gebaude Welßenohe 

Fachwerkbalken. Natürlich dürfen Eckpfosten 
entweder nur an den Stirn- oder den Seiten- 
wänden befestigt werden. Diese Balken - sie 
erscheinen auf unserem Beispielfoto hell - 
dienen lediglich als Begrenzung der betref- 
fenden Wandteilform und werden nach Aus- 
härten der Gußmasse wieder entfernt. 
Etwas Fingerspitzengefühl erfordert schließ- 
lich das Ausgießen des Fachwerks mit cremig 
angerührtem Gips. Besonders kleine Zwi- 
schenräume des Gebälks haben wir mit Hilfe 
eines kleinen Holzstäbchens tropfenweise 
aufgefüllt. Das gleiche ,,Werkzeug” eignet 
sich auch gut zum Stochern im Gips, falls sich 
die Gußmasse beharrlich weigern sollte, bis in 
die Ecken des Gebälks auszulaufen. Die Fuß- 
bodenplatte entsteht nach dem gleichen Ver- 
fahren; alle vier ,,Begrenzungsbalken“ aus 
North-Eastern-Kantholz werden nach Aushär- 
ten des Bodens wieder entfernt. Nun heißt es, 
sich in Geduld zu üben. Das vorsichtige Ab- 
ziehen der fertigen Wandteile von der Zeich- 
nungsfolie erfolgt frühestens nach 24 Stun- 
den Trockenzeit. 
Für den anschließenden Zusammenbau von 
Wandteilen und Fußboden - auf absolut pla- 
nem Untergrund - ist wiederum UHU-ex- 
press-Weißleim zu empfehlen. Eine etwaige 
Inneneinrichtung sollte natürlich vor dem Zu- 
sammenkleben der Wandteile untergebracht 
werden. Das gleiche gilt für die mehr oder we- 
niger genialen Sprüche, mit denen sich war- 
tende Reisende an den Wänden eines derar- 
tigen Gebäudes zu verewigen pflegen. 

Bild 11: Vorder- und Ruckwand des Haltepunktgebaudes sind, ebenso wie die Bodenplatte. bereits mit Gips ausgegossen 
DE nicht elngefarbten Vwkantproftle der Bodenform werden nach Ausharten der Gußmasse weder entfernt Bild 13: Um absolut rechtwmkllge Montage zu gewahrlel- 

sten, sollten dv? WandteIle auf einer Glasplatte zusammen- 
^̂ __̂ _L_ --L- I 



Das Dach 
Im Modell besteht die Dachkonstruktion aus 
einer langsgerillten North-Eastern-Platte 

(0,8 mm Wandstärke, 1,O mm Bretterab- 
stand) quadratischen Zuschnttts. Sie trägt 
den aus 2,0 x2,O mm-Kanthölzern gebildeten 
Giebel. 
Zum Dachdecken haben wrr Biberschwanz- 
Platten aus dem Vollmer-Sortiment verwen- 
det. Einfachstes Verfahren beim Zuschnitt: 
Umrißzeichnung eines Dachteils auf die 
Rückseite der Dachplatte heften (mit Papier- 
klebestift oder Fixogum) und entlang der Um- 
rißlinien mit Hilfe eines Federmessers und 
Stahllineal allmahlich ausntzen. Der Knick im 
unteren Teil einer jeden Dach-Seitenfläche 
wird fast ebenso behandelt, jedoch nicht 
durch-, sondern auf der Rückseite nur ange- 
ritzt und anschließend - vorsichtig - aufge- 
bogen. 
Reine Nervensache ist auch das anschließen- 
de Aneinanderkleben der vier Dachplattentei- 
le. Flüssiger Kunststoffkleber, mit dem Pinsel 
aufgetragen, eignet sich dafur sehr gut. Wer 
auf Nummer sicher gehen will, heftet die 
Dachbauteile zunachst ,,gepunktet” aneinan- 
der, und stülpt das noch recht wackelrge Ge- 
bilde vor dem endgültigen Zusammenbau erst 
einmal probehalber über den hölzernen Dach- 
stuhl. 
Sollten die vier Teile an den Kanten nicht 
überall hundertprozentig aneinanderstoßen, 
besteht allerdings kein Grund zur Panik. Den 
Spalt an den Stoßkanten haben wir mit First- 
Ziegeln aus dem Kibri-Sortiment uberdeckt. 
Ein Blick auf das Dach des Vorbild-Gebäudes 
zeigt übrigens, daß es die Handwerker an die- 
ser kritischen Stelle der Dachkonstruktron im 
Original auch nicht sonderlich genau genom- 
men haben. 
Die Spitze auf dem Dach des Haltepunktge- 
bäudes ist im Modell mangels Drehbank - mit 
Hilfe von Bohrmaschine und Feile - aus ei- 
nem Geländerpfosten (Messingguß) entstan- 
den. 
Nach dem Aufkleben der Dachkonstruktion 
(UHU-Holzkleber, vorsichtig mit dem Pinsel 
auf die oberen Balken der Wände aufgetra- 
gen) steht lediglich noch das Einpassen der 
schrägen Dachabstutzungen an der Vorder- 
seite des Gebäudes an. Beim Original weisen 
diese Balken einfaches Schnitzwerk auf, das 
sich rm Modell mit verschiedenen feinen Fei- 
len nachempfinden laßt, man kann es aber 
auch bleiben lassen. 

Verwitterung 
Für den Ruß vergangener Dampfbahntage 
sorgt im Modell schwarze Trockenfarbe, die 
mit einem weichen Pinsel aufgetragen wurde. 
Moos und Flechten auf den Dachziegeln las- 
sen sich durch grüne Trockenfarbe darstellen. 
Ein anschließender Überzug mit mattem Klar- 
lack aus der Spraydose (zum Beispiel Revell, 
Nummer 2) schützt die Verwitterung vor Griff- 
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Bild 14: BIIck auf Gtebel- 
konstruktnn und die bereits 
zugeschmttenen und abge- 
wmkelten Dachteile 

Bild 15: BauzeIchnungen 
~rn HO-Maßstab fur das b 
Dach des Haltepunktge- 
baudes Welßenohe 

Bild 16: Zum Aufkleben 
des fertig montierten Da- 
ches eignet sich am besten 
Weißleim, mit einem feinen 
Pinsel auf die oberen Bal- 
ken der Wandteile aufge- 
tragen. 

Grmdr;ß 

Zuschnitt Dachplatte 

Dach- GrundfLä-ehe 



Bild 17: LokalbahnromantIk ~rn HO-Maßstab Gleich halt die 66005 mit Ihrem Bummelzug 1” Welßenohe 

spuren. Rußreste an den weißgetünchten Sei- Passende Fahrzeuge: Wagen: Bayerische und preußische Lokal- 

tenwänden werden am besten mrt stark ver- Konigiich Bayerische Staatsbahn: D VII, D XI; bahnwagen, Donnerbüchsen; ab den 60er 

dunnter, schwarzer Plakafarbe wredergege- Deutsche Reichsbahn: 985, 98’; Deutsche Jahren Umbauwagen B3y und B4y. 

ben. Bundesbahn: 988-Q, 98” 64, 86, V 100. Text, Fotos und Skizzen: Willy Kosak 
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PreuRen im Modell 
Lokalbahnromantik - Lieblingsthema vor- 
bildorientierter HO-Bahner - hat es nicht 
nur unter weißblauem Himmel gegeben: ein- 
schlägige Fahrzeuge fanden sich auch bei 
der KPEV zur Genüge. Indes: Loks und 
Wagen nach preußischen Vorbildern, geeig- 
net für Modellbahnstrecken mit “sekundä- 
rem Betrieb”, werden von Industrie und 
Kleinserienherstellern bislang nur in be- 
scheidener Auswahl angeboten. Um preus- 
sischen Nebenbahnbetrieb zur Zeit der Jahr- 
hundertwende darzustellen, haben wir des- 
halb unter anderem auf handgefertigte Ein- 
zelstücke und Kleinserienmodelle aus der 
ehemaligen M+F- und Rai-Mo-Produktion 
zurückgegriffen. Vielleicht kann das ein 
oder andere Modell unseren Kleinserien- 
bzw. Großserienherstellern als Anregung bei 
Produktionsüberlegungen “Anstöße” geben. 
In Handarbeit aus Messingblech und M+F- 
Bauteilen ist beispielsweise jenes Lokomo- 
tivchen als Einzelstück entstanden, dessen 
Vorbild als preußisches Pendant zum bayeri- 
schen “Glaskasten” gelten könnte: die 1880 
in insgesamt vier Exemplaren bei Schichau 
in Elbing gebaute Omnibuslokomotive mit 
Gepäckabteil. Während zwei dieser urigen 
IA-Maschinchen ein Zwillingstriebwerk auf- 

wiesen, waren die beiden anderen Gepäck- 
lokomotiven in Zweizylinder-Verbundbauart 
bestellt worden. Die beiden Winzlinge mit 
den Betriebsnummern 83 und 84 der KED 
Hannover dürfen als erste Verbundloks in 
Deutschland gelten. 
Bei Fahrzeugen für Nebenbahnen wurde in 
Preußen offenbar genauso gespart wie in 
Bayern: ganze 12.000 Mark betrug seinerzeit 
der Beschaffungspreis für eine Gepäckloko- 
motive einschließlich der benötigten Reser- 
veteile. Bei Betrachtung der zugehörigen 
Personenwagen - ausführliche Beschrei- 
bung der Gepäcklok und der eigens dafür 

beschafften, besonders leichten Waggons 
siehe EJ 5184 - drängt sich freilich der Ver- 
dacht auf, daß deren Konstruktion von 
einem wegen Geizes des Landes verwiese- 
nen Schotten maßgeblich beeinflußt wor- 
den ist: bei einer Aufbaulange von nur 
6.200 mm sollte der Wagen 3. und 4. Klasse 
52 Personen aufnehmen konnen. Nicht viel 
gemtitlicher ist es in den Waggons mit 2., 3. 
und 4. Klasse zugegangen: auf gleicher 
Grundflache wie beim CD-Wagen wurden 
immerhin noch 44 Fahrgaste zusammengep- 
fercht. Diese beiden Zuglein waren im Ott- 
bergener Raum eingesetzt. In unserem Fall 
sind die beiden “Massentransportmittel” 
aus verlangerten bayerischen Rai-Mo-Lokal- 
bahnwagenkasten auf Fleischrnann-Fahr- 
gestellen entstanden. Die Umbauten wur- 

den von Herrn J. Günther, Frickenhausen 
ausgeführt. 
Im Gegensatzzu den Fahrgästen scheint die 
KPEV mit den leichten Omnibuszügen im 
Nebenbahnbetrieb durchaus zufrieden ge- 
wesen sein. Wenig später wurden zehn 
Exemplare einer den Gepäcklokomotiven 
recht ähnlichen 1A nvt-Lokomotive bei Hen- 
schel in Kassel bestellt. Diese Loks der Gat- 
tung T 0 erreichten eine Höchstgeschwin- 
digkeit von immerhin 65 kmlh und beförder- 
ten lange Zeit Omnibuszüge auf der Strecke 
Hannover-Schwarmstedt-Soltau. Eine Ma- 
schine - die Hannover 6003 - ist bis heute 
erhalten geblieben: sie steht im Berliner 
Verkehrs- und Baumuseum im alten Ham- 
burger Bahnhof. Unser HO-Modell stellt - 
wie die 1:87-Nachbildung der Gepäckloko- 

Bild 2: In FleIschmann-Orlglnallacklerung prasentlert sich die T  3 6205 Halle, mit den tan und sauber gedruckten rot 
aeranderten Zierlinien 



-- 
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Bild 3: Ein umgebautes Typenblatt M Ill-4e mit abgeschrägter Führerhausrückwand. 

motive - ein handgefertigtes Einzelstück gen Rai-Mo-Abteilwagen dritter Klasse und abteil. Ausführliche Informationen zur T 0: 
dar. Auf Bild 11 befördert sie einen Zwei- einem aus Roco- und Rai-Mo-Teilen zusam- Eisenbahn-Journal 7/84. 
Wagenzug, gebildet aus einem zweiachsi- mengesetzten Gepäckwagen mit Personen- Ebenfalls für den Nebenbahndienst waren 

Bild 4: Lokführerseite der selben T  3 mit schrager Führerhausrückwand. 



Bild 5: Dieses Modell einer T  3 nach M 111-4~~ ~ allerdings m,  rhausru md sich bis YO~ kurzem ~rn Rai-Mo-A 

die Maschinen der Gattung T 2 gedacht. Zu Typen. Darunter gab es allerdings auch zwei sehen 1889 und 1897 insgesamt 63 Maschi- 
dieser Gruppe zahlten beim Großbetrieb sogenannte “Normale”: nach Typenblatt nen der “Elberfelder Bauart” erstellt, von 
eine ganze Reihe unterschiedlicher Bl n2t- M Ill-4h hatten Henschel und Schichau zwi- denen die KPEV 21 als T 2, den Rest als T 4’ 



Hersteller Von Fleischmann dagegen kommt die ~rn Htntergrund am Bekohlungsgleis abgestellte P 8 

führte. Nur In drei Exemplaren war dagegen -4e oder M 111-4~. Modellbahnhersteller 
die zweite “normale” Bl nZt-Lok nach Typen- haben sich in Baugroße HO beider Varianten 
blatt M Ill-49 gebaut worden. Die Maschinen angenommen: die leichtere Ausfuhrung 
wurden drei verschiedenen Gruppen zuge- nach M Ill-4e hat es vor einiger Zeit bei 
teilt: erne lief als T2 Hannover 6083, eine Rowa gegeben; die gleiche Maschine fand 
weitere als T 4 Munster 6451 und die dritte sich spater im M + F- und Rai-Mo-Programm 
gar als T3 Posen 6101 (siehe Eisenbahn- wieder. Bei Rai-Mo hatte man dann noch in 
Journal 8184). Modell: M+F. Erwägung gezogen, auch die altere Variante 
Modellbahner, die mit den Gepflogenheiten mit abgeschragter Fuhrerhausruckwand zu 
preußischer Gruppenernterlung weniger ver- fertigen, bei der sich auch die Kesselan- und 
traut sind, stellen sich unter der Bezeich- -aufbauten recht erheblich unterschieden. 
nung T 3 freilich eine andere Bauart vor: die Leider kam es nicht mehr zur Fertigung, so 
“normalen“ C-Kuppler nach Typenblatt M Ill- daß es sich bei der abgebildeten Maschine 

Bild 8. Je nach Dlrekllon liefen die BlnZt-Loks nach Twenblatt M Ill-4h unter der Gattunasbezeichnung T  2 oder T  4 2 

um ein Einzelstück handelt. (Umbau eben- 
falls J. Günther.) Sicherlich lä6t sich ein 
Exemplar der ursprünglichen Rai-Mo-Ma- 
schine im Fachhandel noch ergattern. 
Aus dem Hause Fleischmann kommt dage- 
gen das ausgezeichnete HO-Modell der ver- 
stärkten T 3 nach M 111-4~. Wir haben die für 
Nebenbahn- und Rangierdienst gebaute Ma- 
schine gleich in zwei Exemplaren in Dienst 
gestellt: Während die eine T3 die grüne 
Fleischmann-Originallackierung trägt (nur 
mit Zugpackung lieferbar), wurde die andere 
ebenfalls von J. Günther auf KPEV-Look ge- 



Bild 9: Gleich zwei wertvolle Handarbeits-Einzelstücke sind auf diesem Bild vereint: die beim Vorbild in zwei Exemplaren gefertigte Verbund-Gepäcklok und die lA- Lok der Gattung T  0. 

trimmt. Eine ausführliche Vorbild-Beschrei- 
bung derT 3-Typen findet sich im Eisenbahn- 
Journal 1185. 
Im Gegensatz zu Bayern verfügte die KPEV 
über Nebenstrecken von beachtlicher Län- 
ge. Vor allem in Ostpreußen führten Bahn- 
linien mit “sekundärem Betrieb” über Di- 
stanzen von mehr als 100 km. Bei solchen 
Entfernungen verbietet sich natürlich der 
Einsatz von Tenderlokomotiven von selbst. 
Für derartige Aufgaben liefen beispielswei- 
se auf der ostpreußischen Südbahn Königs- 
berg - Lötzen - Lyck 24 Exemplare einer 
leichten Bi-Maschine, die dort der Gruppe 
P 2 zugeordnet war. In Altona und Hannover 
waren diese Gemischtzugloks als G 2 einge- 
reiht worden. Unser Modell - Vorbildbe- 
schreibung siehe Eisenbahn-Journal 
4/84-stammt von M + F. 
Für biegungsreiche Strecken an der Mosel, 
in der Eifel und in Schlesien hatte die KPEV 
zwischen 1893 und 1898 insgesamt 27 Ma- 
schinen der Gattung G 9 “Mallet“ bei der el- 
säßischen Lokomotivfabrik “Grafenstaden” 
erbauen lassen. Offenbar stellten die B- 
Bn4v-Loks nach Musterblatt M Ill-3f keine 
sonderlich glückliche Konstruktion dar; je- 
denfalls waren sie von der Reichsbahn nicht 
mehr umgezeichnet worden (siehe Eisen- 

bahn-Journal 3/84). Unser Fotomuster wurde 
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beschaff- 

schon vor zehn Jahren als Projektstudie von eignet sich die kraftige Maschine durchaus 
Bachmann für M+F angefertigt. auch zur Beforderung Iangerer Personenzu- 
Für den Einsatz auf preußischen Neben- ge. Erne ausfuhrlrche Beschreibung der Lok 
strecken kommt freilich auch das Fleisch- bietet die Ausgabe 1183 des Eisenbahn- 
mann-Modell der G 43 in Betracht. Mit einer Journals. 
VorbIld-Höchstgeschwindigkeit von 60 kmlh Text und Fotos: W. Kosak 

Bild 11: Die wenig kostenlntenslven “Omnibuszuge” - an diesem Fall bespannt mit dem Handarbeits-Modell einer T  0 - 
erfreuten sich ~rn Original zumindest bei den sparsamen KPEV-VerantwortlIchen ziemlicher Beliebtheit C-Wagen 
Ra-Mo, AbteIlwagen mit Gepackabtell Umbau aus &-Mo- und Fleischmann-Teilen 



Messenachlese 
Der Gesamteindruck der diesjährigen tenangebot rundum zufrieden. Natürlich zu verzeichnen, von denen erfahrungsge- 
Messe war wieder recht erfreulich. Wie be- konnten wir in unserem Messebericht nicht mäß dann im Verlauf des Jahres meistens 
reits im vorausgegangenen Journal berich- alles vorstellen. Wir wollten aber zumindest nichts weiter zu hören und zu sehen ist. Eine 
tet, zeigten vor allem die Zubehör-Herstel- das Wichtigste derjenigen Hersteller vor- zwar gewohnte, aber dennoch wenig begrü- 
ler sehr interessante Gebäude- Bausätze stellen, die dann während des Jahres auch ßenswerte Randerscheinung. Von einigen 
und Accessoires; unsere Journal - Redak- tatsächlich liefern. Wie jedes Jahr waren Kleinserien-Herstellern, die durchaus 
teure waren mit dem allgemeinen Neuhei- wieder einige Kleinsthersteller in Nürnberg ihren Lieferverpflichtungen nachkommen, 

Bildl. Neben der BR 71 
mgte weinert ein InteEs 
santes Anlagenaccesoire I” 
Form einer filigranen Sig 
nalbrucke aus Metall 

Bild 2: Weinerts BR 71 der 
Reichsbahn und DB wird si- 
cher viele Modelldampflo- 
kliebhaber interessieren. 
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konnten wir leider aus Platzgrunden nicht 
berichten, werden aber rm Laufe dieses Jah- 
res bei Neuhertenauslreferungen noch dar- 
uber schreiben. 
Manche kleinere Standinhaber waren be- 
muht, ihre Produkte auf hubsehen Dioramen 
in Modellbahnatmosphare zu zeigen. Hrer- 
bet gibt es sicher die eine oder andere Anre- 
gung auch fur den Bastler zuhause. So war 
z.B. die neue Weinert Signalbrucke auf 

Bild 3 Die 
YO” Reitz ge 
super& Mar 
klin Lander 
bahn 78 
(Preuß T  18) 
1st kaum wie- 
der zu er 
kennen 

einem Diorama von Erbauer Bruno Oeberle 
zu sehen. Mit sicherem Blick hat er eine 
weitgehend vorbildgerechte Szenerie ge- 
schaffen, die sich u.a. ideal zur Prasentatron 
von Lokomotiven und Wagenmodellen eig- 
net. Ern besonderer Gag waren die darauf 
befindlichen, in Eigenfertigung gestalteten 

Busche und Baume. Als Grundmaterial dren- 
te simples Bahndammkraut, das ahnloch der 
schon frirher im Journal beschriebenen 

Jerusalem-Methode haltbar gemacht 
wurde. Lediglich Woodland-Beflockung 
wurde als “Laub” verwendet, um eine vor- 
bildliche Baumimitation zu vermittelt. 
Weinert-s nun fertiggestellte Baureihe 71 
(voraussichtlich im Juni lieferbar) wurde auf 
diesem Schaustück ebenso wie die von 
Reitz umgebaute Märklin 78 in Länderbahn- 
ausführung fotografiert. 
Recht stimmungsvoll fanden wir auch ein 



Bild 7: Den Torso des VT 137 konnte man bei Liliput am Messestand begutachten. Alle Fotos: F. Schiebe1 

Bild 5: Die preuß. T  4 in Metropolitan. hier noch als 
Handmuster. soll in Kurze bereits ausgeliefert werden. 

Bild 6: Eine interessante Methode zur Baumherstellung 
war auf Weinerts Diorama zu entdecken. 

Schmalspur-Diorama, bei dem sich das 
Bahngelände unmittelbar an ein kleines Ha- 

fenbecken anschließt. Von Metropolitan war 
eine preußische T 4 als Handmuster ausge- 
stellt, die schon ab ca. Mai als Fertigmodell 
geliefert werden soll. Sicher werden wir 
auch hier noch Gelegenheit haben, die Lo- 
komotive nach erfolgter Lieferung ausfuhrli- 
eher rm Journal zu besprechen. Bei Liliput 
waren schon recht weit fortgeschrittene 
Teile des SVT 137 bzw. VT 06 zu sehen. Auch 
in diesem Falle mochten wir fur eine einge- 
hendere Berichterstattung die Auslieferung, 
die nicht vor Ende 1986 erfolgen wird, abwar- 
ten. Zu erwahnen sind noch ein ganz reizen- 
der bayerischer Landerbahn-Schneepflug, 

der bei Kramer, Wolfsburg, ausgestellt war 
sowie viele neue Faulhaber-Motorisierungs- 
satze - nun auch für N-Lokomotiven - 
von SB-Modellbau Bussjager, Olchrng. Gut 
gefiel auch das neue Baumangebot (Kie- 
fern, Fichten, Larchen) von Haber1 + Pabst, 
Augsburg. F? Schiebe1 



Bild 1: Drei Lokomotiven der Reihe 1045 der OBB erhielten noch eine rote Lackierung. Zu ihnen zahlt die abgebildete 1045.14. die im August 1985 mit Ihrem Verschubzug Im Sahnhof 
Steeg-Gosau (Strecke Attnang-Puchheim-Stainach-lrdning) rangiert. Foto: A. Ritz 

Elektrolokomotiven der Reihe 
1045 der ÖBB und Ee 3/3 der SBB 
Vorbild und Modell 
Im Fahrzeugpark der früheren BBÖ kam der 
im Jahre 1927 erstrnals in Dienst gestellten 
Baureihe 1170 eine besondere Bedeutung 
zu. Bei diesen Maschinen, von der Lokomo- 
tivfabrik Wiener Neustadt entwickelt, han- 
delt es sich um die ersten österreichischen 
Elektrolokomotiven mit zweiachsigen Dreh- 
gestellen und Einzelachsantrieb. Hierbei 

wurden die Antriebsmotoren auf einer die 
Achse umgebenden Hohlwelle angeordnet. 
Die Krattubertragung erfolgte von einem auf 
der Hohlwelle sitzenden Großrad Uber tan- 
gential eingebaute Federtdpfe der Bauart 
Secheron auf die Radkörper. 
Der große Vorteil dieses Antriebsprinzips 
liegt in den geringeren ungefederten Mas- 
sen. Mit einer Lange uber Puffer von nur 
10 300 mm waren die Maschinen die kurze- 

Bild 2: Roco HO Modell der Osterreichischen 1045, das zuerst in grüner Version ausgelietert wurde. Detailierungsteile, die 
dem Modell einzeln beiliegen sind hier noch nicht angebracht. 

\ 

sten Streckenlokomotiven und mit einer 
Achslast von knapp über 15 t auch für Ab- 

schnitte mit schwächerem Oberbau geeig- 
net. Eine weitere Besonderheit ist der ver- 
hältnismäßig hohe kastenförmige Rahmen 
mit den Zug- und Stoßvorrichtungen, der 
die elektrische Ausrüstung und den Loko- 
motivkasten trägt. Noch recht bescheiden 
waren die Stundenleistung von 1140 kW und 
die Höchstgeschwindigkeit von 60 kmlh. Bis 

zum Jahre 1929 wurden insgesamt 14 Fahr- 
zeuge an die BBÖ geliefert. 
Von 1938 bis 1945 fuhren die Maschinen mit 
der Baureihenbezeichnung E45, bei der 
ÖBB werden sie als Reihe 1045 geführt. Im 
Laufe ihrer langen Dienstzeit karn es bei den 
verschiedenen Hauptausbesserungen zu ei- 
nigen Veränderungen am Aufbau. Hierbei 
entfielen die ursprünglich vorhandenen 
hohen Lüftungsaufsätze auf dem Dach. 
Nicht mehr vorhanden sind auch die Türen 
in den Stirnfronten und die Übergangsein- 
richtungen. Da die Lokomotiven den Anfor- 
derungen im Streckendienst allmählich 
nicht mehr gewachsen waren, kamen sie in 
den Verschubdienst und wurden auch noch 
als Vorspannlokomotiven eingesetzt. Drei 
Maschinen (Betriebsnummern 1045.03, 09 
und 14) erhielten noch eine rote Lackierung. 
Zwei Lokomotiven kamen inzwischen in den 
Besitz der Montafoner-Bahn. Die 1045.03 
ist dort, nun zweifarbig cremelrot lackiert, 
bereits im planmäßigen Einsatz. 
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Bild3: Wegen der geringen Lange ubet Pufferwar es m0glich. auf der Drehscheibe in Attnang-Puchheim zwei Maschinen der Reihe 1045 gleichzeitig LU drehen. Das Foto mit der 1045.06 

Foto: U. Geum und der 1045 13 entstand ,m Sommer 1970 

Die 1045 als Modell der 
Baugröße HO 
Als erste von drei angekundigten Ausfuh- 
rungsvananten erschien jetzt das grune Mo- 
dell der 1045.06 von Roco. Das kompakte 
Fahrzeug Ist ein richtiger kleiner Kraftprotz 
mit vorzuglichen Laufeigenschaften. Der 
zentral angeordnete Motor mit zwei Wellen- 
enden und zwei Schwungscheiben treibt 
über Schnecken- und Stirnradgetriebe alle 
vier Rader an. Ein Rad in jedem Drehgestell 
ist mit einem Haftreifen bestuckt. Dadurch 
sowie durch den Rahmen aus Metall- 
Druckguß und die Ballastblocke ist eine 
hohe Zugkraft gewahrleistet. 
Die beiden Schwungscheiben helfen sicher- 

Bild 4: Das kompakte Zin- 
kalfahrwerk umschließt 
den Motor mit den beiden 
Schwungmassen vollkom- 
men. Das ganze Gewicht 
des Fahrwerks gew&hrlei- 
stet eine hohe Zugkraft. 

Bild 5: Die Gegenseite der 
1045 zur Abb. 2. Die Kühl- 
schlange Ist an dem 
hohen Fahrwerkrahmen 
extra aufgesetzt. 



Rangierlokomotive Ee 313 
der SBB 
Für den mittelschweren Verschiebedienst 
auf größeren Bahnhöfen beschafften die 
Schweizerischen Bundesbahnen von 1923 
bis 1971 insgesamt 163 Elektrolokomotiven 
der Bauart Ee 3/3. Die Fahrzeuge aus fünf 
Bauserien erhielten alle einen Schrägstan- 
genantrieb der Bauart Winterthur, unter- 
scheiden sich aber in der Bauausführung 
und in den Hauptmaßen. Für den Einsatz in 
den Grenzbahnhöfen Genf und Chiasso 
stellte die SBB auch noch 10 Viersystem- 
Lokomotiven mit Außenrahmen, Hall’schen 
Kurbeln und einfacher Kuppelstange in 
Dienst. Als Standardbauart dürfen die Fahr- 
zeuge mit den Betriebsnummern 16381 - 
16414 und 16421 - 16430 bezeichnet wer- 

Bild 6. Die Ee 313 der SBB an HO superdetahert samtliehe Teile sind angebracht Das Modell wirkt sehr filigran 

lieh beim Überfahren von Schmutzstellen 
auf dem Gleis und von stromlosen Her- 
zstücken. Die Selbsthemmung der 

Schneckengetriebe läßt sich damit aber 
nicht überwinden. Wichtiger für die Be- 
triebssicherheit ist eine gute Stromabnah- 
me von den Rädern, die bei diesem Modell 
gegeben ist. Beide Führerstände erhielten 

P 
den. Diese Maschinen, mit einer Länge über 
Puffer von 9 150 mm, haben eine Stundenlei- 
stung von 520 kW und eine Höchstge- 
schwindigkeit von 50 bzw. 45 kmlh. An 
einem solchen Vorbild orientierte sich Roco 
bei der Entwicklung des HO- 

Modells der Ee 3/3. eine Inneneinrichtung, der Führerraum 1 so- 
gar einen Lokführer. An den Frontfenstern 
sind sehr fein ausgefürte Scheibenwischer 
vorhanden. Der Packung liegen noch zahlrei- 
che Griffstangen und Steckteile sowie drei 
Nummernsätze bei. Enthalten sind auch 
eine ausführliche Montageanleitung und 
die vollständige Ersatzteilliste. 

Das Modell der Ee 313 
der SBB 

Bild 7. DB Gutewagen 
Gbs 254 mit schwarzem 
Fahrwerk ,n HO 

Bild 8: Unverkurzter HO- 
Reisezugwagen für 
Schweden 

Bild 9: Einheitstaschen- 
wagen Sdkms 787 an HO 
mit neuer Nummer und 
hollandischem Sattelauf 
lieger 

Alle Modellfotos. 
H. Obermayer 

Die kleine Ee 313 im Maßstab 1:87 mit brau- 
nem Gehäuse und schwarzem Fahrwerk ist 
schon ein schmuckes Modell mit vielen fei- 
nen Details. Der Antrieb erfolgt, wie beim 
Vorbild, vom Motor auf die Blindwelle und 
von dort über ein gegossenes Gestänge auf 
die drei Radsätze, die ohne Haftreifen blie- 
ben. Sehr gut wirken die brünierten Radrei- 
fen. Die Stromabnahme ist gut und sicher, 
sie erfolgt von allen sechs Rädern. Das 
Schnecken- und Stirnradgetriebe ist hoch 
untersetzt und verleiht der Lok sehr gute 
Langsamfahreigenschaften. Die auf der 
Motorwelle aufgezogene Schwungscheibe 
bringt einen geringfügigen Auslauf. 
Die Zugkraft des Modells, bei dem nur das 
Führerhaus aus Kunstoff, die anderen Teile 
aus Zinkal bestehen, reicht für den Verwen- 
dungszweck der Lokomotive völlig aus. Ein 
etwas rauher Lauf zu Beginn der Erprobung 
war schon nach einer Einlaufzeit von rund 
20 Minuten überwunden. Unter den zahlrei- 
chen Zurüstteilen, die der Packung beilie- 
gen, befinden sich in großer Auswahl Steck- 
schilder und Griffstangen aus hartem Draht, 
die bereits gelb lackiert oder beschichtet 
sind. Natürlich sind auch der Ee 3/3 eine 
ausführliche Montage- und Betriebsanlei- 
tung sowie die Ersatzteilliste begegeben. 

Diesmal nur wenige 
weitere Neuheiten 
Bedingt durch die Messe gab es außer bei 
Roco im Februar keine Neuheitenlieferun- 
gen zu verzeichnen. 
Zu den weiteren Roco-Neuheiten zählen, 
neben einigen sehr schönen Reisezugwa- 
gen nach Vorbildern aus der Schweiz, aus 
Österreich und aus Schweden, auch noch 
zwei Güterwagen der DB. Es handelt sich 
um den gedeckten Güterwagen Gbs 254 mit 
schwarzem Fahrwerk und einen Einheits- 
taschenwagen Sdkms 787 mit neuer Num- 
mer und einem Sattelauflieger der holländi- 
schen Spedition “malenstein“. HO 
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Bildl: TLF24 und 16 Magirus von Preiser Beim rechten Fahrzeug handelt es sich um den Magirus Rundhauher des Zirkus Krone 

,. . . . . .  . . . r r . -  . . - . -  i_ 

Bild 4: MAN Sattelzug mit U-S >ppel-T-Trager als Ladegut. 

Neu von Preiser 
TLF 16 Magirus F Mercur 125 A 
Lange Jahre bildeten die Magirus-Rundhauber 
TLF das Rückgrat im Fuhrpark der meisten Berufs- 
feuerwehren. Vom öffentlichen Dienst zwar inzwi- 
schen ausgeschieden, beweisen sie aber auch 
heute noch bei so nützlichen Aufgaben wie Blu- 
mengießen auf Gartenbauausstellungen, oder, wie 
beim vorliegenden Preiser Modell, als Werksfeuer- 
wehr des berühmten Zirkus Krone ihre Funktions- 
tüchtigkeit. Am Modell sind die serienmäßig ange- 
spritzten Scheibenwischer für den Spielbetrieb 
der Stabilität wegen etwas überdimensioniert, für 
die Modellbauer liegen zwei zierlichere als Ersatz 
bei. Die Aufbauoberseite zeigt vorbildgerecht 
einen durchbrochenen Lattenrost auf. Wie bei 
allen Preiser “Rundhaubern” sind die eingesetzten 
Scheinwerfer transparent und ermöglichen so bei 
stationärer Aufstellung die Beleuchtung mit Licht- 
leitfasern. 
TLF 24 Magirus 
Fahrgestell mit Allradantrieb und anderes ist mit 
dem TLF 16 identisch. Dem Einsatzzweck ange- 
paßt, sind ein Dachmonitor und zwei weitere 
Strahlrohre, die aus den offenliegenden Schlauch- 
trommeln in den Aufbauseiten versorgt werden an- 
gebracht. Der Schiebebildbogen sieht die Verwen- 
dung auf dem Flughafen Düsseldorf vor. An den 
Spritzlingen beider Kits sind überzählige Teile vor- 
handen, über die sich die Feuerwehrumbauer si- 
cher freuen werden. 
Ein umfangreicher Schiebebildbogen für die 
Krone-Version liegt bei. 
BÖCKMANN Zweipferdeanhänger des Typs T  II V 
Vorbild für das neue Preiser-Modell ist der in Pfer- 
desportkreisen wohlbekannte Böckmann-Zwei- 
Pferdeanhänger Typ T  II V. Tandemachse und 
V-Deichsel verleihen ihm gute Fahreigenschaften 
und Sicherheit beim Transport. Mehrere Variatio- 
nen sind möglich: Klappen in geöffneter oder ge- 
schlossener Position, Stützrad in Fahroder Park- 
stellung. Das Fahrzeug ist auch als Viehtranspor- 
ter zu verwenden. Beim Schweinetransport sind 
seitlich Lüftungsklappen anzubringen. Die Plane 
kann dann weggelassen oder das niedrigere Vieh- 
transporter-Planengesteil aufgesetzt werden. Dem 
Bausatz liegt ein Abziehbildbogen mit Hersteller- 
und Gesamtgewichtsschildern bei. 
AlsZugwagen kommen in Betracht: Dodge Pick-up 

von Roco, Mercedes G-Modell von Wiking. Range 
Rover von Herpa und andere Geländewagen. sowie 
schwere Limousinen. 
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Bild 5: Kibri-s neue 
Liebherr- 
Zweiwegbagger-Ver- 
sion mit Schienen- 
fahrwerk und zwei 
Schalengreifem. 

Bild 6. Ebenfalls von 
Kibri der 
DAF-Viehtranspor 
ter Kopf’ Die Lade- 
bordwand 1st ab 
klappbar 

Bild 7: Die Mobil 
bagger mit Planiet 
Schild - eine wei- 
tere Version des I”- 
teressanten Kibri 
Modells 

Fotos’ W. Kosak 

Neu von Kibri 

Kipperzug MAN 19321 
Der MAN 19321 mit luftgefedertem Dreiachsan- 
hänger ist ein typischer Vertreter jener Kippergat- 
tung, die zur Belieferung von Betonwerken mit Zu- 
schlagstoffen (sprich: Kies) herangezogen wer- 
den. 
Die beiden Wackenhut-Dreiseitenkipperbrücken 
mit Bordwänden aus Aluminiumprofilen sind vom 
Kibri Mercedes Kieszug (Nr. 10010) bereits be- 
kannt. Der Motorenwagen weist die gleiche Detai- 
lierung auf, wie die nachfolgend beschriebene Sat- 
telzugmaschine. 
MAN Sattelzug mit Ladegut 
Zur Versorgung von Baustellen und Metallverarbei- 
tungsbetrieben mit Langeisen werden fast immer 
Sattelzüge eingesetzt, deren Auflieger zur Anpas- 
sung an große Ladungslängen entweder im vorde- 
ren Bereich teleskopierbar sind, oder die ein aus- 
ziehbares Rahmenende besitzen. Einen solchen 
Langeisenlastzug hat Kibri aus dem bereits bei 
dem B 10020 Holzlastzug verwendeten Auflieger 
und einer neuen MAN-Sattelzugmaschine mit kur- 
zem Frontlenkerfahrerhaus zusammengestellt. 
Der Auflieger ist wie sein Vorbild mit beweglicher 
Rückbordwand und Rahmenverlängerung verse- 
hen. 
Die MAN-Sattelzugmaschine weist transparente 
Scheinwerfereinsätze, eine separate Dachklappe 
und den Entriegelungshebel für das (bei Kibri 
nicht kippbare) Kippfahrerhaus auf. An der Hinter- 
achse sind die beiden Federspeicher-Radbrems- 
zylinder gut erkennbar. 
Sehr vorbildgetreue sind die hinteren Gummikot- 
flügel dargestellt, deren Halterungen nicht mehr 
angegossen, sondern als eigenes Bauteil in Fahr- 
gestellfarbe gespritzt sind. Als Ladegut werden ‘e 
vier U-Schienen und Doppel-nräger beigepac 
Zweiwegebagger Liebherr 922 

1 Beim Mobilbagger können die Grabwerkre - 

ausgetauscht werden. Besonderes Merkmal ist die 
Zweiwegeausrüstung, für Schiene und Straße. Das 
Schienenfahrwerk ist frei beweglich. Bei Arbeiten 
im Gleisbereich wird meist der Zweischalengreifer 
zum Einsatz kommen, weil sich damit nicht nur 
Baggerarbeiten durchführen lassen oder Material 
von Waggons abaeladen werden kann. sondern 
auch Schienen und Schwellen recht genau pla 
ren lassen 
Die Kibrr Bagger sind serrenmaßrg nicht mit R 
spreoeln ausaerustet Dieses wrchtroe 
sollte unbedingt aus einer Zubehörpac’kung er. 
gänzt werden. 
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DAF Viehtransoorter “Köpf“ 
Ern Viehtransporter hat bislang rm HOFahrzeugan- 
gebot gefehlt Bei Krbrr hat man also wieder ein- 
mal ein gutes Gespur Aufbauend auf dem bereits 
bekannten DAF 2800 und mit entsprechendem 
Spezialaufbau der alteingesessenen allgauer 
Fahrzeugbaufirma Kopf wurde fetzt ein Vrehtrans- 
porter ausgeliefert Beim Vorbild wie beim Modell 
besteht die Moglrchkeit, nicht nur Rinder, sondern 
durch Einbau einer Zwischendecke auch Schwer- 
ne (In zwei Ebenen) unterbringen zu konnen 
Liebherr Mobilbagger mit Planierschild 
Ern werterer Mobilbagger Ist nunmehr auch mit 
einem Planrerschrld anstelle der vorderen Ernzel- 
abstutzungen lieferbar, womit her Wrederverfullen 
von Graben Zeit gespart werden kann Beim Bag- 

zung. Der bisher schon lieferbare Tieflöffel liegt 
zwar noch bei, in der Bauanleitung wird aber nur 
die Montage des neu hinzugekommenen Zwei- 
schalengreifers gezeigt. 
3.AchsKipper mit Tandemanhänger 
Um die Reihe der straßengängigen Kipperbau- 

gern dient 

arten zu vervollständigen und die Kombinations- 
möglichkeiten des bestehenden Programms zu er- 
weitern, hat Kibri nun den dreiachsigen MAN 

glerchzeftrg als Abstüt- 

26321 mit einem Müller Tandemkippanhänger zu- 
sammengestellt. Tandemanhänger sollen beim 
Vorbild Rückwärtsfahren auf unbefestigtem Bo- 
den erleichtern und das Risiko, steckenzubleiben 
verringern. l-f. Lohstädt 




