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Die044 675verläßt Anfang der siebziger Jahre mit einem Militärzug nach Grafenwöhr 
den Bahnhof Neuenmarkt-Wirsberg in Richtung Bayreuth. Im Rahmen des Pro- 
gramms “Dampf 86” der Deutschen Bundesbahn verkehren auf dem Strecken- 
abschnitt Neuenmarkt-Wirsberg - Bayreuth heuer erstmals seit vielen Jahren wie- 
der mit Dampflokomotiven bespannte Züge. Foto: U. Geum 
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/ * Die Güterzuglokomotiven der 
Reihe E 91 

Bild 2. Mit der Reichsbahnnummer E 91 47 zeigt sich die Lok nun rmt erhohten Trafokasten und den ]etzi seitlich an 
gebrachten Luftungsschlitzen uber die gesamte Kastenhohe Foto. Archiv Verkehrsmuseum Nurnberg 

Die alte E 913 
Die sicherlich skurrilsten Fahrzeuge unter 
den Elektrolokomotiven im Fahrzeugpark 
der Deutschen Reichsbahn waren die Ma- 
schinen der Baureihe E 913. Hierbei handelt 
es sich um dreiteilige Lokomotiven, die als 
EG 538 abc bis 549 abc von der KPEV für 
den Güterzugdienst auf den Gebirgsstrek- 
ken Schlesiens in Dienst gestellt wurden. 
Bereits 1912 waren insgesamt 20 Fahrzeuge 
bestellt worden. Bedingt durch die Kriegs- 
ereignisse waren dann aber nur 12 Lokomo- 
tiven gebaut und von 1915 bis 1922 geliefert 
worden. Hersteller des mechanischen Teils 
war Linke-Hofmann in Breslau. Für die elek- 
trische Ausrüstung zeichneten die Siemens- 
Schuckert Werke (SSW) verantwortlich. 
Die Fahrzeuge verfügten über drei zwei- 
achsige Triebwerke, die kurzgekuppelt 
waren. In jedem Triebgestell war ein Fahr- 
motor eingebaut, der über ein Vorgelege die 
Blindwelle direkt und über Kuppelstangen 

Bild 3. Die Baureihe E 77 
kann als leichtere 
Variante der Baureihe 
E 91 betrachtet werden 
Die Abbildung zeigt die 
E 77 08 in Garmisch 
Partenkirchen 
Foto’ Sammlung 
Obermayer 

Bild 6: Zum Zeitpunkt der 
Aufnahme war die E 91 05 b 

beim BW Kornwestheim 
Rbf beheimatet. wo sie 
nach einem schweren Un- 
fall bereits ,m Marr 1935 
ausgemustert wurde. 
Foto: H. Maey, Sammlung 

Dr. Scheingraber 
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Bild 4. Die LokomotIve mt  der Betriebsnummer EG 582 vor einem Guterzug im Bahnhof HIrschberg II- Schlesien Die 14 fur den Einsatz in Schlesien gebauten Maschinen besaßen keine 
Stirnwandturen keine Ubergangselnrlchtungen und nur LWBI Stirnfenster Foto. Sammlung Dr. Scheingraber 

die beiden Radsatze antrieb. Die Wahl eines 
Außenrahmens machte die Verwendung von 
Hall’schen Kurbeln erforderlich. Die beiden 
Endgestelle mit den schmalen, aus Blech 
gefertigten Aufbauten waren symmetrisch 
ausgeführt und gegeneinander tauschbar. 
Der breitere Aufbau des Mittelteils mit Holz- 
verkleidung nahm die beiden Fuhrerstände 
und einen Gepäckraum mit seitlichen Schre- 
beturen auf. 
Die Lokomotiven, die mit den Betriebs- 
nummern Breslau 538 bis 549 vor allem auf 
der Riesengebirgsbahn zwischen Hirsch- 
berg und Polaun zum Einsatz kamen, liefen 
außerordentlich unruhig. Besonders die Tal- 
fahrten mit nachdruckender Last waren eine 
Tortur fur das Lokpersonal. 
Trotz der maßigen Hochstgeschwindigkert 



von nur 50 kmlh und der bescherdenen Stun- des Jahres 1936 ausgemustert worden, eine 
denleistung von 1500 kW bei 25 kmlh wur- weitere mußte 1940 den Dienst qurttieren. 
den alle Maschinen noch als E 91 38 bis 49 Nach IhrerAusmusterung wurden die E 91 38 
von der fruheren Deutschen Reichsbahn und die E 91 45 Ende der dreißiger Jahre zu 
ubernommen. Wegen häufiger Triebwerks- Heizfahrzeugen umgebaut. Die noch verblei- 
schaden waren 8 Lokomotiven bis zum Ende benden 3 Maschinen wurden im November 

Foto K Hier1 

1942 (E 91 41 und 48) bzw. im September 
1943 (E 91 40) aus dem Betrieb gezogen. Mit 
den rm Jahre 1922 bestellten großeren und 
stärkeren Lokomotiven der Baureihe E 91 
hatten die alten Vehikel der KPEV absolut 
keine Ahnlichkeit, trotz derselben Bau- 
reihenbezeichung. 

Die Baureihe E 77 
Wesentlich fortschrittlicher war da schon 
die Konstruktion der ebenfalls dreiteilig 
ausgeführten Lokomotiven der Baurerhe 
E 77, von der zu Beginn der zwanziger Jahre 
zwei Serien mit 25 und 31 Maschinen bei ver- 
schiedenen Herstellern in Auftrag gegeben 
wurden. Diese Fahrzeuge mit dem “Winter- 
thurer Schragstangenantrleb” entsprachen 
in lauftechnischer Hinsicht zwar auch noch 
nicht den Erwartungen, konnen aber als 
leichtere Variante der Baureihe E 91 be- 
trachtet werden. 
Mit einer Stundenleistung von 1880 kW bei 
44 kmlh und mit einer Hochstgeschwrndig- 
kert von 65 kmlh war die E 77 etwas flinker, 
aber auch nur fur die Beforderung leichter 
bis mittelschwerer Guterzuge geeignet. 

Die ersten Lieferserien 
der E 91 
Um den Bedarf an Fahrzeugen fur den 
schweren Guterzugdienst auf den elektrifr- 
zierten Strecken in Schlesien und Bayern zu 
decken, beschaffte die Deutsche Rerchs- 
bahn ab 1925 die lerstungsfahigere E 91 mit 
einer Stundenleistung von 2200 kW bei 
39 kmlh, die aber nur für eine Hochst- 
geschwindigkert von 55 kmlh zugelassen 
war. Wie bei der E 77 war auch bei der E 91 
der Aufbau dreiteilig ausgefuhrt und durch 
Faltenbalge miteinander verbunden. Die 
außeren Kastenteile mit den Fuhrerstanden 
sind fest auf den beiden Triebgestellen an- 
geordnet, das Mittelteil ruht brtickenartig 
auf den Kugelzapfen der Fahrgestelle. Zwei 
Motoren in jedem Trrebgestell arbeiten uber 
ein Vorgelege gemeinsam auf eine Blindwel- 
le. Die weitere Kraftübertragung erfolgt 
nach dem Prinzip des Schrägstangenan- 
triebs der Bauart Winterthur auf den jeweils 
innenliegenden Radsatz und uber Kuppel- 
stangen auf die beiden anderen Radsätze. 
Die Lokomotiven der Baureihe E 91 waren 
recht schwere Fahrzeuge. Mit einer Dienst- 
last von 123,7 t und einer großten Achslast 
von 20,7 t war die E 91 nur auf entsprechend 
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ausgebauten Hauptstrecken einzusetzen, wurde. AEG und SSW beteiligt. Die Gesamtkosten wo sie sich aber wegen ihrer zu geringen Am Bau der 34 Fahrzeuge waren die Loko- 
der ersten Lokomotive beliefen sich auf Höchstgeschwindigkeit nicht allzu lange motivfabrik Krauss und Comp. in München, 
315.000 Mark. Unter der Gattungsbezeich- behaupten konnte, obwohl ihr ansonsten die AEG in Hennigsdorf bei Berlin und die nung EG 5 mit den Betriebsnummern 22 501 eine gute Betriebsbewährung bescheinigt WASSEG, eine Arbeitsgemeinschaft von bis 22520 wurden in den Jahren 1925 bis 

Bild 11: Die bei den Maschinen E 91 01 bis 20 urspnjngi~ch vorhandenen Stirnwandturen wurden spater verschlossen. SO auch bei der E 91 11. die 1968 die Betriebsnummer 191 Oll erhielt. 
Die Aufnahme entstand ~rn Marr 1975. 

Foto: K. Hier1 



Bildl2: Die 191 020 verlaßt am 7.4.1969 mit einer Leergarnitur den Munchener Hauptbahnhof an Richtung Munchen~Pasing. 

1927 hiervon 20 Lokomotiven In brauner Der Nummernplan von 1927 sah fur diese 
Lackierung an die Gruppenverwaltung Fahrzeuge die Betriebsnummern E 91 01 bis 
Bayern der Deutschen Reichsbahn geliefert. 20 vor. 

Foto: Dr. Scheingrabei 

Die ersten 11 Maschinen traten ihren Dienst 
beim BW München Hbf an und befuhren die 
von der bayerischen Metropole ausgehen- 
den elektrifizierten Strecken, die zur Jahres- 
mitte 1927 bereits von Regensburg bis Kuf- 
Stein reichten. Weitere Lokomotiven gingen 
an die Betriebswerke Regensburg, Rosen- 
heim und Freilassing. Zu Beginn der dreißi- 
ger Jahre erfolgten dann die ersten größeren 
Umsetzungen. Die meisten der Münchener 
Maschinen wurden an das BW Regensburg 
abgegeben, zwei Lokomotiven waren zuvor 
schon über Landshut nach Ulm gekommen. 
Nach der Elektrifizierung der Hauptbahn 
von Stuttgart nach Augsburg erhielt das 
BW Ulm im Jahre 1933 weitere E 91 für den 
Einsatz im Schubbetrieb auf der Geislinger 
Steige. Zu jener Zeit hielten auch die ersten 
E 91 ihren Einzug im BW Kornwestheim, dem 
großen Verschiebebahnhof vor den Toren 
Stuttgarts. Dort erlitt die E 91 05 am 24. De- 
zember 1934 einen schweren Unfall, der ihre 
Ausmusterung im März 1935 erforderlich 
machte. 

nach Pressig-Rothenkirchen gesetzt. um ihn uher die Nordrampe der Frankenwaldbahn LU schieben. Foto: G. Illner 

Bild 14 Diese Aufnahme der E 91 15 entstand am 4 4 1958 I IT  BW Munchen Ost Foto. Dr Schemgraber 

4 - . . f 

Eine zweite Bauserie von 14 Lokomotiven 
ging bis zur Mitte des Jahres 1926 als Bres- 
lau 581 bis 594 nach Schlesien und wurde 
beim BW Hirschberg beheimatet. Die 14 
“preußischen“ Maschinen trugen später die 
Betriebsnummern E91 81 bis 94. Im Jahre 
1933 erhielt die Rbd Stuttgart für den Ein- 
satz bei den Betriebswerken Kornwestheim 
und Ulm dann auch aus Hirschberg einige 
Fahrzeuge. Es handelte sich um 4 Stück mit 
den Betriebsnummern E 91 89 bis 92. 

Die Nachbauserie 
von 1929 
Nach dem Ausbau des elektrischen 
Streckennetzes in Schlesien erteilte die 
Deutsche Reichsbahn 1927 einen Bauauf- 
trag für weitere 12 Maschinen der Baureihe 
E 91, die bei weitgehend unveränderter 
Grundkonzeption einige Abweichungen in 
den Hauptmaßen und bei der Anzahl und 
Anordnung der Seitenfenster und der seit- 
lichen Lüfteröffnungen aufwiesen. Im Ge- 
gensatz zu den zuvor gelieferten Fahrzeu- 
gen der Reihe E91 wurden die Maschinen 
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Bild 18 Der Rangierdienst an den Hanglerbahnhoten Munchen Ost und Munchen Laim zahlte zu den letzten Aufgaben der Lokomotiven der BaureIhe E 91 Im Marr 1975 war die 191 101 
,n Munchen Larn noch im Einsatz kurz darauf wuide sie ausgemusiert Foto K Hier1 

die Maschinen der Nachbauserie die Be- Die Situation nach 1945 und 106. Die E 91 17 ist vermutlich nach 
triebsnummern E 91 95 bis 106. Als erster einem Bombenschaden im Jahre 1944 im 

Bereich der Rbd Munchen ausgemustert 
worden. Mehrere der in der Bundesrepublik 
registrierten Maschinen blieben mit große- 
ren Schaden abgestellt und wurden In der 
Zeit bis 1950 ausgemustert. Nicht mehr zum 
Einsatz kamen auch dre der DDR zuruckge- 
gebenen Lokomotiven, die bis 1962 rm Raw 
Dessau bzw. rm Raw Magdeburg abgestellt 
blreben. 
Als die Deutsche Bundesbahn am 1. Januar 
1968 Ihren neuen Nummernplan in Kraft 
setzte, verfugte sie noch Ober einen Ernsatz- 
bestand von 23 Fahrzeugen der Baureihe 

Beschaffungsprers werden 445 900 Reichs- 
mark genannt. 
Wahrend des Zweiten Weltkrieges traten 
auch von diesen Nachbauten einige Exem- 
plare die Reise in das ferne Suddeutschland 
an. Insgesamt acht Maschinen kamen zu 
den Bahnbetriebswerken Munchen, Freilas- 
sing und Regensburg. Die E 91 96 des 
BW Drttersbach war rm Fruhjahr 1943 in 
einen Unfall mit dem ET89 11 verwickelt 
und wurde wenig spater rm Raw Lauban aus- 
gemustert. Als Kriegsverlust mußte die 
E 91 104 abgeschrieben werden. 

Die Angaben zum Schicksal einiger Loko- 
motiven der Baureihe E91 sind zum Teil 
recht widersprüchlich. Erwiesen ist jedoch, 
daß insgesamt 34 Maschinen auf das heuti- 
ge Gebiet der Bundesrepublik gelangten, 
einige davon noch in den letzten Tagen des 
Zweiten Weltkrieges. Der Deutschen Reichs- 
bahn in der DDR verblieben nur 8 Lokomoti- 
ven, die zunächst in die Sowjetunion abge- 
fahren wurden, im Jahre 1952 aber wieder 
zurückgegeben wurden. Hierbei handelte es 
sich um die Fahrzeuge mit den Betriebs- 
nummern E91 83 bis 87 und E91 103, 105 

Bild19 DIA beim BW Oberhausen OsterleId Sud beheimatete 191 001 wartet am 22 51972 im BW Wanne Eickel Hbf auf Ihren nachstcn Einsatz Foto: G. Neumann 
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Bild 20: Im spaten Abendlicht gelang dem Fotografen am 23.3.1973 in MUnchen-Laim diese Aufnahme mit der 191 002. 

191, die danach noch die neuen computer- 
gerechten Nummern trugen. Aus der nach- 
folgenden Tabelle ist die Beheimatung jener 
Maschinen am Ende des Jahres 1967 zu 
ersehen. 

Lokomotive Heimat BW Ausmusterung 

Betr Nr am 31 12 67 Datum Ort 

191 001-7 Freiburg 
191 002-5 Kornwestheim 
191 003-3 Kornwestheim 
191007-4 München Ost 
191 008.2 Kornwestheim 
191 009.0 Bamberg 
191 010-8 Kornwestheim 
191 Oll-6 München Ost 
191 013-2 Bamberg 
1910157 München Ost 
191 016.5 Kornwestheim 
191 018-1 Kornwestheim 
191 020.7 München Ost 

191 081-9 München Ost 
191088-4 München Ost 
191 089-2 Kornwestheim 

191 097-5 Freiburg 
191 098-3 Freiburg 
191 099-1 München Ost 
191 100.7 Freiburg 
191 101-5 Freiburg 
191 102-3 Freiburg 

01.11 73 Osterfeld Sud 
27.0275 Munchen Ost 
01.06 72 Osterfeld Sud 
01.08.72 Munchen Ost 
01.11 73 Osterfeld Sud 
01.11 73 Osterfeld Sud 
01 11 73 Osterfeld Sud 
26.0675 Munchen Ost 
01.0672 AW Freimann 
01.0872 Munchen Ost 
01.05.69 Osterfeld Sud 
01.03.73 Osterfeld Sud 
1504.71 Munchen Ost 

0106.72 Munchen Ost 
01 06.72 Osterfeld Sud 
01 06.72 Osterfeld Sud 

01.0374 AW Frermann 
01.0574 Munchen Ost 
27.11.75 Munchen Ost 
2711.75 Munchen Ost 
26.06.75 Munchen Ost 
0107.74 Munchen Ost 

Die beiden Maschinen 191 009 und 191 013 
waren von Pressig-Rothenkirchen nach 
Bamberg gekommen und wurden dort wäh- 
rend einer kurzen Zeit im Verschiebedienst 
und vor Nahverkehrszügen eingesetzt und 
danach nach Oberhausen-Osterfeld Süd ab- 
gegeben. Während einer Untersuchung im 
AW Freimann wurde die 191 013 z-gestellt 
und dort auch ausgemustert. Am selben Ort 
erreichte auch die 191 097 aus dem BW Frei- 
burg das gleiche Schicksal. 
Die Freiburger Maschinen, von denen einige 
zuvor in Haltingen beheimatet waren, versa- 
hen den Übergabedienst im Südbadischen 
Raum sowie den Verschiebedienst in Basel 
Badischer Bahnhof und in Weil am Rhein. 
Nur die 191 001 beendete ihre Dienstzeit in 
Oberhausen-Osterfeld Süd, weitere 4 Fahr- 
zeuge schieden in den Jahren 1974/75 in 
München Ost aus dem Betriebsdienst aus. 

Von 1952 bis 1968 setzte das BW Kornwest- 
herrn fast immer 8 Lokomotiven ein, vor 
allem im Nahguterzugverkehr im Großraum 
Stuttgart. Häufig waren die E91 aber auch 
zum Schubdienst auf der langgezogenen 
Rampe zwischen Bad Cannstatt und Fell- 
bach eingeteilt, den zuvor die kleinen Ten- 
derlokomotiven der württembergischen Gat- 
tung Tn (seit 1925 die Baureihe 94’) versa- 
hen. Die Ende 1967 noch in Kornwestherrn 
beheimateten 7 Maschinen waren zur Jah- 
resmitte 1968 nach Munchen Ost und nach 
Oberhausen-Osterfeld Süd abgegeben wor- 
den. Dort vollzog sich dann auch das Ende 
der Baureihe 191. 
Die 191 Oll diente noch einige Jahre als 

Bild 21: Lange 
Jahre gehor- 
ten die Loko- 
motiven der 
Baureihe E 91 
z”m Alltags- 
bild im BW 
Mtinchen Hbf. 
Dort wurde 
kurz vor Song 
nenuntergang 
die 191 020 I IT  
Bild Festgeh 
halten. 

Foto: K. Wahl 

Foto: K. Hier1 

Heizlok in NeustadtlAisch, bevor sie im 
Jahre 1984 verschrottet wurde. 
Erhalten geblieben und im Museumsbe- 
stand der Deutschen Bundesbahn ist nur 
die 191 099. Als Ersatzteilspender dafür 
dient die 191 100, die im AW München- 
Freimann abgestellt ist. Ausführliche Infor- 
mationen über die Baureihe 91 und eine rei- 
che Bildauswahl findet der interessierte 
Leser in den beiden Veröffentlichungen: 
“Die Baureihe E 91 (191)“, von Frank Lü- 
decke, Verlag Dipl.-Ing. Gustav Röhr, Krefeld, 
1977 und “E 91 - Portrait einer deutschen Gü- 
terzuglok” von Florian Hofmeister und An- 
dreas Braun, Verlag Florian Hofmeister, 
ECM, München, 1985. 
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Bild 23: Roco hatte die E 91 aus dem Rowa-P 

der 
Deutschen Bundesbahn ist vorbildgerecht ohne die urspninglich vorhandenen Fensterschirme und SLirnwandturen ausge~ 
führt. 

Bild 22 Das Modell der E 91 05 I” Reichsbahn Ausfuhrurig 
das die Firma Rowa an der Mitte der siebziger Jahre an der 
Baugroße HO schuf 

Modelle der Baureihe E 91 
L 
hi 
E 
d, 
ie 
dc 
VI 
fe 
DZ 
ge 
se 
m, 
WE 
eir 
Sti,,,,,JgerrieDe. Nach einer Lok in der DB- 
Ausführung entstanden weitere Modelle mit 

Edd 24: Schon ein Sammlerstuck fur gehobene Anspruche 1st 
des Modells ,n der Baugroße HO 

ner 22 503 der Deutschen Reichsbahn von Roco Man beachte die lupenreine Beschr,f,ung 



Bild 25. Als einziges Exemplar der gesamten Baureihe gelangte die 191 099 an den Museumsbestand der Deutschen Bundesbahn Anlaßlich der Jubilaumsfeier 100 Jahre elektrische 
Triebfahrzeuge in Deutschland war die Lok bei einer Fahrzeugschau ~rn Jahre 1979 im AW Munchen Freimann zu sehen 

braunem und grünem Gehäuse mit den An- Zunächst erschien die Lokomotive unverän- ter verbessert. Inzwischen ist Roco zu einem 
Schriften der Deutschen Reichsbahn. dert, zuerst leider mit der nicht korrekten Be- der führenden europaischen Hersteller ge- 
Nach der Liquidation von Rowa übernahm triebsnummer 191 099. Bald jedoch wurde worden und hat neue Wege bei der Gestal- 
Roco In Salzburg das beliebte HO-Modell. dieser Fehler korrigiert und das Modell wei- tung und Fertigung von Modellbahnfahrzeu- 

Bild 26 Die 191 099 von Marklin Ist fast vollstandig aus Metall Druckguß gefertigt und e,” recht schwerer und dennoch sehr fein detaillierter Brocken 



werk der 191099 von Markli” mit abgenommenen Gehausetellen Das Fahrwerk unter dem Fuhrerstand 
2 (Im Bild hnks) blieb ohne Antrieb und tragt nur den Umschalter fur die Fahrtrichtung 

Bild 28: Der Antriebs- 
motor konventioneller 
Bauart ist im Triebgestell 
1 eingebaut und treibt 
die Blindwelle und alle 
drei Radsatze uber ein 
Stlrnradgetrebe an 
Links an der Faltenbala 

” Imitation ist der 
Elektronik-Baustein ftir 
den Fahrtrichtungs- 
umschalter zu erkennen 

tlve” und zugleich zweck 
maßmen Packuna aelana- 

_1 0 

te das HO Modell der 
191 099 von Märklin so- 
eben in den Fachhandel. 

Bild 30: Ein Blister 
rahmen umschließt das 
Modell und schutzt es 
vor Beschadigungen wah 
rend des Transports. 

FoIos 22.30: Obermayer 

gen gewiesen. Die gewonnenen Erfahrun- 
gen kamen so auch der Baureihe E 91 zugu- 
te, die längst auch in der Baugröße N ange- 
boten wird und schon viele Freunde gewon- 
nen hat. 
Als attraktivste Lok der Nenngröße HO schuf 
Roco die braune 22503 der Deutschen 
Reichsbahn, die spätere E 91 03. Die Be- 
schilderung, schwarz und messingfarben 
aufgedruckt, übertraf selbst die Erwartun- 
gen verwöhnter Sammler. Dieses Modell mit 
den filigranen Stirnwandobergängen wurde 
nur in einer begrenzten Stückzahl aufgelegt, 
Interessenten sollten deshalb rasch zugrei- 
fen, bald wird die Serie ausverkauft sein. 
Brandneu und gerade erst in den Fachhan- 
del gelangt ist die Nachbildung der 191 099, 
die Märklin in der Baugröße HO geschaffen 
hat. Das Modell entspricht exakt dem Vor- 
bild aus der Nachbauserie des Jahres 1929. 
Im Gegensatz zu Röwa und Roco, die ihre 
Fahrzeuge fast ganz aus Kunststoff fertig- 
ten, entschied sich Märklin für eine Ausfüh- 
rung aus Metall-Druckguß. Aus Kunststoff 
bestehen nur noch die Führerstandseinrich- 
tungen, die Pufferbohlen mit den Aufstie- 
gen, die Federattrappen, die Faltenbälge 
und die diversen Steckteile, die bereits vom 
Hersteiler komplett montiert wurden. Die 
Druckgußteile zeigen eine ilberaus feine De- 
taillierung und verleihen dem Modell dar- 
über hinaus ein hohes Eigengewicht und 
damit eine beachtenswerte Zugkraft. Trotz 
der außerordentlich feinen Gestaltung ist 
das Fahrzeug recht robust und hat ganz 
gewiß einen hohen Gebrauchswert. Der An- 
trieb in konventioneller Märklin-Ausführung 
wird sicherlich wieder einige Kritiker aus 
der Reserve locken. Der Motor sitzt im Trieb- 
gestell unter dem Führerstand 1 und treibt 
ilber ein Stirnradgetriebe die Blindwelle und 
alle drei Achsen des Triebwerks an. Das Ge- 
triebe ist gut abgestimmt und verleiht dem 
Modell recht gute Laufeigenschaften. Die 
Räder der außenliegenden angetriebenen 
Radsätze sind mit Haftreifen bestückt. Das 
Fahrgestell unter dem Führerstand 2 blieb 
ohne Antrieb, es trägt den Umschalter, der 
seine Impulse über den Elektronik-Baustein 
erhält, der seinen Platz im mittleren Ge- 
häuseteil fand. 
Kritisieren kann man eigentlich nur die 
etwas zu roten Imitationen der Laufbretter 
auf dem Dach und die in schwarz gehalte- 
nen Stromabnehmer. In der vorbildgetreuen 
roten Lackierung hätten die Pantographen 
das ohnehin schon gute Gesamtbild des 
Modells noch weiter verbessert, einer nach- 
träglichen Handlackierung steht jedoch 
nichts im Wege. Bei dieser Gelegenheit 
kann man dann auch gleich die Farbe der 
Laufbretter verändern. 
Die BR 191 von Märklin wird nur für das 
hauseigene Wechselstrom-System gefertigt 
und zusätzlich auch noch mit eingebautem 
Decoder für Märklin digital HO angeboten. 
Eine Hamo-Ausführung für das internatio- 
nale Gleichstrom-System wird es nicht 
geben. 
Neu, praktisch und sehr attraktiv ist die 
neue Verpackung des Modells. In dem wei- 
ßen Karton mit Doppelwandung ruht die 
Lokomotive weitgehend stoßgeschützt in 
einem Blisterrahmen, der die Maschine fest 
umschließt. Neben einer ausführlichen Be- 
triebs- und Service-Anleitung enthält die 
Packung nun auch eine Teileliste mit einer 
Explosionszeichnung. HO 
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“SirThomas Maitland” steht unter Dampf - 
nicht etwa der hochwohlgeborene zweite 
Gouverneur Ihrer Majestät auf Ceylon, son- 
dern die fein herausgeputzte Dampflok glei- 
chen Namens, Jahrgang 1928, erbaut von 
Robert Stephenson Hawthors, Darlington, 
England. Leuchtend rot-weiß-blau präsen- 
tiert sich der Oldtimer im Bahnhof von Co- 
lombo, bereit zur ersten “Viceroy Special 
Tour”, die mit Volldampf die interessanten 
Plätze der Insel ansteuert: die alten Königs- 
städte Anuradhapura und Polonnaruwa, den 
Felsen von Sigiriya mit den Fresken der be- 
zaubernden “Wolkenmädchen”, das Hoch- 
land von Kandy und noch höher hinaus die 
Teeregion um Nuwara Eliya. 
“Wiener Blut” dröhnt schwungvoll aus den 
Lautsprechern der beiden Salonwagen, ori- 
ginalgetreu auf Hochglanz gebracht. Holz- 
vertäfelungen, Messinglämpchen, vor den 

Polstersitzen schmale Tische. Im Speise- 
wagen facheln die alten Ventilatoren etwas 
Kuhlung zu. Die Klimaanlage In den Salon- 
wagen - zuerst als Stilbruch empfunden, 
lernen wrr bald Schatzen. Das “Abenteuer 
Dampflok“, ein allerdings gut behutetes, 
beginnt. 
“Sr Thomas” stoßt drei wohltonende Pfiffe 
aus, die jeden echten Dampflok-Fan zur Ek- 
stase treiben mussen und setzt sich 
schnaufend in Bewegung. 
Ich lehne mich bequem in die Polster und 
lasse mir von Cliff Jones, dem geistigen 
Vater des “Viceroy Special”, die fur ceylone- 
srsche Verhaltnisse atemberaubend schnel- 
le Realrsrerung seiner Idee erzählen: Cliffs 
Falble fur alte Eisenbahnen hat Tradition, 
waren doch Großvater und Vater Lokfuhrer. 
Bei einem Urlaub auf Sri Lanka Anfang 1985 
sieht er vom Auto aus in der Ferne Rauch- 

wölkchen aufsteigen. Sein Herz schlägt 
höher. Sollten hier noch Dampfloks im Ein- 
satz sein? Er fragt an offizieller Stelle nach. 
Antwort: “Wir haben bereits vor 20 Jahren 
auf Diesel umgestellt.“ Nun will es Cliff 
genau wissen. Er stöbert die Lok auf einer 
winzigen Nebenstrecke auf, fährt ein Stück 
mit und ist hellauf begeistert. Seine Idee ist 
geboren. Er sieht im Geiste schon eine her- 
vorragend restaurierte Lok mit Salonwagen, 
von munteren Reisenden bevölkert, die sich 
auf die feine englische Art verwöhnen 
lassen. 
Als Cliff auf einem Abstellgleis noch zwei 
Dutzend Dampfloks, teils schon von Bana- 
nenstauden überwuchert, in tiefem Dorn- 
röschenschlaf liegen sieht, ist es vollends 
um ihn geschehen. 
Er wirbelt durch die Ministerien, um seine 
Idee vorzutragen. Beim Minister of Trans- 

Bild 4: Das Zeichen der Ceylon Gouvernrnent Ra~lways (CGR) Bild 5: Ein Blick an den Salonwagen des ‘Viceroy Special 



Bild 6: Am Stausee hinter “The Lodge” 
Habarana. 

Bild 8: Die Sir Thomas Maltland ,Zug 
lokomotIve des ‘Viceroy Special” 

Port, gleichzeitig General Manager of Rail- 
ways, rennt er offene Türen ein. Der Gedan- 
ke an eine neue Touristen-Attraktion läßt 
den Herrn Minister aufhorchen und bald 
sein o.k. geben. 
Nun geht es Schlag auf Schlag. Beim Eisen- 
bahnministerium wird eine Spezialabteilung 
für das Projekt geschaffen, auf allen Ab- 
stellgleisen nach den am besten geeigneten 
Loks gefahndet, Salonwagen ausgesucht. 
Die stillgelegten Wasserstellen müssen wie- 
der instand gesetzt werden. Bereits pensio- 
nierte Dampflok-Experten trainieren Diesel- 
lokführer. Die CGR - Ceylon Gouvernment 
Railways, staatliche Eisenbahn seit 1867 
- setzen ihren Ehrgeiz daran, das Projekt 
so gut und schnell wie möglich durchzu- 
ziehen. 
Nach nur neun Monaten ist es soweit - der 
“Viceroy Special” startet am 2.286 zur Jung- 
fernfahrt Colombo - Kandy. Alles was Rang 
und Namen hat (Minister, Botschafter) ist 
zur Stelle. Die Bahnhöfe sind geflaggt, die 
Post bringt eine Sondermarke heraus, Mön- 
che segnen den Zug und alle, die an der Fer- 
tigstellung des Zuges mitgeholfen haben, 
sind stolz auf ihren “Viceroy Special“ und 

die Lok “Sir Thomas Maitland”. 
Inzwischen kommt die Lok mit einem tiefen 
Seufzer zum Stehen. In Kurunegala ist der 
erste Stop zum Wasserfassen. “Sir Thomas“ 
hat einen guten Schluck. 15000 Liter faßt der 
Tender. Alle 60 - 80 Kilometer muß Wasser 
nachgefüllt werden. Für die 200 Kilometer 
bis Anuradhapura brauchen wir auf diese 
Weise über sieben Stunden. Das ist die Iäng- 
ste Etappe der Reise. Am ersten Tag ist alles 
neu und interessant. Z.B. die Übergabe der 
Train-Tablets, die gewährleisten, daß immer 
nur ein Zug auf einem Streckenabschnitt 
fahren kann. Hält der Zug an einem dieser 
Bahnhöfe nicht, so streckt ein Zugbegleiter 
den großen Lederring mit der Plombe dem 
wartenden Angestellten entgegen. Zehn 
Meter weiter steht der nächste Mann mit 
dem neuen Train-Tablet, das nun unser Zug- 
begleiter aufgabelt. Ein einfaches, aber 
sicheres System. Ohne Übergabe bleibt die 
Strecke gesperrt. 
Die Fahrt führt zuerst durch Kokosnußplan- 
tagen, dann Reisfelder. Von sumpfigen Wie- 
sen steigen Reiherschwärme auf, Wasser- 
büffel Suhlen sich im Schlamm. Alles ist 
zum Greifen nah. Kinder verfolgen den Zug, 

Bild 7: Wandmalereien am Felsen von Sigiriya hier die “Wolkenmadchen 

Bild 9: Die “Sir Thomas Maitland” bei 
einem Fotohalt am “Löwenmaul”. » 

bis ihnen die Puste ausgeht. Der “Vrceroy 
Special” ist eine echte Sensation, war doch 
seit 21 Jahren keine Dampflok mehr rm 
Einsatz. 
Ich fahre ein Stuck auf der Lok mit. Antony 
gestattet es. Antony ist Trainer und absolu- 
ter Herrscher uber Lokfuhrer und Heizer. Es 
ist hollrsch heiß auf der kleinen Plattform. 
Die beiden Heizer schaufeln abwechselnd 
die Kohlen, importiert aus Manchester, In 
den gefraßigen Schlund. Nach einer Stunde 
dieses urigen Vergnügens bin ich vollrg 
durchweicht und genieße dankbar die Kuhle 
in den Salonwagen. Ich komme gerade recht 
zur Teestunde. Snacks und Erfrischungen 
werden im Salonwagen serviert, Lunch im 
Speisewagen. 
Wir strolchen durch das antike Polonnaru- 
wa, kraxeln auf den Felsen von Sigiriya, 
aalen uns am Swimmingpool... 
Nun mussen wir fur einen Tag auf unseren 
“Sir Thomas Maltland” verzichten. Die 
Strecke Polonnaruwa - Kandy hat kerne 
Bahnverbindung. Der Zug fahrt zuruck nach 
Colombo, um von dort aus Kandy zu errei- 
chen. Es erscheint uns fast als ein Abstieg 
in den normalen Touristenalltag, mit einem 
Reisebus vorlieb nehmen zu mussen. 
Die Landschaft wechselt rasch. Nach der 
Edelholzregion fuhrt die Straße durch Reis- 
felder und Kokosnußplantagen. Die uppigen 
Gewurzgarten liegen hinter uns. Wir schnup- 
pern schon die frische Luft des Hochlandes. 
Abends rm “Hilltop Hotel“ sind wir richtig 
froh, wert entfernt unten im Bahnhof, klern 
wie eine Modelleisenbahn, die roten Wagen 
unseres Zuges zu entdecken. Hier In Kandy 
beginnt der landschaftlich beeindruckend- 
ste Teil der Reise. Bis auf ca. 1800 Meter 
steigt die Strecke zum Teeland um Nuwara- 
Eliya. Bis Gampola schnauft sich “Sr Tho- 
mas” aus eigener Kraft hoch. Dann muß 
eine Diesellok Vorspann leisten. In Kurze je- 
doch wird “Lord Mountbatten”, Baujahr 1922 
von der Vulcan Foundry, Newton-Le-Willons, 
England, seinem Kollegen dampfend und 
schnaubend, wie es sich gehort, zur Hilfe 
eilen. 
Auf der Rückfahrt lauft “Sri Lanka In eine 
Nußschale gepackt“ noch einmal an uns 
vorüber. Langsam tastet sich “Sir Thomas” 
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auf zahllosen Serpentinen aus dem Gebirge, ist inzwischen so vertraut. Beim Abschied etliche Arrak-Sour auf der Terrasse des 
dann wieder vorbei an Gummibaum- und Ko- von “Sir Thomas Maitland“ und der Crew ist “Mt. Lavinia Hotels“ können uns über den 
kosnußplantagen. Durch die flachen Reis- uns einstimmig etwas wehmütig ums Herz. ersten Trennungsschmerz hinweghelfen. 
ebenen braust er mit kühnen 70 kmlh. Alles Nur der dramatische Sonnenuntergang und M. Zeller 

Bild 10: Warten auf einen Gegenzug: die rote Flagge signalisiert “Halt” fur den “Viceroy Special”. Alle Fotos: M. Zeller 



Bild 1: Die (P 0) Berlin 1501 in einer alten Hubert-Aufnahme. Die Anschriften an der Lok machen den Eindruck, als ob hier reichlich nachgehol- 
fen worden wäre. Zumindest die Jahreszahl 1874, das Baujahr der Lok auf der Treibradabdeckung, ist mit Sicherheit keine amtliche Anschrift. 

Gattungen P 0 und P 1 
Im Betriebsjahr 190511906 haben die Preußi- 
schen Staatseisenbahnen einheitlich und 
verbindlich für alle Eisenbahndirektionen 
ihre Lokomotiven neu bezeichnet. Innerhalb 
der vier Gruppen S, P, G und T wurden alle 
Maschinen ohne Rücksicht auf das Baujahr 
oder ihre Bauart in Gattungen zusammenge- 
faßt. Die Gattungen mit Lokomotiven von 
damals durchschnittlicher Leistung sollten 
dieZahl erhalten - S3, P3 usw. -, die stär- 
keren dagegen die 4; die schwächeren muß- 
ten sich hingegen mit der 1 oder 2 begnü- 
gen. Da aber die Bewertung von Leistung 
und Eignung seitens der Lokomotivdezer- 

nenten bei den einzelnen Direktionen nicht 
immer übereinstimmte, überließ man die Zu- 
ordnung zu den “Unter-4-Gattungen” und 
den verschiedenen Betriebsnummern-Grup- 
pen der jeweiligen Direktion. Besonders gut 
erhaltene Maschinen innerhalb einer Bauart 
sowie solche mit einem Ersatzkessel neue- 
ren Datums pflegte man vielfach höher ein- 
zustufen. 
Bei den Gattungen P 1, P 2, P 3 gab es ein 
buntes Durcheinander von Lokomotiven der 
verschiedensten Bauarten, von alten und 
neuen, von solchen der ehemaligen Staats- 
und Privatbahnen, und von den sog. Normal- 
lokomotiven. Nach einigen Jahren, so 
glaubte man, würden alte und nicht sonder- 

lich bewährte Maschinen ausgemustert 
sein, und es gäbe dann nur noch Gattungen 
mit Lokomotiven gleicher Bauart und glei- 
cher Leistung. Diese Hoffnung trog, es fin- 
den sich noch längere Zeit bei den Perso- 
nenzuglokomotiven die verschiedensten 
Bauformen. 

Die Gattung P 0 
Wie steht es nun um die PO? Da nur ganze 
zwei Lokomotiven dieser Gattung zugeteilt 
wurden, sah man davon ab, für die Betriebs- 
nummern der beiden Maschinen eine eige- 
ne Hunderter-Reihe zu bilden. Sie erhielten 
Betriebsnummern aus der für die P 1 vorge- 

Tabelle 1 
Hauptabmessungen der beiden Lokomotiven der Gattung P 0 
(P 0) Altana 1501 (P 0) Berlin 1501 

Rost m2 1.5 Rost l,3 
Heizfläche m2 84,3 Heizfläche 89.1 
Dampfdruck kg/cm’ 6,4 Dampfdruck kgicm’ 93 
Triebwerk mm 381150811676 Triebwerk mm 380/508/1690 
Dienstgewicht t 30,i Dienstgewicht t 30,3 
Reibungsgewicht t 15,0 Reibungsgewicht t 14,2 

(nach Eisenbahnstatistik 1881) (nach Elsenbahnstatlslik 1881) 

Das Altonaer ,,Spinnrad”, eine IA1 der Berlin-Hamburger Eisenbahn, wurde 1865 Das Berliner ,,Spinnrad” hat Wöhleri in Berlin im Jahre 1874 als Fabrik-Nr. 549 an 
von Borsig gebaut (Fabrik-Nr. 1719). Aus der ,,Boreas” wurde 1884 die Altona 34 die Berlin-Görlitzer Eisenbahn geliefert, wo die Maschine die Betriebsnummer 68 
und im Jahre 1906 die (P 0) Altana 1501. Sie wurde 1906107 ausrangiert und bis erhielt. Ab 1883 lief sie als Berlin 68, wurde am 11. 1. 1898 in Berlin 504 (2. Beset- 
1909 als Heizlokomotive verwendet. zung) umgezeichnet und erhielt 1905106 die Bezeichnung (P 0) Berlin 1501. 
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Tabelle 2 

Normale 1B nach Musterblatt 16, die als P 1 eingestuft 
wurden 
Es handelt srch um 17 Lokomotrven (6 Maschmen der Drrektron Frankfurt und 
11 der DIrektIon Maunz). 

Hersteller Baujahr IJ. Betnebsnummern Aus- 
Fabnk-Nr ab 1897 ab 1906 musterung 

Borsrg 187713598 Maunz 150 + (P 1) Mamz 1503 + 1907 

Henschel 18781 965 152 1504 + 1907 
967 154 1505 + 1907 
968 155 1506 + 1907 
969 156 1507 + 1907 
970 149 1508 + 1907 

Schwartzkopff 18781 976 Frankfurt 381+ (P 1) Frankf. 1501 + 1908 
977 382 1502 + 1906 
979 384 1503 + 1907 
980 385 1504 + 1908 
981 386 1505 + 1908 

Wohlert 18781 686 387 1506 + 1908 
687 Mamz 157+ (P 1) Mainz 1509 + 1909 
688 158 1510 + 1906 
689 159 1511 + 1906 
690 160 1512 + 1906 
691 161 1513 + 1906 

Tabelle 3 

Die ,,alte Ruhr-Sieg-Lokomotive“ der Bergisch-Märki- 
sehen Eisenbahn 
Von dieser Lokomotivtype wurden insgesamt 10 Stück gebaut; zur Jahrhundert- 
wende waren sie bereits alle ausgemustert. Borsig lieferte 1861 acht Lokomotiven 
unter den Fabrik-Nrn. 1221-1228, die bei der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
die Betriebsnummern 85-92 erhielten. Im Jahre 1865 folgten von der Maschinen- 
fabrik Esslingen zwei weitere Lokomotiven (Fabrik-Nrn. 701 und 702), die bei der 
Bergisch-Märkischen Eisenbahn mit den Betriebsnummern 124 und 125 in den Li- 
sten geführt wurden. Ab 1882 kamen die 10 Lokomotiven bei den Direktionen 
Cöln linksrheinisch, Cöln rechtsrheinisch und Elberfeld zum Einsatz. 

Hauptabmessungen 

Rost 1.13 
Heizfläche ;: 102/103 ‘) 
Dampfdruck kgicm’ 7,l 18’) 
Triebwerk mm 406161 0/1524 
Radstand mm 3 365 
Dienstgewicht t 28,5129’) 
Reibungsgewicht t 19 i20’) 

‘) die zweite Zahl ftir die baden Lokomotiven der Maschinenfabrik Esslingen 

Tabelle 4 

Die ,,ältere Ruhr-Sieg-Lokomotive“ der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
Von dreser Type wurden zwrschen 1873 und 1882 insgesamt 34 Maschrnen beschafft, 11 Stuck Ireferte Vulcan, 
23 wurden von Borsrg gebaut 

Hauptabmessungen (erste Lreferungen) 

Rost m2 1,78 
Herzflache m2 96,44 
Dampfdruck kg/cm’ 10 
Tnebwerk mm 420160011524 
Radstand mm 4 400 
Drenstgewrcht t 36,0 
Rerbungsgewrcht t 24,8 

Übersicht über alle ,,älteren Ruhr-Sieg-Lokomotiven” 

Her- BauJahr u. Betnebsnummern Ausmusterung 
steller Fabnk-Nr her der BME ab 1882 (ab 1895) ab 1906 

Vulcan 1873/ 495 
496 
497 
498 
499 
500 
501 
502 
503 
504 
585 

Borsig 187413246 
3247 
3248 
3249 
3250 
3251 

Borsig 187613518 
3519 
3520 
3521 
3522 
3523 
3524 
3525 
3526 
3527 

3orsig 1881 i 3787 
3788 
3789 
3790 

3orsig 188213798 
3799 
3800 

495 ,,Themse‘ 
496 ,,Tyne” 
497 ,.Humber” 
498 ,,Trent” 
499 ,,Forth” 
500 ,,Vulcan” 
501 ,,Mursey” 
502 ,,Amur” 
503 ,,Ganges” 
504 ,,Indus“ 
669 ,,Euphrat“ 
670 
671 
672 
673 
674 
675 

4 (2. Bes 
10 (2. Bes 

249 (2. Bes 
253 (2. Bes 
254 (2. Bes 
255 (2. Bes 
805 (2. Bes.) 

1 (3. Bes.) 
807 (2. Bes.) 
826 (2. Bes.) 
676 
677 
678 
679 

2 (3. Bes.) 
680 
681 

+Clr 182 
183 
184 

+ Elb 161 
162 
163’) 
164 
165 
166 
167 
185 
186 
187 
188 
189 
190 
191 
102 
103 
126 
127 
128 
129 
222 
100 
223 
224 
192 
193 
194 
195 
101 
196 
197 

(- Cöl183) 

(+Esn161) 
(- Esn 162) 

+ (P 2) Elb 1553 
(- Esn 164) 

- (P 2) Elb 1552 

(+ Esn 165) -(Pl)Esnl501 
+ (P2) Elb 1551 

(+ Esn 223)‘) 
(+ Esn 224)3) 

- (P 2) Elb 1554 
+ (P 2) Elb 1555 + Apn 1908 

+ (P2) Elb 1556 + Apn 1911 

+ 1894195 
+ 189811900 
+ vor 1895 
+ April 1903 
+ März 1904 

+ Aprrl 1903 

+ Januar 1904 
+ Oktober 1900 

Betriebswerkstätte Berlin Anhalter Bahnhof 
geleistet und stand dann bis 1910 im Aus- 
besserungswerk Tempelhof als Heizlokomo- 
tive. Eigens für diese beiden “Spinnräder“ 
haben die KED Altona und die KED Berlin 
die Gattung P 0 gebildet. 

Die Gattung P 1 
Von einer Ausnahme abgesehen handelt es 
sich bei den 100 Lokomotiven der Gattung 
P 1 ausschließlich um lB-Maschinen. Eine 
tibersicht mag nützlich sein: 

Gattung 

Achsfolge 

Nicht-Normale 
Normale nach M 16 

Normale nach M Ill-Ib 

CP 0) Pl Pl 

(1Al) 1B C 

(2) 51 1 

17 

31 

(2) 99 1 

Genau die Hälfte aller Maschinen der Gat- 
tung P 1 sind also nicht-normale 1B. Sie wur- 
den in den Jahren 1865 bis 1885 gebaut und 
haben in ihren “Jugendjahren” bei 18 ver- 
schiedenen Eisenbahnen Dienst geleistet 
- von der Altona-Kieler Eisenbahn bis zur 
Main-Neckar-Bahn, von der Nassauischen 
bis zur Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
unter ihnen sowohl ehemalige S mit einem 
Treibraddurchmesser von 1890 mm, wie 
auch fast schon Gemischtzuglokomotiven. 
Die Tabelle 2 weist 17 Lokomotiven nach 
dem alten Musterblatt 16 auf. Sie besaßen 
Außensteuerung und gehörten zu den ersten 
lB, die nach den “Normalien für die Be- 
triebsmittel der Preußischen Staatseisen- 
bahnen“ gebaut worden sind. Die Direktio- 
nen Frankfurt am Main und Mainz haben sie 
als P 1 eingestuft, alle anderen Direktionen 
ordneten sie der Gattung P 2 zu. 

Ruhr-Sieg-Lokomotive 
Besondere Aufmerksamkeit verdient die 
sogenannte “Ruhr-Sieg-Lokomotive” der 
Bergisch-Märkischen Eisenbahn (später 
auch als “alte Ruhr-Sieg-Lokomotive“ be- 
zeichnet). Von 1859 bis 1861 baute diese 
Bahn, die damals bereits vom Staat betrie- 
ben wurde, die 106 km lange Strecke 
Hagen - Siegen; am 06.08.1861 war der Bau 
mit dem Abschnitt Altena - Siegen be- 
endet. Die Ruhr-Sieg-Bahn schloß sich in 
Siegen an die Strecke Cöln-Deutz - Gießen 
der Coln-Mindener Eisenbahn an. 
Für den Betrieb auf dieser steigungs- und 
krümmungsreichen “Gebirgsstrecke“ stellte 
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Bild 5: Auch die Direktion Mainz zeichnete noch einige 
ältere Personenzuglokomotiven in P 1 um, wie z.B. die 
“Nordsee” der ehemaliaen Main-Neckar-Eisenbahn (dort 
Betriebsnummer 59). die als Manz 134 ubernommen und 
1906 an (P 1) Mainz 1514 umgezeichnet wurde 

Bild 6: Sklzzen im Maßstab 167 der “alten Ruhr-Sieg- 
Lokomotive” (oben), der “alteren Ruhr-Sieg-LokomotIve” b 

(Mitte) und der “neueren Ruhr-Sieg-LokomotIve” Normale 
nach Musterblatt Ill-Ib (unten) 
Quellen “Die Bergtsch MarkIsche Eisenbahn” von H Bom- 
be und amtliches Verzelchnls der KED Elberfeld 

die Bahn zunächst zehn lB-Maschinen mit 
überhängendem Stehkessel, Vierseitkuppel 
und kurzem Radstand ein. Diese Bauart hat 
sich nicht sonderlich bewährt (siehe auch 
Tabelle 3). 
Ab 1873 folgte der “alten“ eine “ältere Ruhr- 
Sieg-Lokomotive“, deren Konstruktion auf 
den Obermaschinenmeister M. Stambke zu- 
rückgeht. Ein Crampton-Kessel mit glatt 
durchlaufender Decke sowie ein unterstütz- 
ter Stehkessel (und damit größerer Rad- 
stand) sind Kennzeichen dieser Bauart. Die 
Laufachse war - ein wesentlicher Vorteil - 
seitlich einstellbar. Diese recht moderne “äl- 
tere Ruhr-Sieg-Lokomotive“ hat sich gut be- 
währt und ist lange Jahre, nicht nur auf der 
Strecke Hagen - Siegen, im Dienst geblie- 
ben; einige sind noch 190511906 umgezeich- 
net worden (siehe auch Tabelle 4). 
Im Jahre 1885 ist eine leicht veränderte Ver- 
sion der “älteren Ruhr-Sieg-Lokomotive“ als 
“neue Ruhr-Sieg-Lokomotive“ in die Norma- 
lien aufgenommen worden (Musterblatt 
Ill-lb). Das spricht nicht nur für ihre Bewäh- 
rung, sicher hat sich Stambke für seine Bau- 
art entsprechend eingesetzt, war er doch in 
der “NormenCommission“ tätig! 
Von 1885 bis 1891 sind nicht weniger als 56 
der “neuen (normalen) Ruhr-Sieg-Lokomo- 
tive“ gebaut worden (siehe auch Tabelle 5). 
Obwohl bei den letzten Lieferungen der 
Dampfdruck auf 12 kg/cm* erhöht wurde, 
war sie ab der Jahrhundertwende dem Wett- 
bewerb mit den neuen, stärkeren Bauarten 
nicht mehr gewachsen, so daß nur wenige 
das Jahr 1910 erlebt haben. Während die 
KED Erfurt diese Lokomotivtype als P 1 be- 
zeichnete, wurde sie bei den Direktionen 
Cassel, Elberfeld und Frankfurt (Main) als 
P 2 eingeordnet. 
Mit der Achsfolge C nahm die (P 1) Erfurt 
1550 eine Sonderstellung innerhalb der Gat- 
tung P 1 ein. Sie wurde in einer Gruppe von 
14 Lokomotiven im Jahre 1873 von der Thü- 
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Tabelle 5 

Die ,,neue Ruhr-Sieg-Lokomotive“ der Bergisch-Märki- 
sehen Eisenbahn (normale 1 B nach Musterblatt Ill-1 b) 

Abmessungen 

Rost 

HeIzflache 
Dampfdruck 
Tnebwerk 
Radstand 
Achsdruck 
DIenstgewIcht 
Relbungsgewlcht 
Kesselmitte u SOk 
Lange uber Puffer (mit Tender) 
Geschwlndlgkelt 
Vorrate des Tenders Wasser 

Kohle 

m2 
m2 
kglcm’ 
mm 
mm 

t 
mm 
mm 
kmih 
m3 

1,74 
96,7 
1 o*) 

420/600/1580 
4 400 

12,2~14,1-13,9 
40.2 
28,0 

1960 
14730 

70 
10,5 

4 

~ Übersicht über alle IB nach M Ill-1 b 

Hersteller Baujahr und BetrIebsnummern 
Fabriknummern bis 1906 ab 1906 

Borsig 18851413554139 Erf 258-262 
4140-4142 FfM 300-302 
4143 Elb 230’) 
4144 231 
414554148 FfM 303-306 
4149 Erf 272 
4150 273 
4151~4152 274-275 

Borsig 188614177Y4179 FfM 307-309 
Henschel 188912745-2749 Cas 390-394 

2750-2754 FfM 315-319 
275552759 ~rf 284-288 
2864 Erl 330’) 

Henschel 189012999-3008 Erf 342-351 
Borsig 189114324-4329 352-357 
Henschel 189113293-3295 Cas 3955397 

+ (Pl) Erf 1506-1510 
-(P2)FfM 1551-1553 

+ (P 2) Elb 1557 
- (P2) FfM 1554-1557 
-(Pi)Erf 1511 
+(Pl)Erf 1514 
-(Pl)Erf 1512-1513 
+ (P2) FfM 1558~1560 
+(P2)Cas 1551-1555 
+(P2)FfM 1561~1565 
+ (P 1) Erf 1515-1519 
-(Pl)Erf 1520 
-(Pl)Erf 1521-1530 
+(Pl)Erf 1531-1536 
+(P2)Cas 1556-1558 

Es wurden Insgesamt 56 LokomotIven nach Musterblatt Ill-1 b gebaut, die von Bor- 
slg (27 Stuck) und Henschel (29 Stuck, davon elne Maschme fur die Weimar- 
Geraer EIsenbahn) geliefert wurden 
Im Bestand der KPEV befanden sich am 1 4 1906 noch 55 LokomotIven nach 
Musterblatt Ill-1 b (elne Maschine wurde bereits 1901102 ausgemustert) Sie ver- 
teilten sich auf die Direktionen Erfurt (31 Stuck), Frankfurt am Main (15 Stuck), 
Cassel (8 Stuck) und Elberfeld (1 Stuck) 

Bild 7: Eine der “neueren 
Ruhr-Sieg.Lokomotiven” 
nach Musterblatt Ill-ib ist ringischen Eisenbahn beschafft und verfüg- 
die Erfurt 260. die 1906 LUI te über einen Treibraddurchmesser von 
(P 1) Erfurt 1508 wurde. 
während ihre Schwestern 

1703 mm. Bei aller Abneigung gegenüber 

bei den Direktionen Cas- einer Personenzuglokomotive ohne Lauf- 
sel. Elberfeld und Frank- achse hat sich die Thüringische Eisenbahn 
furt in die Gattung P 2 ein- nicht ohne Grund für diese Bauart entschie- 
gereiht wurden den: Zum einen brauchte diese C auf den 

Strecken der Thüringischen Eisenbahn mit 
ihren erheblichen Steigungen keine hohen 
Geschwindigkeiten zu erreichen, zum ande- 
ren wies sie mit ihren drei angetriebenen 
Achsen ein hohes Reibungsgewicht auf - 
und war damit in der Lage, auch schwere 
Züge zu befördern (Hauptabmessungen 
siehe Tabelle 6). H. Rauter 

Tabelle 6 

Hauptabmessungen der (P 1) Erfurt 1550 

Rost 
Heizfläche 
Dampfdruck 
Triebwerk 
Dienstgewicht 
Reibungsgewicht 

(nach Eisenbahns,a,ls,ik 1881) 

m2 l,7 
m2 90.5 
kglcm’ 9 
mm 440161 Oil 703 
t 38,6 
t 38,6 

Diese Lokomotive mit der Achsfolge C wurde 1873 von Vulcan in Stettin-Bredow 
an die Thüringische Eisenbahn geliefert (Fabrik-Nr. 612). Bei der Thüringischen 
Eisenbahn erhielt sie die Betriebsnummer 169, die 1877 in 253 geändert wurde. 
1882 wurde sie in Erfurt 1902, im Jahre 1904 in Erfurt 200 (2. Besetzung) und 
1905106 schließlich in (P 1) Erfurt 1550 umgezeichnet. 

Die (P 1) Erfurt 1550 stammt aus einer Lieferung von insgesamt 14 Lokomotiven, 
die Vulcan in den Jahren 1873 und 1874 für die Thüringische Eisenbahn gebaut 
hat: 

Baujahr und Betriebsnummer 
Fabrik-Nr. ab 1082 

18731610-617 Erfurt1900-1907 
18741618-622 Erfurt1908-1912 
18741623 Erfurtl12’) 

.) 01e Fabriknummer 623 wurde 1880 m  e,ne 1B-Lokomot,ve um9ebaut. 

Bei der Thüringischen Eisenbahn führten die 14 Lokomotiven bis 1877 die 
Betriebsnummern 167-180, anschließend die Betriebsnummern 251 -264. 
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Bild 1: Solche Nostalgiefahrten werder  ̂uf der Strecke nach WolfsthaI mit der 1189.05 wieder stattfinden (aufgenommen in Hainburg). Foto: K. Pfeiffer 

w 150 Jahre Eisenbahn 
w in Österreich 

Das war ein denkwürdiger Tag damals, der 
13. November 1837, und die heutigen OBB 

wartenden Festivitäten scheint allerdings in 
Vergessenheit zu geraten, daß die erste 

wissen es gebuhrlrch zu feiern, wenn er sich Eisenbahn des europäischen Kontinents 
zum 150. Male jahrt. Damals namlich fuhr 
auf der Strecke Floridsdorf (bei Wien) nach 

ebenfalls In Osterreich - die legendare 
Pferde-Eisenbahn von Linz nach Budwers 

Deutsch Wagram die erste Lokomotiv-Eisen- und Gmunden war, deren erste Teilstrecke 
bahn. Bei all den, anlaßlrch des 150.jahrrgen 
Jubilaums der Lokomotiv-Eisenbahn zu er- 

mit 51 km Länge von Budweis nach Trojern 
bei Zartlesdorf schon ein Jahrzehnt fruher, 

Bild 2. Die 15 n2t Licaon hat man von Ihrem Standplatz am Hauptbahnhof an Lanz weggeholt um sie fur Sonderfahrten 
betriebsbereIt zu machen Bel einem Alter von 135 Jahren (Baujahr 1851) wahrlich eine Sensation Foto: K. Pfeiffer 

d. h. genau am 7. September 1827 eröffnet 
worden war, wenngleich auch nicht in der 
späteren Normalspur von 1435 mm, sondern 
mit einer Spurweite von 1106 mm, was 4 Wie- 
ner Fuß entsprach. 
Kurzum, - gefeiert werden demnächst 150 
Jahre österreichische Lokomotiv-Eisenbah- 
nen, und das mit einem bunt gefächerten 
Festprogramm! Damit Historie und moderne 
Technik gleichermaßen zu ihrem Recht kom- 
men, werden die von den österreichischen 
Bundesbahnen vorgesehenen Festivitäten 
nicht weniger als 14 Monate dauern. 
Schwerpunktmäßig werden sich die Veran- 
staltungen verständlicherweise auf den 
Raum WienlNiederösterreich konzentrieren, 
ohne daß deshalb Oberösterreich, Salzburg, 
Kärnten oder Tirol zu kurz kämen. 
Das bisher vorliegende Programm weist vor- 
läufig 10 besonders erwähnenswerte Ereig- 
nisse auf: 

1) Auftakt am 26. September 1986 mit der Er- 
öffnung des Zentral-Verschiebebahnhofs 
Wien (Simmering-Kledering). Sonderzug, 
Demonstration der modernsten Rangier- 
technik mit computergesteuertem Ablauf- 
berg, Drehstrom-Elloks der Reihen 1063 und 
1064, die sich mit nur 10cmlsek. bewegen 
können, Festzelt mit diversen Attraktionen 
u.a.m. 

2) 17. Januar 1987: 25 Jahre Wiener Schnell- 
bahn. Der Festakt findet in Wien Nord statt, 
die Fahrzeugschau mit einer Ausstellung 
über die Entwicklung der Nahverkehrsfahr- 
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Bild 3: Auch die Freunde der Schmalspurbahnen werden nicht zu kurz kommen Die DZ-StutztenderlokomotIven der Rahe399 werden von Gmund aus ~rn WaldvIertel zum Einsatz kommen 
Das Foto zeigt die 399 03 I” Gostling am Ybbs Foto K Pfeiffer 

Zeuge, wird in der Zugförderungsleitung Flo- 
ridsdorf als “Tag der offenen Tür” gestaltet. 

3) Schon eine Woche später, am 23. Januar 
1987, startet ein Ausstellungszug mit neun 
Waggons, der die Geschichte der österrei- 
chischen Eisenbahnen dokumentiert, zu 
einer Rundfahrt durch vierzig österreichi- 
sche Städte sowie ins benachbarte Ausland, 
wie z.B. nach Italien (Bozen) und nach Un- 
garn, wo in Budapest große Station ge- 
macht wird. 

4) Der Festakt am 30. Mai 1987 anläßlich der 
Eroffnung des Schnellbahnverkehrs auf der 
alten, inzwischen vtillig modernisierten Wie- 

ner Vorortlinie von Heiligenstadt über Pen- 
zing nach Hütteldorf an der Westbahn ver- 
spricht ein Großereignis zu werden. Der 
erste Betriebstag am 31. Mai 1987 beschert 
allen Benutzern Freifahrt und allerlei erfreu- 
liche Überraschungen. 

5) Ein ganz besonderes Sehmankerl für alle 
Eisenbahnfreunde wird allerdings schon 
vier Wochen früher, nämlich am 2. Mai 1987 
geboten, denn dann werden sich die beiden 
vom Sockel geholten, restaurierten und voll 
betriebsfähigen altösterreichischen Dampf- 
lokomotiven LICAON, Baujahr 1851(!) und 
die 310.23, eine lC2VierzylinderVerbund- 
lokomotive aus dem Jahre 1911 wieder vor 

ZOge setzen. An jedem Wochenende wird es 
mit diesen Lokomotiven Sonderfahrten ab- 
wechselnd nach Gmtind, Marchegg, Spitz, 
Friedberg und Puchberg am Schneeberg 
geben, abgesehen von Spezialreisen nach 
Sopron (Odenburg) In Ungarn, Gourmet- 
Rundfahrten um Wien, sowie von Salzburg 
nach Bad Aussee und von Selzthal durch 
das Gesause nach Hieflau. Lokomotiven pri- 
vater Organisationen werden in dieses Pro- 
gramm eingebunden, und man wird Dampf- 
Sonderfahrten Verschiedenster Art veran- 
stalten, die noch mitgeteilt werden. 

6) Die Freunde alter Elektrolokomotiven 
und Dieseltriebwagen werden ebenfalls 

Bild 4: Der Elektrotriebwagen 4041.01 wird die Nahverkehrsschau im Januar 1987 bereichern und anschließend für Sonderfahrten LIJ~ Verfugung stehen. Das Foto zeigt den 4041.05 (Bau- 
jahr 1928) am 9.3.1979 in der Hauptwerkstätte Floridsdorf. Foto: K. Pfeiffer 



Bild 5: Die 16 08 (ehemalige 310 23 Baufahr 1911) - die leqendare lC2 h4v des beruhmten Konstrukteurs Golsdorf Nach kompletter Aufarbeitung an der Hauptwerkstatte Knittelfeld wird 
sie 1987 vor Sonderagen wieder dampfen Foto K. Pfeaffer 

nicht vergessen. Fast selbstverstandlich, giezug unterwegs sein. bis 2. August 1987 wird - voraussichtlich 
daß das “Krokodrl“ 1189 auch seinen Beitrag 
leisten wrrd, und auch dre alte lB1 von 1913, 7) Und auch die Kenner und Interessenten 

am Wiener Messegelande - eine Ausstel- 
lung in Zusammenarbeit mit der Lieferindu- 

die Reihe 1072 (alt 1005), wird auf der Preß- moderner ersenbahntechnrscher Entwrck- strie veranstaltet werden, welche den Ziel- 
burgerbahn bis Wolfsthal mit einem Nostal- lung kommen auf ihre Kosten. Vom 5. Juni setzungen eines zukunftsorientierten Eisen- 

:’ bahnverkehrs gewidmet ist. Fur jene, die es 

I ganz genau wissen wollen, wird es zwischen 
dem 2. und 11. Oktober 1987 Schnellfahrten 
mit 200 km/h auf der Nordbahn zwischen 
Drosing und Angern geben, auf der bereits 
rm Herbst 1984 der osterreichische Ge- 
schwindigkeitsrekord von 234,4 kmlh gefah- 
ren wurde. 

8) Unter diesem Programmpunkt bieten die 
OBB, jeweils SamstagSonntag, vom 22. 
August bis 13. September 1987 die ZUG- 
PARADE im Bahnhof Straßhof mit hrstorr- 
sehen und modernen Triebfahrzeugen und 

Bild 6 Ab 2 Mai 1987 ,n Osterreich wieder zu erleben! So wie die hier ~rn April 1931 am Wiener Westbahnhof ,m Bild festge 
haltene 310 19 wird die 310 23 im nachsten Jahr wieder vor dem Zug stehen Foto. Archiv Pfelffer 

Bild 7. Die Sonderfahrten mit der 310 23 zahlen sicher zu den qanr qroßen Attraktionen die den Eisenbahnfreunden 1987 
von den OBB geboten werden Das Foto aus dem Jahre 1929 zeigt die Schwesterlokomotive 310 16 in Wien West 

Foto Sammlung Dr. Scheingraber 

Wagensätzen, die von Tribünen aus besich- 
tigt und fotografiert werden können, an. In 
180 Minuten paradieren 60 Züge, also alle 
drei Minuten ein Zug anderer Art: wohl ein 
einmaliges Ereignis, das die Teilnahme wert 
sein dürfte. Nicht nur Fahrzeuge der ÖBB, 
auch fremde Fahrbetriebsmittel, z.B. solche 
von Werksbahnen oder historische Garni- 
turen, wie z.B. Erzzüge alter Art der Erzberg- 
bahn mit dem Sechskuppler 197.301, sind 
zur Vorbeifahrt vorgesehen. 

9) Für den 2. bis 11. Oktober 1987 ist eine 
große internationale Fahrzeugschau auf 
dem Wiener Nordbahnhof beabsichtigt, zu 
welcher alle europäischen Bahnverwaltun- 
gen eingeladen sind, Fahrzeuge zu entsen- 
den. Was hier im Rahmen einer Sternfahrt 
ankommen wird. ist natürlich zum jetzigen 
Zeitpunkt noch nicht zu überblicken. Bei der 
guten Zusammenarbeit der ÖBB mit den an- 
deren Bahnverwaltungen kann man vor 
allem auf dem historischen Sektor auf diver- 
se Überraschungen hoffen. 

IO) Den Abschluß des reichhaltigen Jubi- 
läumsprogrammes wird eine aufwendige 
Festveranstaltung im neuen Kongreß- 
Zentrum Wien (Austria Center) am 23. No- 
vember 1987 bilden. 
Als weiteren Anreiz für die Teilnahme an den 
Veranstaltungen werden die ÖBB für die je- 
weilige Anreise stark ermäßigte Sonder- 
tarife ausarbeiten. Wer es genau wissen 
will, wendet sich an das nächste einschlägi- 
ge Reisebüro bzw. direkt an: 
Österreichische Bundesbahnen, General- 
direktion, Abt. ÖM, “Jubiläum”, A-l010 Wien. 

J.Stockklausner 
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Bild1 Auf der alten 15 m  Drehscheibe des BW Simhach steht die hayerlsche C Ill Haar Foto: Geber 

Das BW Simbach 
Nach dem ersten Bahnbetriebswerk fur 
Schmalspurbahnen innerhalb unserer Serie, 
dem Lokbahnhof Beilstein in der Ausgabe 
511986, soll nun wieder ein BW der Regelspur 
folgen. Ausgewahlt haben wir das Bahn- 
betriebswerk Srmbach mit uberschaubaren 
Betriebs- und Versorgungsanlagen. Domi- 
nierendes Bauwerk ist zweifellos der Ring- 
lokschuppen mit seinen 25 Standen. Nicht 
zu obersehen war aber auch die daneben an- 
geordnete Betriebswerkstatte. 
Eine besonders große Bedeutung hat das 
BW Simbach eigentlich nie erlangt, die An- 

. 
zahl der dort beheimateten Lokomotiv- 
gattungen hielt sich in Grenzen. Nach dem 
Ende des Zweiten Weltkrieges waren die 

. noch eingesetzten Lokomotiven bayerischer 
Herkunft bald von “Preußen” sowie von Ma- 
schinen der Einheitsbauart verdrangt wor- 
den. Gerade In jener Zeit Ist dann aber das 
BW Srmbach wert uber die Grenzen Bayerns 

Bahnbetriebswerke 
hinaus bekannt geworden. Ursache dafür 
war die Tatsache, daß Simbach in den fünfzi- 
ger Jahren zur Endstation vieler ausgedien- 
ter Dampflokomotiven wurde. Noch in der 
Zeit von 1956 bis 1958 fand man rm Bereich 
der Betriebswerkstatte lange Reihen von 
Lokomotiven und Tendern, die dort auf ihre 
Zerlegung warteten. Selbst aus dem entfern- 
ten Stuttgart waren ausgemusterte Maschi- 
nen zum Lokfriedhof Srmbach gelangt. an 
den eine kleine Bildserie erinnern soll. 

Redaktion 
Im sudostlichen Teil Niederbayerns, dort wo 
der Inn die Grenze zu Osterreich bildet, liegt 
Srmbach. Bevor die Eisenbahn 1871 auch 
diese Region erschloß, war Srmbach nur der 
unbedeutende deutsche Vorort von Brau- 
nau. der Stadt auf der anderen Seite des 
Flusses in Osterreich. Als nun der Verkehrs- 
zuwachs auf der alten Salzburger Strecke 
(uber Holzkirchen) in den sechziger Jahren 
des letzten Jahrhunderts immer großer 
wurde und sich die Konrglrch Bayerischen 

Staatseisenbahnen zum Bau einer weiteren 
Linie nach Österreich entschlossen, wurde 
Simbach als Grenzübergangsstation ausge- 
wählt. Der von Bayern betriebene Strecken- 
abschnitt endete hier, und da man damals 
die Züge von den Endpunkten einer Strecke 
aus verkehren ließ, errichtete man zusam- 
men mit dem Bahnhof auch ein Bahn- 
betriebswerk. Im östlichen, an Österreich 
verpachteten Drittel des Bahnhofs unter- 
hielt die Kaiserin-Elisabeth-Bahn ebenfalls 
ein BW. das jedoch hier außer acht gelassen 
werden soll. 
Kernpunkt des bayerischen BW war der 
Ringschuppen mit seinen 25 Lokständen. In 
zwei an den Stirnseiten angebauten Gebäu- 
den laaen die Aufenthaltsräume für Lokfüh- 
rer, Heizer und Wagenschieber, darüber die 
Wohnungen für BW-Vorstand und Bahn- 
meister. Die Stände für die Lokomotiven 
wurden über eine Drehscheibe erreicht, die 
entsprechend der immer größeren Länge 
neuer Lokomotiven von zunächst 11,3 m auf 

Bild 2 So sieht heute die rhemaliqe Werkstatte des BW Simbach aus - Gleise fuhren schon lange nicht mrhr durch die Tore an die Werkstatte hinein Vor dem Zweiten Weltkrieg wurden 
hier die Lokomotiven repariert Foto. R. Wiesner 





Griebl 

Stellung 1871 bis in die sechziger Jahre die- 
ses Jahrhunderts kerne wesentliche Veran- 
derung, wer jedoch hofft, bei einem Besuch 
in Niederbayern all diese in Backstein er- 
stellten, an der Wetterseite mit Blech ver- 
kleideten Bauten besichtigen zu können, 
wird eine herbe Enttauschung erleben. Denn 
nachdem Srmbach schon rm Fruhjahr 1959 
zur Außenstelle des BW Mühldorf wurde, er- 
folgte Ende der siebziger Jahre der Abbruch 
aller Bw-Gebaude mit Ausnahme der Werk- 
statte. 

Betrieb 
Von der Eroffnung der Strecke Mun- 
chen - Muhldorf - Simbach im Jahre 1871 
bis zum Sommer 1908 bespannte Srmbach 
die Personenzuge mit Lokomotiven der Gat- 
tung B VI. Der zwischen 1883 und 1897 auf 
dieser Linie verkehrende Orient-Express 
blieb allerdings den Schnellzuglokomotiven 
aus Munchen vorbehalten, ebenso wie alle 
anderen Schnell- und Eilzuge von München 
nach Srmbach und zurück. 
1908 wurden dem BW Simbach sieben B XI 
und der Einzelganger P2/4 H zugeteilt. Die 
B XI waren Schnellzugmaschinen, die von 
moderneren Gattungen aus den hoherwerti- 

Zeichnung: Wiesner 

und Wagen eine Schmiede, eine Dreherei 
mit zwei gewaltigen Radsatzdrehbänken, 
ein Materiallager und einige Verwal- 

tungsräume. 
Etwas abseits dieser Gebaude lag die 
Wagenremise. In diese etwa 50 m lange 
Halle fuhrten drei Gleise, auf denen vorwie- 
gend neue Personenwagen abgestellt wer- 
den sollten. 
Das Speisewasser fur die Lokomotiven und 
die ortsfesten Dampfmaschinen gewann 
man aus dem nahen Inn und speicherte es 
im Dachgeschoß eines Wohnhauses, dem 
sogenannten Reservoir. Von dort aus wur- 
den die Wasserkrane im Lokschuppen, am 
Putzgraben und am Anfang der Bahnhofs- 
gleise versorgt. 
Die Bekohlung der Lokomotiven erfolgte in 
der Fruhzeit des BW noch von Hand, später, 
nach 1905, diente dazu ein eiserner Brucken- 
kran und Kohlenhunte. Auf zwei neben den 
Kohlenbansen liegenden Gleisen konnten 
Kohlenwagen abgestellt werden. 
Auch für die Wohnungen des Personals war 
gesorgt. Es gab ein Führerhaus hinter der 
Werkstatte und ein Herzerhaus neben dem 
Lokschuppen, die Schlosser und sonstiges 
BW-Personal wohnten meist in den soge- 
nannten Schachthaiusern hinter dem Emp- 
fangsgebäude. 
All diese Anlagen erfuhren von ihrer Fertig- 

Bild 6: Spurplan des BW Simbach, wie er sich im Jahre 1905 darstellte. 
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Bild 7: Am 27.8.1963 steht der Ringlokschuppen des BW Simbach bereits leer. die Gleisanlagen werden gerade rückgebaut. Freigabe: Regierung Y.  Obb. G 4127.08.63. 

gen Diensten verdrangt wurden, die P 2/4 H 
entstand aus dem Umbau der AA l Diese 
Lokomotrven bestritten den Personenzug- 
dienst nach Munchen bis 1928. Auch erne D 
XII besa8 man vor dem Ersten Weltkrieg in 
Srmbach, mit Ihr wurde wohl ein darnals ZWI- 
sehen Muhldorf und Srmbach verkehrendes 
Eilzugpaar bespannt. 
Fur die Guterzuge hatte Srmbach zu Anfang 
die C Ill, spatesrens ab 1902 die C IV zur Ver- 
fugung. Diese Dreikuppler wurden dann 
nach dem Ersten Weltkrieg von der ler- 
stungsfahrgen. aber beim Personal weniger 
beliebten G 415 H abgelost 
Das BW Srmbach hatte bis zum Jahre 1926 
eine Außenstelle in Muhldorf, dort wurden 
neben Rangrerioks auch einige Exemplare 
der alteren Gattungen C Ill, B VI und B IX fur 
die Hilfsbezirke auf den Strecken Munchen 
- Simbach, Landshut - Rosennerm und 
Muhldorf - Frerlassrng bereitgehalten. 

1897 ging die Lokalbahn Mühldorf - Burg- 
hausen in Betrieb, die dort eingesetzten D XI 
gehörten ebenso zu Simbach wie ab 1906 
die drei Schmalspurlokomotiven für die 
Dampftrambahn Neuötting - Altötting. 
1910 eröffneten die Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen die Lokalbahn Sim- 
hach - Tutting, 1911 die Weiterführung 
nach Kösslarn und 1914 die Verbindung von 
Tutting nach Pocking. Die Lokomotiven für 
diese Bahnen stellte ebenfalls Simbach. Zu 
Anfang waren es D XI, PtL 313 und PtL 212, in 
den zwanziger Jahren wurden die ersteren 
durch die GtL4/4 abgelöst, nur der “Glas- 
kasten” blieb noch bis etwa 1950 im Einsatz. 
Mit dem Jahr 1928 wird unser BW nun auch 
für den Modelleisenbahner interessant, 
denn im Sommerfahrplan dieses Jahres ver- 
kehrten erstmals die preußischen Loks der 
Baureihe 78 (Eil- und Personenzüge) und 57 
(Güterzüge). Die beiden Lokomotivgattun- 

Bild 8 Heute existieren nur noch wenige Leoaude des BW Slmodcn vorne das Wechselwarterhaus dahInter die Werk 
statte. Foto. fl. Wiesner 

gen sind als Großserienmodelle erhältlich. 
Bislang aber nur in DB-Ausführung; wer es 
also ganz genau nimmt, muß sie auf Reichs- 
bahn umrüsten. Die Personenzüge bestan- 
den in den Jahren zwischen den Kriegen 
hauptsächlich aus dreiachsigen Plattform- 
wagen (bay. C3i und B3i), die als Modell lei- 
der immer noch nicht erhältlich sind, ob- 
wohl sie das Bild der Personenzüge in ganz 
Bayern über Jahrzehnte hinweg bestimm- 
ten. (Nur Dr. Hufnagel macht’s möglich: 
siehe Artikel Reichsbahn-Bayern - selbst- 
gebaut, im Eisenbahn-Journal). Die sieben 
78er und die zuerst fünf, dann nur noch vier 
57er taten bis in den Zweiten Weltkrieg hin- 
ein ihren Dienst. Auch eine 91er (pr. T 9) und 
eine 54er gaben kurze Gastspiele in Sim- 
hach. 
Als 1938 Österreich in das Deutsche Reich 
eingegliedert wurde, änderten sich die Ver- 
hältnisse auch für Simbach ganz wesent- 
lich. Die vorrnalige österreichische Heiz- 
hausnebenstelle Simbach wurde dem deut- 
schen Bw angeschlossen, das nun auch die 
Strecken Simbach - Braunau - Strasswal- 
chen und Braunau - Ried - Neumarkt be- 
diente. Dabei wurden für den Reiseverkehr 
BR 64, für die Güterzüge BR 94 eingesetzt. 
Um den damals auch auf der Strecke nach 
München zunehmenden Güterverkehr be- 
wältigen zu können, erhielt das BW fünf fun- 
kelnagelneue BR 50 von Krauss-Maffei ge- 
liefert. 
Auch der Personenverkehr stieg um diese 
Zeit irnmer mehr an, so daß die Züge für die 
BR 78 zu schwer wurden. Die ganze Strecke 
konnte nicht mehr ohne Wasserfassen in 
Dorfen durchfahren werden, und so kehrten 
1943 mit der P 315 H wieder bayerische Loko- 
motiven auf die Hauptbahn zurück. Diese 
neun Maschinen zogen Personenzüge, oft- 
mals aus bis zu 16 Dreiachsern und zusätz- 
lich Postwagen, Eilgutkurswagen und Milch- 
kurswagen bestehend, die fast durchge- 



Bild 9 Auf der Drehscheibe des BW Simbach an den dreißiger Jahren Erinnerungsfoto mit 

Foto Bertram Lultbild Munchen.Riem 

hend In Steigungen bis zu 5’/00 hegenden 
120 Kilometer nach Munchen hinauf, sicher- 
lich kerne Klermgkert 
Fur den leichten Guterzugdienst standen 
dem BW Simbach 1944 acht BR 54 (G 314 H) 
zur Verfugung. Auch Krregslokomotrven der 

. BR 52 waren in diesen Jahren dort sta- 
tronrert. 
Nach Ende des Krieges hatte Srmbach erst- 
mals die preußische P 8 im Schuppen. Der 

. Lokumlaufplan vom 1.7.1946 zergt, wie vrel- 
sertrg diese Gattung eingesetzt wurde. Die 
sechs Loks zogen sechs Personenzuge ZWI- 

sehen Simbach und Munchen, zwei Nah- 
guterzuge (Rangierzüge) auf dem Abschnitt 
Srmbach - Muhldorf und zwei Lerg (leichte 
Guterzuge fur den Stuckgutverkehr) zwi- 
schen Srmbach und Munchen-Larm. Da letz- 
tere in jedem Bahnhof Aufenthalt hatten, um 
das Stuckgut aus- und einzuladen, dauerte 
die einfache Fahrt zehn Stunden. Die P 8 er- 
reichten eine tagliehe Laufleistung von 
durchschnittlich 178 Kilometern. 
Auf der Nebenbahn nach Pockrng besorgte 
eine 64er den Personenzugarenst, eine zwer- 
te die Guterzuge. 
Fur den Verschiebedienst im Bahnhof Sm- 

, hach war eine BR 89 (R 313) vorhanden; das 
Rangieren in der Werkstatte, wo durch 
Kriegsschäden Hochbetrieb herrschte, erle- 
digte ein Glaskasten. 

. Bis rn die Mitte der funfziger Jahre konnte 
Srmbach den Personenverkehr noch fur sich 
behaupten, dann ubernahm Muhldorf, das 
vorher schon die meisten Guterzuge be- 
spannt hatte, auch diesen Dienst. 
Fur die wenigen von Srmbach nach Mun- 
chen durchgehenden Guterzuge waren wah- 
rend der funfziger Jahre zumeist zwer BR 57 
im Srmbacher BW stationiert. 
Der Kreis der BW-Geschichte schloß sich 
endgultrg im Fruhjahr 1959, als Simbach 
Außenstelle seiner ehemaligen, 1926 zum 
selbständigen BW aufgestiegenen, Außen- 

33 

155 Simboch Wnn (123,596) I!~? ~~~~ 44 

BildlO: Uberslchtsplan der Gleisanlagen an Simbach. Stand Janotar 1944. Zeichnung: Sammlung Wiesner 

stelle Muhldorf wurde Damals hatte Sm- 
hach nur noch zwei P 8 fur die wenigen noch 
von Srmbach nach Munchen durchlaufen- 
den Personenzuge. vier 86er fur die Strecke 
nach Kosslarn und Pocking und den Ran- 
gierdienst im Bahnhof, sowie einige Dresel- 
triebwagen VT 70 und VT 95 zur Verfugung. 
Dte VT95 hatten zum Teil recht abenteuer- 

liche Umläufe. Der dreitägige Dienstplan 
führte so einen Triebwagen zuerst von Sim- 
hach nach Pocking und zurück, dann über 
Mühldorf auf der Rosenheimer Strecke bis 
nach Wasserburg, zurück nach Simbach, 
von dort über Mühldorf nach Dorfen, wo er 
auf die Nebenbahn nach Velden abbog, um 
dort einige Male hin und her zu pendeln. Von 

Bild 11: Das sudlhch der Gleisanlagen unweit des Inns gelegene Pumphaus Foto R. Wiesner 



Bild 12. Im BW Simbach war die 57 3515 am 27 7 1958 abge 
stellt Rechts Irr- Hintergrund der Ringlokschuppen 

Foto: H. Grwbl 

Dorfen ging es zuruck nach Mühldorf, um 
dann am dritten Tag nach Munchen-Ost hin- 
auf zu fahren. Wieder nach Mühldorf zuruck- 
gekehrt gab es noch einen Abstecher nach 
Gars, um dann am Abend des dritten Tages 
endgultig nach Simbach zurückzukehren. In 
diesem Umlauf erbrachten die VT95 eine 
tägliche Kilometerleistung von immerhin 
350 Kilometern. 
Die letzte Simbacher Dampflok war eine 
BR 57, die abwechselnd mit drei V 60 einige 
Nahgüterzüge rm Raum Simbach - Muhl- 
dorf - Neumarkt bespannte. 
BIS etwa 1970 sah man noch Muhldorfer 
BR 50 in Srmbach, und auch Osterreichische 
52er kamen noch von Braunau heruber, um 
auf der immer noch vorhandenen 20.m- 
Scherbe zu drehen. 
Heute benutzt auch die OBB keine Dampf- 
lokomotrven mehr, und auf dem ehemalrgen 
Bw-Gelande am Westende der Simbacher 
Bahnanlagen stehen jetzt einige Ernfami- 
lienhtiuser. Nur noch der fast romantisch 
anzusehende, von wrldem Wein uberwucher- 
te Werkstattbau läßt uns die Betriebsamkeit 
vergangener Tage ahnen, als mehr als zwan- 
zig Dampflokomotiven ihre Heimat in dem 
großen Rundschuppen fanden, als die Hei- 
zer zwei Stunden vor der Abfahrt auf ihre 
G 10 kletterten, um ein hdllisches Feuer 
unter dem Kessel zu entfachen. Sie wußten, 
daß die Fahrt mit einem 1200 Tonnen schwe- 
ren Guterzug nach Munchen hinauf kern Kin- 
derspiel sein wurde; während der dreiein- 
halb Stunden Fahrzeit würden sie rund hun- 
dert Zentner Kohle durch die Feuertür 
schaufeln und trotz aller Anstrengung konn- 
te es schon mal vorkommen, daß man 
irgendwo zwischen Thann-Matzbach und 
Markt Schwaben liegenblieb und “wasser- 
kochen” mußte. 
Heute werden fast alle Zuge zwischen Mun- 
chen und Simbach von Dieselloks der Reihe 
218 gezogen. Eine 218 kann 1500 t nach 
München hinauf schleppen, ohne daß das 
Personal sich besonders plagen muß und 
vom Kohlenstaub schwarz gefärbt wird. Der 
Eisenbahnfan allerdings wird den Anblrck 
einer bergwarts stampfenden und schlin- 
gernden G 10 oder 50er noch lange mit einer 
gewissen Wehmut rm Gedächtnis behalten. 

Der Lokbestand des BW Simbach 

1914 
Personenzuglokomotiven: P 2/4 H (1 Stück), 
B XI (7 Stück), D XII (1 Stuck), 

-7 
Bild 13: Links die abge 

*-. stellte 57 3515, dahinter 
der Kondenstender der 
52 1919 (BW Simbach am 
16.12.1956). 
Foto: H. Griebl 

Bild 14: Auch die 89 858 
war am 16 12 1956 bereits 
abgestellt 
Foto: H. Griebl 

Bild 15: Dieses Foto vom 
27.7.1958 zeigt die 
52 1919, abgestellt mit 
einem Wannentender ~rn 
BW Simbach. Der in 
Bild 13 gezeigte Kondens- 
tender der 52 1919 war im 
Juli 1958 vermutlich be- 
reits verschrottet. 
Foto: H. Griebl 
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B IX’) (3 Stück), B VI’) (2 Stück). 
Güterzuglokomotiven: C IV (10 Stück), 
C Ill’) (2 Stück). 
Rangierlokomotiven: D IV (1 Stück), 
D I (4 Stück). 
Lokalbahnlokomotiven: D XI (4 Stück), 
PtL 313 (1 Stück), PtL 2/2 (1 Stück). 

* Zwei der vier D XI waren in Burghausen stationiert. 

‘)Vermutlich Hilfsmaschinen in der Lokstation Müldorf 

1928 (Sommer) 
9 Personenzuglokomotiven: 78’ (7 Stück). 

Güterzuglokomotiven: 57” (5 Stück), 
913 (1 Stück). 
Rangierlokomotiven: 89a (1 Stück). 
Lokalbahnlokomotiven: 9B3 und 988 (Stück- 
zahl unbekannt). 

1935 
Personenzuglokomotiven: 78’ (7 Stück). 
Güterzuglokomotiven: 57” (4 Stück), 
514’~ (1 Stück). 
Rangierlokomotiven: 89s (1 Stück). 
Lokalbahnlokomotiven: 988 (2 Stück), 
983 (3 Stück). 

1943 
Personenzuglokomotiven: 384 (9 Stück), 
64 (5 Stück). 
Güterzuglokomotiven: 5415 (8 Stück) und 

. evtl. 50 sowie 57”. 
Rangierlokomotiven: 8g6 (6 Stück). 
Lokalbahnlokomotiven: 983 (3 Stück), 
98” (2 Stück). 

3 
1946 
Personenzuglokomotiven: 38” (6 Stück), 
64 (2 Stück). 
Güterzuglokomotiven: 50 (2 Stück). 
Rangierlokomotiven: 89s (1 Stück). 
Lokalbahnlokomotiven: 9B3 (1 Stück), 
9B4 (1 Stück). 

1950 
Personenzuglokomotiven: 38” (8 Stück), 
70’ (5 Stück). 
Güterzuglokomotiven: 57’O (2 Stück). 
Rangierlokomotiven: 89s (3 Stück), 
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1952 Dieseltriebwagen: VT 70 (2 Stuck), 
Personenzuglokomotiven: 38” (9 Stück), VT 95 (3 Stuck). 
70’ (1 Stück). Güterzuglokomotrven: 86 (4 Stück). 
Dieseltriebwagen: VT 95 (2 Stück). 1960 
Güterzuglokomotiven: 57” (2 Stück). 
Rangierlokomotiven: 89’ (3 Stuck). 

Dieseltriebwagen: VT 98 (4 Stuck). 
Guterzuglokomotiven: 57” (1 Stuck), 

1958 V 60 (3 Stück). 
Personenzuglokomotiven: 38” (2 Stuck). Wolfgang und Reinhard Wiesner 

Bild 16 (oben) Ein BIIck 
auf die Bekohlungs 
anlagen des BW Simbach 
,IT- Jahre 1956 Der Kohle 
bansen neben den “,er 
abgestellten Dampfloko- 
motiven an der Bildmitte 
ist zuruckgebaut worden 
Links daneben Ist der 
Bockkran und die 
Schlackengrube zu erken 
ne” Freigabe Regierung 
Y  Obb G 4118’2 
Foto: Bertram.Lultbild, 
Mbnchen.Riem 

Bild 17: Die Ostseite c 
Werkstatte, wie sie Si 
heute dem Besucher 
BW Simbach prasentiert. 
Foto: R. Wiesner I 





Bild 4: Die S 216 samt Tender hat auf dreser Drehscherbe gerade noch Platz 

vorgeschlagene 2’6 2’ - n3v - Schnellfahr- 
lokomotive zur Ausführung. Sie wies als Be- 
sonderheit einen zweiten, vornliegenden 
Führerstand und einen seitlichen Verbin- 
dungsgang zwischen den beiden Führer- 
ständen auf. Oberhalb des Laufwerks waren 
Lok und Tender voll verkleidet, was der Ma- 
schine die Eleganz etwa eines Möbel- 
wagens verlieh. Mit ins Rennen schickten 

nische 

Dampfspannung 
Durchmesser der Hochdruck- 
zylinder 
Durchmesser der Niederdruck- 
zylinder 
Kolbenhub 
Treibraddurchmesser 
Laufraddurchmesser (vorn) 
Laufraddurchmesser (hinten) 
Mittlere Zugkraft 
Heizfläche der Feuerbüchse 
Heizfläche der Rohre 
Überhitzerheizfläche 
Gesamtheizfläche (feuerberührt) 
Rostfläche 
Leergewicht 
Reibungsgewicht 
Dienstgewicht 
Fester Radstand 
Gesamtradstand 
Spurweite 
Kleinster Kurvenradius 
Größte Länge der Lokomotive 
(von Puffer bis Stoßplatte) 
Größte Höhe der Lokomotive 
Größte Breite der Lokomotive 

Tender 
Wasservorrat 
Kohlenvorrat 
Raddurchmesser 
Gesamtradstand 
Großte Lange des Tenders 
Großte Breite des Tenders 
Leergewicht 
Dienstgewicht 
Gesamtradstand von Loko- 
motrve und Tender 
Gesamtlange von Lokomotive 
und Tender uber Puffer 
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m 18 

mm 1377 
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mm 7351 
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t 5 

mm 1848 

mm 2113 

die KPEV noch eine S 3, eine S 4 als einzige 
Heißdampflok, eine S 5’ und je eine S 7 der 
Bauarten Grafenstaden und v. Borries. 
Das Ergebnis der Schnellfahrversuche, die 
vom 19.1. bis 19.4.1904 auf der Strecke 
Marienfelde - Zossen der Kgl. Militäreisen- 
bahn stattfanden, vermochte die Veranstal- 
ter nicht sonderlich zu begeistern. Die 
Wittfeld-P’B 2’, später als Gattung S 9 be- 
zeichnet, ging mit einer Nasenlänge vor der 
S 4 durchs Ziel. Bei einer Zuglast von 109 t 
erreichte sie einespitzengeschwindigkeit von 
137 kmlh, die S 4 brachte es auf 136 kmlh. 
Bei 221 t Zuglast erreichten beide Maschi- 
nen 128 kmlh. 
Da stand Baden schon besser da. Mit seiner 
bei Maffei gebauten Gattung Ild mit der 
Achsformel 2’8 1’ - n4v, der formschönen 
deutschen “Atlantic’!Bauart wurden 144 kmlh 
Spitzengeschwindigkeit erreicht, wobei der 
bei dieser Geschwindigkeit noch sehr ruhi- 
ge Lauf der Lokomotive besonders gelobt 
wurde. Im Gegensatz dazu enthalten die Be- 

richte über die Schnellfahrversuche mit den 
preußischen Maschinen immer wieder Hin- 
weise auf Zuckungen und starkes Wanken 
der Lokomotiven im Bereich von 125 bis 
130 kmlh. 
Kaum waren diese und andere Schnellfahr- 
versuche (z.B. auf der Strecke Hanno- 
ver - Spandau) ausgewertet, als Bayern die 
Fachwelt 1906 mit der S 216 in Erstaunen 
und Begeisterung versetzen. 
Sie war bereits vom Konzept her für die Be- 
förderung von Zügen von 180 t mit 150 kmlh 
vorgesehen und sollte auf der Strecke Mün- 
chen - Nürnberg eingesetzt werden, die sie 
in zwei Stunden zurücklegen sollte. In der 
rennomierten Wiener Zeitschrift “Die Loko- 
motive“ ist nicht nur einmal der Hinweis ent- 
halten, daß neben der S 2/6 - 3201 noch zwei 
weitere Maschinen dieser Gattung 1906 bei 
Maffei. im Bau gewesen sein sollen. Diese 
Behauptung findet jedoch nirgends in der 
Literatur ihre Bestätigung und auch die 
Fabriknummern der Fa. Maffei sind 1906 

Bild 5: Die S 216 Auf der Nurnberger Jubrlaumsausstellung 1906 Der Mann mit der Meßlatte soll die besondere Hohe der 
Trerbrader (2200 mm) deutlich machen 





Bild 9: Typenskizze der S 216 im Maßstab 1:67. 

weit voraus, mit ihren nur zwei Treibachsen 
lag sie jedoch leistungsmäßig angesichts 
der immer schwerer werdenden Schnellzüge 
bereits zurtick. Die Zeit der Zweikuppler war 
in diesem Bereich bereits vorbei. Soweit sie 
im Dienstplan mit der S 315 eingesetzt 
wurde, gab es bei schweren Zügen häufig 
Anfahrschwierigkeiten. Angesichts dieser 
beeinträchtigten Einsatzfähigkeit ergaben 
sich im Vergleich mit der S 3/5 H jährlich 
weit geringere Nutzkilometerleistungen (vgl. 
Eisenbahn-Journal 811985, Seite 29, Tab. 1). 
So wurde das einstige Paradepferd als erste 
bayerische Lokomotive am 1.10.1910 an der 
pfälzische Netz der K.Bay.Sts.B. abgegeben. 
Dort war sie der Betriebswerkstätte Lud- 
wigshafen zugeteilt und im Dienstplan mit 
den Pfälzer P 4 und später auch einigen ab- 
gegebenen S 2/5 vor Schnellzügen zwischen 
Ludwigshafen und dem damals deutschen 
Straßburg sowie Straßburg und Bingerbrück 
eingesetzt. Ihren “rechtsrheinischen” grü- 
nen Anstrich tauschte sie zu dieser Zeit bei 
einer Hauptuntersuchung gegen den braun- 
violetten der Pfälzer Lokomotiven. Erst 1922 
kehrte sie wieder ins rechtsrheinische 
Bayern zurück und war zunächst in Mün- 

Bild 10: Dem Verkehrsmuseum Nurnberg verdanken wr diese Farbaufnahme bei der die Lokomotive gut mit dem hellen 
Sandsteln Mauerwerk kontrastiert Alle Fotos (ausgenommen Bild IO): Sammlung Dr. Scheingraber 

chen, ab 1923 beim BW Augsburg stationiert. kehrsmuseum zugewiesen, wo sie noch 
1925 war sie zuerst auf der Münchener heute beredtes Zeugnis vom Können und 
Verkehrsausstellung zu bestaunen und dem zeitlos guten Geschmack der Firma 
wurde anschließend dem Nürnberger Ver- Maffei ablegt. -rab- 

Im letzten Jahr erfreute sich die erste reine Modellbahnigabe des Eisenbahnirnals großen Zuspruchs. 
Wir möchten unser damals gegebenes Versprechen einlösen und mit der Ausgabe 7/86 die erste der geplanten 
beiden Modellbahnausgaben des Jahres 1986 herausgeben. 
Die Auslieferung ist für Ende August vorgesehen. Freuen Sie sich schon jetzt auf interessante Themen mit vie- 
len hervorragenden Farbaufnahmen. 

BR 77’ (bayerischelpfälz. Pt 316) 
in modernster Fertigungstechnik, in exaktem Maßstab, erstklassiger 
Detaillierung und bestem Finish, NEM 362-Kupplungsaufnahmeschaft, 
lieferbar für Gleich- und Wechselstrom in folgenden Versionen: DB, DR, 
bayer. und pfälz. Ab Anfang April im Fachhandel. 

Neue Kataloge ab April im Fachhandel. 

Neuheit: H enschel-Wegmann-Zug mit Inneneinrichtung, beleuchtbar, Lok 61 001 mit Vollverkleidung ohne Aussparung aufgrund 
patentierter Technik für alle gängigen Radien. Garnitur mit Kurzkupplungskinematik und NEM-Kupplungsaufnahmeschaft. 

Spielwarenvertrieb Werner Mau, Postfach 2022, 8500 Nürnberg 1 
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,ttelrheinische 
Erzgrube 

Die mehr und mehr dem Verfall prersgegebe- 
ne Grubenanlage liegt In einer von Mrsch- 
wald umgebenen Gelandenrsche rm Irnks- 
rheinischen Talhang, nur wenige Kilometer 
unterhalb des sagenumwobenen Loreley- 
felsens. Bis in die funfzrger Jahre hinein 
wurde hier das aus dem Berg geforderte 
Eisenerz aufbereitet und auf dem Schienen- 
weg zur Verhüttung weitertransportiert. Die 
verschachtelte Anordnung ihrer Gebäude er- 
innert stark an zahlrerche, so exzellent 
durchgestaltete Bergwerksmotive amerrka- 
nischer Modelleisenbahnfreunde. Das Pro- 
jekt verkörpert echte Romantik, und es 
lohnt, die gestalterischen Moglichkerten für 
einen eventuellen Nachbau als Modell ein- 
mal naher auszuleuchten. 
Rheinstrom, B 9 und Bundesbahntrasse Ire- 
gen hier eng beieinander. Allein diese Be- 
sonderheit setzt eindrucksvolle modell- 
bauerische Akzente. Erne Erweiterung der 
Verladeeinrichtungen als Ladebrücke, Seil- 
oder Feldbahn, ist denkbar und wurde durch 

Bild Mitte links: Ansicht der Verladestelle mit dem ehemali- 
gen Ladegleis unterhalb des Erzgrubengeländes. 

Bild links: Ansicht der Erzgrube von der Straßen- und Gleis- 
seite. Nach dem rechten Bildrand beginnt die Verlade- 
einrichtung. 
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Einbeziehung des Transportweges “Wasser- 
straße” das Anlagenthema um ein Viel- 
faches erweitern. Bei unserem Projekt ver- 
mißt man den Förderturm. Das erzhaltige 
Gestein verließ über drei Stollen den Berg> 
etwa dort, wo das einzelne *Gebäude über 
die Baumwipfel hinausschaut. Hier befan- 
den sich auch die Schmiede, Werkstätten, 
Wasch- und Umkleideräume sowie ein klei- 
ner Lokschuppen für die Diesellokomotive. 
Die erzbeladenen Hunde rollten über die 
oben rechts sichtbare Holzrampe zur Auf- 
bereitung in das Hauptgebäude. Die beiden 
markanten Dachaufsätze enthielten übri- 
gens Aufzüge. Unterhalb des Uhrturmes 
wurde dann das aufbereitete Erz in Spezial- 
wagen aus dem Hauptgebäude transportiert 
und nach Passieren der Gleiswaage (kleiner 
Schuppen) in die bereitstehenden Waggons 
abgekippt. Diese warteten auf einem sepa- 
raten Ladegleis, das von der starkbefahre- 
nen Hauptstrecke abzweigte und unmittel- 
bar zu den Verladerutschen führte. Mit Hilfe 
einer Seilzuganlage, die in der kleinen Holz- 
hütte seitlich der Rampe installiert war, 
konnten die Güterwagen verschoben wer- 
den. Einmal täglich wurden die beladenen 
Waggons gegen leere ausgetauscht. Später 
erfolgte der Abtransport der Erze auch per 
LKW. Wieviel “Action“ würde sich bei unse- 
rem Modell allein aus den gerade beschrie- 
benen Bewegungsabläufen zaubern lassen! 
Das ehemalige Ladegleis besteht auch 
heute noch. Es dient als Warte- und Abstell- 

Bild rechts Als Gegenuberstellung zu unserer Zeichnung 
die fotografisch festgehaltene Nordansicht 
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gleis für Bauzüge und Fahrzeuge der Fahr- 
leitungsmeisterei. Auf der benachbarten 
Hauptstrecke aber dominiert hochkarätiger 
Schnellzugverkehr, fegen in dichter Folge 
Intercity-Züge und der TEE “Rheingold” 
übers Gleis - welch herrlicher Kontrast. 
Der besehrankte Bahnübergang, der die Zu- 
fahrt zum Bergwerk sichert, schafft weitere 
bewegte Szenerie. 
Ein Nachbau als Modell in der bildlich vor- 
gestellten oder abgewandelten Form lohnt 
also bestimmt, zumal es sich zu einem gro- 

ßen Teil um verhaltnismaßrg ebene Gebau- 
defronten handelt und vielseitig vorgefertrg- 
tes Baumaterial aus dem Modellersenbahn- 
Zubehorhandel zur Verfügung steht. Ich den- 
ke da vor allem an die rndrviduell zu verarbei- 
tenden Bauplatten als Mauerwerk-, Bretter-, 
Dach- und Wellblechrmrtatronen. Zertauf- 
wendiger ware allerdings die Nachgestal- 
tung der Fachwerkkonstruktronen und der 
zahlreichen Oberlichter. In den Uhrturm ge- 
hort selbstverstandlich eine richtiggehende 
Uhr, ein kleines elektrisches Glockenwerk 
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Bild 2 Derselbe Zug aus anderer Sich1 Bel den Wagen ha,, 
delt es sich um die 5 t Kohlenhute mit Entladung durrh den b 

* Fallboden 

Die 
Albertbahn 
im wndell 
Modellbahn-Zubehör 
Unter diesem Aufmacher haben wir bereits 
in den Ausgaben 1184 bis 7185 des Eisen- 
bahn-Journals eine Artikelserie über Modell- 
bahnfahrzeuge und das passende Zubehör 
zu den frühen Eisenbahnepochen begon- 
nen. Um die beachtliche Menge an Unter- 
lagen und Material gewissenhaft sichten 
und die Form der Fortsetzungen festlegen 
zu können, wurde die Serie zunächst ge- 
stoppt. Diese Arbeiten sind noch nicht ganz 
abgeschlossen. Umso erfreuter waren wir 
über den fertigen Beitrag, den uns unser 
Leser, Herr Dresselhaus, zu diesem Thema 
übersandte. Herr Dresselhaus hat eine sehr 
frühe Epoche der damaligen sächsischen 
Albertalbahn nachgestaltet und schreibt 
dazu: 
Ausgelöst durch großere Kohlevorkommen 
entstanden In den dreißiger Jahren des vorl- 
gen Jahrhunderts Im Suden von Dresden 
viele Schachtanlagen. Die dort abgebaute 
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Bild1 Kohlenzug der Albertbahn mit Lok der Gattung 
H VIIIW 



Bild 3: Lok “Columbia’ der Leipzig Dresd 
nicht vorenthalten 

Kohle wurde zunächst mit Pferd und Wagen 
abgefahren. Den Transport über Dresden 
hinaus übernahmen dann Frachtkähne auf 
der Elbe. Mit zunehmender Industrialisie- 
rung und bedingt durch die ständig wach- 
senden Gütermengen genügten aber die da- 
mals zur Verfügung stehenden Transportmit- 
tel bald nicht mehr. Die ansässigen Stein- 
kohlenbauvereine bemühten sich deshalb 
um ein Neues: die Eisenbahn. Von der 
Staatsbahnlinie Dresden - Tharandt ab- 
zweigend, sollte sie von Freital-Birkigt nach 
Possendorf führen und alle Kohlenbergwer- 
ke und Anschlußgleise bedienen. Die Linie 
wurde unter der Leitung von Guido Brescius 
als Privatbahn im Besitz einer Aktiengesell- 
schaft gebaut und konnte im Jahr 1855 den 
Betrieb aufnehmen. Sie war als reine Güter- 
zugbahn konzipiert und sollte nur dem Koh- 
lentransport dienen. 
Auch mit der Entwicklung und dem Bau des 
Signalwesens wurde Brescius betraut. Für 
die Signale ließ er zunächst hölzerne, später 
auch Stahlmasten aufstellen, an denen 
Korbballone oder Laternen hochgezogen 
werden konnten. Die Körbe waren mit rot- 

weißem Stoff bezogen. Durch die Anzahl der 
Ballone und die entsprechend hohe Stellung 
konnte das Signalbild gegeben werden. Spä- 
ter wurden die Ballonkorbe durch Blech- 
scheiben ersetzt. Nachts wurden entspre- 
chend des Signalbilds rote oder weiße Later- 
nen aufgezogen. 
Ein Modell-Signal mit Ballonen wird im Bild 
gezeigt. Die Höhe des Modell-Signals be- 
trägt etwa 10 Zentimeter. Die Querarme be- 
stehen aus U-Profilen mit kleinen Führungs- 
rollen dazwischen. Für die Ballone habe ich 
bemalte Keramikkugeln genommen. Diese 
Kugeln kann man im Fachhandel für Bastel- 
material kaufen. Dort werden sie für das 
Basteln von Halsketten angeboten. 
Für die Wagenbeschaffung wurde ebenfalls 
Brescius bemüht. Er ließ 5 t-Kohlenhunte 
bauen, die über einen Fallboden verfügten. 
Somit konnten die Wagen direkt über Umla- 
degerüste ihre Fracht auf Wagen der Staats- 
bahn oder auf die Elbschiffe entladen. Der 
kurze Radstand der Wagen war bedingt 
durch die engen Radien der Gleise, die von 
der Bahn zu den Schachtanlagen führten. 
Nach Ubernahme der Strecke durch die 

Sächsische Staatsbahn und Überarbeitung 
des gesamten Oberbaus der Strecke kamen 
neue 10 t-Wagen zur Bahn. Beide Wagen- 
typen habe ich im Modell nachgebaut. 
Die Lokomotiven wurden von der Firma Hart- 
mann in Chemnitz im Jahre 1855 gebaut. Es 
waren kleine Tenderloks mit vorderem Dreh- 
gestell speziell für die engen Kurvenradien. 
Die Zugkraft reichte aus, um etwa 10 belade- 
ne Wagen zu transportieren. Zum Unter- 
fahren der Umladegerüste konnte der 
Schornstein umgelegt werden. Nach Über- 
nahme durch die Staatsbahn erhielten die 
Loks das Gattungszeichen H VlllbT. 
Ende 1905 stellten die Schachtanlagen die 
Förderung aus wirtschaftlichen Gründen 
ein. Die Bahn ging danach als Windberg- 
bahn in die Geschichte der Eisenbahn ein 
und diente vor allem den Dresdner Bürgern 
bei ihren Sonntagsausflügen ins Grüne. Im 
Modell erinnern heute noch die Rivarossi 
Meyerlok und der Windbergbahnwagen von 
Piko an diese Strecke. 
Als Quellennachweis diente das Buch “Die 
Windbergbahn“, erschienen im Alba-Verlag, 
Düsseldorf. P. Dresselhaus 
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Bild 1: Hier steht das Hofmodell des Ci (Bay 30). der speziell fur bayerische Lokalbahnstrecken gebaut wurde und deutlich 
“Donnerbuchsen’:Merkmale der damaligen Zeit zeigt (Ganzstahlbauweise. Tonnendach). Foto: Dr. Hufnagel 

Bild 2 (Mitte links): Der Personenwagen Ci (Bay 30). hier als 85 041 Munchen der Deutschen Reichsbahn. aufgenommen 
im Jahre 1940. Foto: E. Konrad, Sammlung Dr. Hufnagel 

So, liebe Freunde bayerischer Lokalbahnro- 
mantik, nun geht es also mit dem Ci (Bay 30) 
weiter, wie im Eisenbahn-Journal (5186) an- 
gekündigt. Im Jahre 1930 gab es längst 
keine selbständige bayerische Staatsbahn 
mehr. Alles war im großen Topf “Deutsche 
Reichsbahn” aufgegangen, immer mehr und 
mehr wurde vereinheitlicht, gleichgehobelt. 
Notabene: Noch bestand das Dritte Reich 
nicht und dennoch hatte man bereits eifrig 
uniformiert. Natürlich von Berlin aus, dem 
Zentrum der Reichsbahnverwaltung. Bayern 
besaß zwar zu jener Zeit immer noch ein 
separates Sprachrohr in Form seiner “Grup- 
penverwaltung“ in München, aber dessen 
Töne wurden leiser. Einheitswagen, lautete 
die Devise. Und so wundert es eigentlich 
niemanden, daß der von der GV Bayern im 
Jahre 1930 noch für bayerische Neben- 
bahnen speziell entwickelte zweiachsige 

Bild 3. Der CI (Bay 30) fm Maßstab 187 
Zeichnung: Dr. Hufnagel 
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- -- ,e gegenuberlie,w 
fiert Es folgt ein Roco CI 28 und eine LokomotIve der Bau 
reihe 64 von Fleischmann Foto. Dr Hufnagel 

Bild 5. Verschiedene Einzelheiten zum Bau des CI (Bay 30; 
Zeichnung Dr. Hufnagel 

Personenwagen dritter Klasse Ci (Bay 30), 
auch “Sonderbauart Augsburg“ genannt, in 
der Tat ein kleines “Donnerbüchserl“ war, 
obwohl der aufmerksame Betrachter durch- 
aus noch einige Bajuwarismen erkennen 
kann, wie etwa die schönen großen Fenster 
(Skizze A). Von diesem Wagentyp wurden 
nur 30 Stück gebaut, aber sie tauchten 
vielerorts auf und liefen noch in den 60er 
Jahren bei der DB. Selbstverständlich läßt 
sich auch das HO-Modell des Ci (Bay 30) 
von einer HO-Donnerbüchse ableiten. Hier 
empfiehlt sich ein Ci-28 der Firma Roco, 
Kat. - Nr. 4201 A. Beginnen wir mit dem 
Wagenteil: 

Den Roco-Wagen zunächst vollkommen 
“zerklipsen”. 
Vom Kasten die Dach-Eckblenden ab- 
schneiden. 

- innere Streben der Stirnwände abfeilen. 
- Kasten in zwei, je 53 mm lange Hälften 

teilen (Skizze B, oben). 
Durchbrüche für das Einsetzen von Fen- 
stern aus dem Fleischmann5002er aus- 
feilen. Die Abstände können der 
1:87Skizze entnommen werden. 
Kasten zusammenkleben (Sekundenkle- 
ber empfehlenswert!). 
Vertikale Deckleisten (0:4 mm Plastik, 
1 mm breit, erhältlich bei K. Wenzel, 
Braunschweig) aufkleben. 

- Roco-Dach kürzen, Klipse entfernen. 
- Vordachblenden aus I-mm-Plastikmate- 

rial fertigen und einkleben. 
Dachlüfter entfernen und drei Wendler- 
Luftsauger (Zurüstsortiment für Roco 
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Bedarfsliste für größere Teile 

Personenwagen Kat.-Nr. 4201 A 
Fensterband des Personenwagens Kat.-Nr. 5002 
Fahrgestell des Personenwagens Kat -Nr. 5002 

,/ 
Trennfuge b 

,L 4 15 

-58 + 
/m 

Rahmen bemalen, beschriften und lak- 
kieren. 
Sitzbankpartie gernaß Skizze B, unten, 
zurichten, aufkleben (UHU-Greenrt), 
ockergelb bemalen und mit (Preiser-) Per- 

Ballastblech 68 mm lang 1’ : Bild 7 Das Fahrgestell sonen besetzen. 
des PwPostL (Bay 00) Und schon geht’s an die Endarbeiten: 
im Modell. - Fahrgestell mit Kasten und Bühnen zu 

1 Zeichnung. Dr.Hufnagel 

Bild 6: Macht er sich 
als HO-Modell nicht 
prachtig, der PwPostL 
(Bay OO)? Eine PtL 212 
von Rai-Mo davor, da- 
hinter alles, was dazu 
paßt - hineingedampft 
ins schöne HO-PAodell- 
Bayernland! 

Foto: Dr. Hufnagel 

4201 A) nach Skizze A einsetzen. 
- Dach auf Kasten kleben. 

Bemalen, beschriften, beschildern, matt 
lackieren. 

- Fenster einkleben. 
Beim Fahrgestell gibt es nicht viel zu tun: 

Fahrgestell dem Kasten entsprechend 
kürzen (Skizze B, Mitte), einfach durch 
Heraussägen eines Querteils in etwa aus 
der Mitte. 
Batteriekasten und WC-Rohr versetzen. 
Ballastblech kurzen, einpassen und ein- 
kleben. 

b----58 - 

B#ld 6: Der PwPostL 
(Bay 00) In- 
Maßstab 167 
Zeichnung. 
Dr. Hufnagel 
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Bild 9: Der LPwPost 09 344 NUr der DB, aufgenommen am 
21.9.1959 in Spalt. Der im Jahre 1900 als PPostL von der 
K.Bay.Sts.B. in Dienst gestellte Wagen wurde bei der Deut- 
schen Reichsbahn als PwPostL (Bay 00) geführt. Seit der 
Reichsbahnreit wurde er praktisch nicht mehr verandert 
- Korbpuffer, Speichenrader, sogar Ein Lampenkamin von 
anno dazumal. alles da - nur die elektrische Beleuchtung 
wurde nachtraglieh Installiert. 

Foto: Dr. Dillmann, Sammlung Dr. Scheingraber 

sammenklipsen. 
- An die Bühnen-Vorderfronten bis hinauf 

zu den Vordachblenden je zwei Eckstre- 
ben (z.B. Plastik-U-Profil) kleben. 
Griffstangen (0,8-mm-Draht) ansetzen 

Womit der Wagen fertig ist. Beide Seiten- 
ansichten zeigen die Bilder des HO-Modells 
des Verfassers. 
Und nun kommt, wie man so sagt, das “Tüp- 
ferl aufs i”: Unser PwPost (Bay 00). Das ist 
ein kombinierter Lokalbahn-Gepäck-Post- 
wagen aus dem Jahre 1900, ganz im typi- 
schen Aussehen der damaligen Zeit, mit 
dem schwach gewölbten Dach samt den 
auffälligen Lampenkaminen, den durchbro- 
chenen Bühnentüren und den von vielen 
Deck- und Zierleisten zergliederten Seiten- 
wänden (Skizze C). Zum Bau des Wagen- 
kastens erübrigt sich eine Anleitung, wenn 
man den CL (Bay 97a) der letzten Folge 
(Eisenbahn-Journal 5186) gebaut hat oder je- 
denfalls seine Beschreibung liest. Nur zum 
Fahrgestell sind allenfalls noch einige Hin- 
weise nötig (Skizze D): 
- 15 mm lange Enden absägen und näher 

an das Mittelteil rücken. Die Schnitt- 
linien aa, bb erkennt man auf Skizze D, 
nämlich genau an der Grenze zur Halte- 
rung der Achslager. 

- Auch aus dem Mittelteil ein Stück her- 
aussägen, so daß der Achsstand schließ- 

lieh 58 mm beträgt. 
An den Enden den überstehenden Wa- 
genboden (schwarze Ecken in Skizze D) 
außen etwas zurückschneiden, damit der 
Wagenkasten darauf paßt und genügend 
Bühnenfläche verbleibt. 

Damit ist der Lokalbahnzug komplett. Wie 
gut der PwPostL beispielsweise zur PtL 212 
von Rai-Mo paßt, sieht man im letzten Bild. 
Allenfalls noch hinten einen Milchwagen 

(Eisenbahn-Journal 6184) an den Zug oder 
einen Rungenwagen - damals mit R Stutt- 
gart angeschrieben - beladen mit einem 
Mobelwagen der Speditionsfirma Matschke 
aus Berlin (der Zuzug nach Bayern schwoll 
ja zu dieser Zeit kräftrg an) und ein reizender 
“Bockerl‘!Zug steht auf Ihrem Gleis, von dem 
Sie - ehrlich - gar nicht mehr wegschauen 
kdnnen. Dr. S. Hufnagel 
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w p Modellbau 
?? 0 7 

w Papier? 
mit 

durchwegs einige Negativpunkte: meist nicht ausreichend, um das End- 
1) Der Maßstab stimmte fast nie, zumindest produkt auch nur im weitesten Sinne als 
nicht für HO, Modell bezeichnen zu können. 

:r Uberschrift werden Sie zuerst 2) die Auswahl der Modelle hatte selten 
sicher recht skeptisch sein, denn was bisher eine direkte Beziehung zur Modelleisen- 
den Modellbahnern allgemein als Modell- bahn, und 
baubogen angel 

_..- 

Dies zunächst als Kritik aus der Sicht eines 
Modelleisenbahners. Daß es aber auch an- 
ders geht, hat als erste eine Berliner Firma 

hönen Papier-Bastel- 

A Bild 1: Die Waggonwerks 
statt der Firma Maquele 
Modeles G. + L. Baud 
Obwohl aus Paper wirkt 
das fertige Produkt 
des Bausatzes sehr 
realistisch. 

Bild 2: Eines der Elnfahrt- 
tore fur Schlenenfahrzeu- 
ge Am rechten Gebaude- 
teil befinden sich zwe, 
weitere EInfahrten (siehe 
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bogen eines Modells des ehemaligen An- 
halter-Bahnhofes im Maßstab N 1:160 be- 
wiesen. Dies war aber leider eine Aus- 
nahme, denn auf dieser Basis hätte man, zu- 
mindest in HO, wegen des Größenverhältnis- 
ses nicht weitermachen können. Es gibt 
aber eine Alternative und zwar in Form von 
Modellbaubogen der Firma Maquete Mode- 
les G. + L. Baud, Longem Allee, 1083 Mezie- 
res/Suisse. 
Ich habe mir, nachdem ich durch Zufall auf 
diese Firma aufmerksam wurde, zwei Mu- 
ster senden lassen. Das fertige Modell 
“Depot avec Atelier“ (ich würde es als 
Lokomotiv-Werkstatt oder als kleine Wag- 
gon-Fabrik bezeichnen), zeichnet sich durch 
eine Vielfalt in der Detaillierung aus und ist 
in den vielen kleinen Teilen äußerst reali- 
stisch entwickelt. Wenn man bedenkt, daß 
dieser Bausatz über 308 Einzelteile verfügt, 
ist schon hieraus zu erkennen, daß der Zu- 
sammenbau des Papiermodells eine gewis- 
se Übung erfordert. Ich wollte das Modell 
ganz bewußt möglichst ohne eingreifende 
Veränderung des Originals zusammenset- 
zen, um einen Eindruck von der Qualität des 
Bausatzes zu erhalten. Einzelheiten wie z.B. 
die Beweglichkeit der Tore lassen sich mit 
wenig Mühe wesentlich verbessern. Außer- 
dem sollte man statt der “Papierbalken“ 
echte Holzleisten verwenden; das verein- 
facht den Bau wesentlich und sorgt für ent- 
sprechende Stabilität. Im Nachhinein möch- 
te ich auch dringend empfehlen, die großen 
Flächen wie z.B. Dächer und Hauptstand- 
wände mit dünnem, steifen Karton zu ver- 
stärken. Um hierbei ein Verziehen der Flä- 
chen zu vermeiden, ist ein Verkleben mit 
normalem UHU-Kleber zu empfehlen, da 
Weißleim in diesem Falle ein Verziehen der 
Teile verursachen kann. Soll das Modell mit 
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einer Innenbeleuchtung ausgestattet wer- 
den, müssen sowieso alle Flächen mit Kar- 
ton hinterlegt werden, damit das Licht nicht 
durch die Wand- und Dachteile strahlt. Der 
einzige Mangel bei dem Modellbaubogen 
sind die knappen, wenig hilfreichen Erläute- 
rungstexte, die zudem leider nur in französi- 
scher Sprache abgefaßt sind. Bei guter 
Vorausplanung der Montage ist dieses 
Manko jedoch ohne weiteres in Kauf zuneh- 
men. Am Ende des Zusammenbaus habe 
ich, da mir das Modell immer besser gefiel, 

die Tore mit kleinen PapierScharnierchen 
ausgestattet, die eine vollkommen befriedi- 
gende Bewegung der Tore ermöglichen. Zu- 
sammenfassend möchte ich sagen: In dem 
Sortiment der Firma “Maquete Modeles” 
können auch anspruchsvollere Modellbauer 
durchaus Bausätze finden, die hellauf be- 
geistern werden. Einige Vorschläge hierzu: 
Nr. 301 ein Bankgebäude, Nr. 3/14 ein Mu- 
seum, Nr. 3/16 Hotel Präsident, Nr. 3/18 
Gruppe Alte Stadthäuser etwa um die Jahr- 
hundertwende. F. Jerusalem 



Jgbegegnung ,n Bahnhof an eir enzug die Ankunft des Akkumulator.Trlebwagens ab 

Eigentlich war der Zug ja schon abgefahren: 
Als wir im Rahmen unserer Preußen-Serie 
die Fleischmann-Packung 4881 vorstellen 
wollten, hatte die gesamte Auflage des mit 
einer T 16’ bespannten Länderbahn-Per- 
sonenzuges ihre Liebhaber längst gefun- 
den. Schließlich erbarmte sich die Firma 
Fleischmann unserer Nöte: Das Fotomuster 
für die “Preußen-Parade“ stammte bereits 
aus dem Werksarchiv. 
Ein ziemlich rares Exemplar stellt mittler- 

weile auch das HO-Modell des Akkumulator- 
Triebwagens Bauart Wittfeld dar. Vor Jahren 
schon war dieses Fahrzeug vom Dachver- 
band Deutscher Modelleisenbahner in der 
DDR als Kunststoffbausatz herausgegeben 
worden. 
Daß dieser Triebwagen auch auf unserem 
Markt in ganz beachtlichen Stückzahlen 
unter die Modellbahner kam, war u.a. der 
Firma M+F zu verdanken. Heute freilich 
dürfte der Versuch, eines dieser Modelle zu 

ergattern, erhebliche Mühen bereiten und 
nur noch als Tauschobjekt über DDR- 
Modellbahner erhältlich sein. 
Das Vorbild unseres Fotomusters - der 
AT3 435/436 - war um 1912 fabrikneu zur 
Eisenbahndirektion Erfurt gekommen und 
zunächst einmal in Gotha stationiert wor- 
den. Im Jahre 1922 zählte er zum Bestand 
des BW Gerstungen. Dort verblieb das Fahr- 
zeug bis zu seiner Ausmusterung im Juni 
1935. Seine eher bescheidene Lebenserwar- 

Bild2 Dieses Modell der 
preußischen T  13 von Trix 

uberarbeltet 
Se wurde ne” lackiert, er- 
hielt eine neue Beschrlf- 
tung sowe Stirnlampen 
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Bild 3: Landerbahn-Personenzug von Fleischmann mit dem Modell der preußischen T  16 1 (spater Baurahe 94.517) 

tung war allerdings für die Akkumulator- fang der sechziger Jahre im Dienst. Deshalb Eisenbahnen meterspurige Personenwagen 
Triebwagen der Bauart Wittfeld nicht gerade wird vermutet, daß der AT3435/436 seiner- mit Elektromotoren ausgerüstet; die Strom- 
typisch: Etliche dieser hauptsächlich auf zeit infolge eines Unfalls aus dem Verkehrs Versorgung erfolgte durch Batterien, die im 
Nebenbahnen und im Hauptbahn-Nahver- gezogen worden war. Akku-Triebwagen stel- Waggon mitgeführt wurden. Bald wurden 
kehr eingesetzten Fahrzeuge standen bei, len übrigens keine preußische Erfindung ähnliche Versuche auch auf Vollbahnen ge- 
der Deutschen Bundesbahn noch bis An- dar: Schon 1894 hatten die pfälzischen startet. 

Bild 4: Eine T  161 von FleIschmann rollt mit Ihrem Landerbahn-Personenzug uber den Stanbogenwadukt 



Bild 5: 01e Lokomotwen der preußischen Gattung T  16 1 bewahrten sich beim Vorbild trotz der funf gekuppelten Achsen auch auf Nebenbahnen mit geringen Glewadmn 

Nachdem einige Kinderkrankheiten ausge- . 
merzt waren, erzielten die Pfälzer mit den 
batteriegespeisten Elektrofahrzeugendurch- 
aus brauchbare Ergebnisse. Immerhin war 
gefordert, eine Strecke von 44 Kilometern 
ohne Nachladen der Batterien mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 45 kmlh zurück- 
zulegen. Andere Verwaltungen - Württem- 
berg, Bayern, Baden und Sachsen - experi- 
mentierten ebenfalls mit Batterie-Triebwa- 

gen; ihren Versuchen war allerdings weniger 
Erfolg beschieden. 
Mehr Glück mit einschlägigen Experimen- 
ten hatte dagegen die preußisch-hessische 
Staatsbahn. Dort führten umfangreiche 
Akku-Triebwagen-Studien zur Entwicklung 
der Doppelwagen “Bauart Wittfeld”, die 
ihren Namen dem Geheimen Oberbaurat 
Gustav Wittfeld verdanken. Von ihm nämlich 
stammte die Grundidee zu diesen Fahrzeu- 

gen, die in unterschiedlichen Ausführungen 
gebaut wurden. So wiesen beispielsweise 
die Doppelwagen des Konstruktionsjahres 
1907 die Achsfolge 1A + Al auf, während 
die Triebwagen ab 1909 mit zwei Laufachsen 
unter dem Batterievorbau ausgestattet 
waren. Auf den Einbau eines Drehgestells 
war aus Gewichtsgründen verzichtet wor- 
den. Später folgten dann dreiteilige Einhei- 
ten mit der Achsfolge 3 + AA + 3. 

Bil ld 6: Das überarbeitete Modell der T  13 von Trix ist mit einem Personenzuo unterweos. 
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Bild 7: HO-Modell des AT3 4351436. ein AkkumulatorTrIebwagen der Bauart Wittfeld 

Das Vorbild unseres Modells - der AT3 . 
(später als ETA bezeichnet) des Jahrgangs 
1911 - verfügte bereits über eine Reichwei- 
te von 100 Kilometern. Sein Dienstgewicht 
lag bei 57,7 Tonnen, die Länge über Puffer 
betrug 2595 Meter. Der Doppelwagen konn- 
te insgesamt 108 Fahrgäste aufnehmen. 
Der Literatur zufolge stimmt übrigens die 
Lackierung unseres Modells mit dem ur- 
sprünglichen Originalanstrich überein: dem- 

nach war die obere Hälfte der Wagenkasten 
elfenbeinfarben angelegt, der untere Teil da- 
gegen braun (3. Klasse) bzw. grau (4. Klasse) 
gehalten. Finish und Beschriftung unseres 
Modells hat J. Günther für uns übernom- 
men. 
Die gleiche Handschrift weist eine alte Be- 
kannte in neuem Gewande auf: die Trix’sche 
T 13 wurde ebenfalls von J. Günther gründ- 
lich überarbeitet. Sie erhielt unter anderem 

eine komplette Neulackierung in mattem 
preußischen Grün, neue Abziehbildbeschrif- 
tung sowie Stirnlampen aus Messing- 
schleuderguß. 
Literaturhinweis: Dipl.-Ing. Horst Troche “Die 
Akkumulator-Triebwagen Bauart Wittfeld der 
Preußischen Staatsbahn“, Jahrbuch für 
Eisenbahngeschichte, Band 10, Augsburg 
1978. 

Text und Fotos: W. Kosak 





Bild 3’ Der Wurfel ,m Suden Bayerns der Bahnhof Ampiing an der Strecke Munchen - Muhldorf ,s, ein Ziegelbau ganz nach Art und Maß unseres Paradetyps “rsprung,,ch nur m,t 
einer Dienstwohnung IR- 1 Stock (hohe Fenster, fur den Herrn Expeditor ausgestattet wurden spater weitere Wohnungen aufgestockt Interessant die Teilung der darugchorigcn Fenster 

wa-Lagerhaus, Schrott-, Erd- und Sandhau- 
fen und viel dürres, hohes Gras. Dazwi- 
schen - wie zum Trost - große Kastanien- 
bäume, Efeu und wilder Wein... und der Bier- 
garten der Bahnhofs-Restauration. Alles 
garniert mit den auf so manchen Eisenbahn- 
narren wie balsamische Düfte wirkenden 
Gerüchen nach Stein- und Braunkohlen- 
rauch, naßem Dampf und heißem Brems- 
backenstaub. Und so etwas damals Alltägli- 
ches wollte ich auf meiner HO-Anlage 
haben. Die Düfte freilich kann weder ich 
noch unsere Zubehör-Industrie in den 
Hobbyraum zaubern. Aber die paar Gebäude 
in echter Aufmachung doch ganz gewiß? 
Richtig proportionierte, leicht angegammel- 
te Häuser aus der damaligen Zeit, stumpf im 
Farbton, passend in der Größe. Also nix wie 
rein ins nächste Modellbahn-Fachgeschäft 
und keß den Wunschzettel vorgelegt. 
Lieber Leser, Sie ahnen schon, wie es aus- 
ging. Nichts gibt’s, was auch nur annähernd 
entsprechen würde, absolut nichts. Derwei- 
len bescherte uns Weinert, ausgerechnet 
aus Bremen, erstklassige bayerische Form- 
signale. Fuchs, Rivarossi, Trix und Liliput 
lassen die schönsten bayerischen Lokmo- 
delle auffahren, auch Märklin führt im Sorti- 
ment eine S 3/6 mit dazu passenden bayeri- 
schen Schnellzugwagen. Weitere Wagen 
gibt es bei Trix oder gab es von Rai-Mo, oder 
lassen sich selbst bauen (siehe Eisenbahn- 
Journal 2185 ff.). Aber Gebäude? Nichts der- 
gleichen! Dabei darf man annehmen, daß 
sich hier auch in Zukunft nur wenig bis gar 
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nichts tun wird. Somit bleibt denjenigen Anlage zu übertragen, nichts anderes übrig, 
Modellbahnern, denen es darauf ankommt, als auch Gebäude selbst zu bauen, was na- 
das Flair des großen Vorbilds auf ihre kleine türlieh die notorischen Alles-Selbermacher 

Bild 4. Der Wurfel ,m Osten Bayerns der Bahnhof Marktleuthen an der Strecke Marktredwitz - Hof Das Gebaude war 
um die Jahrhundertwende bereits verputzt eine Praxis. die spater mehr und mehr geubt wurde Vielerorts litten die Ziegel 
namlich an Witterung und Zusammensetzung der Luft so daß man Wandbelage montierte (Schiefer Holz und - beson 
ders ~rn Muhldorfei Raum - Wellblech) oder eben Putz aufbrachte 



Ansicht von der 
Straße 

Bild 5. AnsIcht des bayc 
rlschen Bahnhof “Wur 
fels’ von der Straße 
und vom Bahnsteig aus 
am Maßstab 1100 

HauDthaus wie in Bild 1: 
Rupprechtstegen ,n der 
Hersbrucker Schweiz 
(Strecke Nurnberg - 
Schnabelwaid) Das Steil 
werk befindet sich ,m 
Freen vor dem Fahr 
dtenstleiterburo Dieses 
EG steht heute noch I” 
nur wenig verandertem 
Zustand 
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ansicht 

mii3E iR rn 

Bild 7 Seltenansicht des bayerischen Bahnhof Wurfels 
~rn Maßstab 1100 

Bild 8: Grundriß des bayerischen Bahnhof-“Würfels” im 
Maßstab 1:150. 

ohnehin tun würden. Gebäude in eigener 
Regie! Da geht zuerst gleich einmal das Ge- 
rangel um den richtigen Maßstab los. Kor- 
rekt 187, oder Kompromisse? Zu diesem 
Thema ist bereits ausführlich geschrieben 
worden, z.B. rm “eisenbahn magazin”, 12/81, 
S. 72 und 12182, S. 68. Ich jedenfalls bin der 
Auffassung, daß bei HO-Gebäuden gelegent- 
lich sehr wohl auch kleinere Maßstäbe als 
1:87 anwendbar sind, insbesondere dann, 
wenn fur die Anlagenlänge dieser Maßstab 
aus den bekannten, zwingenden Grunden 
nicht In Frage kommen kann. Das Gesamt- 
bild einer fertigen Anlage bestätigt dies. 
Freilich darf man hier nicht rücksichtslos 
alles gleich behandeln, sondern muß unter 
Einbeziehung von Art, Bedeutung, Zweck- 
setzung, Lage, Umgebung und Architektur 
des Gebäudes abwägen, welche Abwei- 
chung von 1:87 in jedem einzelnen Falle ver- 
tretbar erscheint. Um nur ein Beispiel zu 
nennen: Ein kleines Stellwerk, exakt im Maß- 

+-- 3,lO -$I --+ 3,10 --+- ’ 
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ias Stationsgebaude I” Vorra (Pegnltz) im Jahre 1981 Auch hier wieder der Grundtyp dc 
nu,iuude untergebracht 

iur mittlerweile schon verputzt und angestrichen Das Stellwerk 1st an einer 

stab 1:87, fallt auch auf einer kurzen Anlage jeder entsprechend der vorgegebenen Ver- 
kaum aus dem Rahmen. Ein nur vierständi- 

fuhrend sind, kürzlich Feldafing, einen 
hältnisse selber finden muß. Bahnhof am Starnberger See kreiert, doch 

ger Ringschuppen mit Drehscheibe fur un- Es gilt also jetzt, auf einer 6 m langen und 1 hilft er uns hier in diesem Falle wenig. Als 
verkurzte Fahrzeuge dagegen sprengt dort m breiten Anlage das natürlich stark ver- Einzelstuck beim Vorbild ist er nicht typisch 
gewrß die ganze Szenerie. Hier fugt sich ver- kürzte HO-Modell eines Bahnhofsgelandes, für Bayern. Hingegen lassen sich in so man- 
mutlieh ein kleineres, zweistandrges Lang- dem ein Vorbild im Südosten Oberbayerns chem Bausatz, wie etwa bei Kibri’s “Altkir- 
haus, l:lOO, Ie nach Ort und Lage, noch zugrunde liegt, mit Gebäuden auszustatten. chen”, bereits gut verwendbare Teile finden, 
zwanglos ein. Also bitte kernen Einherts- Passende fertige Bausätze, sowohl nach die, zusammen mit selbst herzustellenden 
maßstab! Lesen und prufen Sie selbst, ob im Thema als auch nach Maßstab, gibt es, wie Partien aus Kunststoffplatten und diversen 
weiteren nicht die richtige, vrellercht sogar gesagt, bei keinem einzigen Hersteller und Profilen eigentlich schon das gesamte be- 
die goldene Mitte bei federn der einzelnen sind auch kaum zu erwarten. Zwar hat Kibri, nötigte Baumaterial liefern. 
Gebaude erzielt wurde, fur die es keine all- dessen Modelle m.E. sowohl thematisch als Nehmen wir uns nun als erstes das Be- 
gemeine Norm gibt; die “goldene Mitte”, die auch Betriebsnahe betreffend mit Abstand triebshauptgebäude vor, vielerorts auch als 

Bild 10: Das Empfangs- 
gebaude von Schnabel 
waid IR- Jahre 1981 Ein 
Bahnhof mittlerer Große 
und entsprechend 
großerem Empfangs- 
gebaude, aber unverkenn- 
bar nur eine Variation 
des Grundtyps unseres 
“Würfels”. Hier ausge- 
führt in Sandstein mit 
seitlichen Anbauten für 
weitere Betriebsraume. 
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Bild 11: Auch an der Strecke Munchen - Salzburg stehen heute noch eine ganze Anzahl von Betrlebshauptgebauden vom Typ des Wurfels der K BaySts B wenn auch zur Te11 vamert 
und durchwegs modernisiert Als Beispiel der Bahnhof Endorf dessen Verlungungskur LU seinem VorteIl gereichte 

Empfangsgebäude bezeichnet. Wir wählen 
ein Standardgebäude aus der Zeit der 
KBayStsB, wie es heute noch überall in Bay- 
ern anzutreffen ist. Eine Reihe von Bildern 
zeigt uns diesen Standardtyp, kurz “Würfel“ 
genannt, mit Aussehen aus der Zeit um 
1902. Die bayerische Eisenbahnverwaltung 
ließ seinerzeit viele ihrer Stationsgebäude 
offiziell fotografieren; die Resultate werden, 
wohl geordnet, im Nürnberger Verkehrs- 
museum gehütet. Verständlich, daß auf den 
Fotos meist die gesamte Bahnhofsbeleg- 
schaft mit drauf ist, war doch das Photogra- 
phieren, noch dazu von Amts wegen, damals 
ein ganz besonderes Ereignis. Das Grund- 
konzept des Würfels mit Walmdach ist un- 
verkennbar stets das selbe. Von ihm wurden, 
je nach Bedeutung der Bahnstation, weitere 
Betriebsgebäudeformen abgeleitet, sei es 
mit größerer Länge (4 und 5 vertikale Fen- 
sterreihen an den Fronten) oder gleicher 
Länge, aber mehr Fenster, oder veränderter 
Fensteranordnung der Seitenwände, in Zie- 
gel-, Sandstein- oder Putzmanier, mit oder 
ohne Fensterläden, hohen Fenstern im 
1. Stock und niedrigeren im 2., öfter jedoch 
umgekehrt, mit Ziegel- oder Schieferdach, 
und allerlei weiteren Variationen, wie etwa 
seitliche Anbauten u.a.m. Offensichtlich lag 
für kleine und kleinere Bahnstationen soi- 
ehermaßen eine Bauleitlinie vor, innerhalb 
der aber bei den Einzelheiten dem architek- 
tonischen Individualismus relativ freier Lauf 
gelassen wurde. Den selben Gebäudegrund- 
satz findet man auch auf mittleren Bahn- 
stationen mit freilich Iängern Fronten (mehr 
als drei vertikale Fensterreihen) und größe- 
ren Anbauten. Nur für große Stationen 
wurde jeweils das Hauptgebäude speziell 
entworfen, wodurch es dann erhebliche Ab- 
weichungen von den Grundprinzipien auf- 
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weisen konnte. Jüngere Strecken Bayerns 
erhielten ebenfalls häufig individuelle, dem 
Stil der Umgebung angepaßte Gebäude. 
Auch bei den Nebenbahnen herrschte eine 
Grundtype, allerdings anderer Bauart, vor, 
die je nach Bedarf variiert wurde. Bei aller 
offenkundigen Einheitlichkeit wimmelt es 
trotzdem von Ausnahmen bei den Stations- 
hauptgebäuden. Aber - und dies dürfte die 
Modellbahnindustrie und deren Kunden be- 
treffen - sie können den Eindruck eines 
klaren Konzepts nicht verwirren. Die Würfel 
haben sich vielerorts bis heute erhalten, al- 
lerdings längst renoviert und oftmals mehr 
oder weniger stark verändert. Strecken- 
Elektrifizierungen und Umrüstung auf S- 
Bahn-Betrieb haben hier viel bewirkt und 
auch häufig geschadet. Die Skizzen A und B 
geben die Außenansichten samt Hauptab- 
messungen (Originalmaße) wieder. Skizze C 
läßt den Grundriß (Erdgeschoß) erkennen. 
Auf die Darstellung anderer Risse wurde ver- 
zichtet. Im Paterre waren die Diensträume 
und der Wartesaal untergebracht, im 1. und 
2. Stock Dienstwohnungen für Stationsbe- 
amte. In der Regel zwei für sog. “untere“ Be- 
amte im 1. Stock, also auch lagemäßig 
unten (niedrige Fenster) und im 2. Stock eine 
für den Stationsvorsteher. Von ihm erwartete 
die Bahnverwaltung - mit Recht - etwas 
Weitblick und so lag seine Wohnung im 2. 
Stock und wies die höheren Fenster auf. 
Hohe Fenster im 1. Stock lassen auf zu- 
nächst nur diese eine Wohnung für den Ex- 
peditor schließen, auf die zusätzliche Woh- 
nungen für weitere Stationsbeamte In dem 
Maße aufgestockt wurden wie der Bahnhof 
an Bedeutung dazu gewann. Mittierweile 
sind gewiß auch die Grundrisse längst ver- 
ändert; mitunter lassen sich aber noch die 
alten von anno dazumal finden. 

Damit wäre also unser Vorbild vorgestellt 
und hinreichend beschrieben. In der näch- 
sten Folge kann’s mit dem Bau losgehen. 

Dr. S. Hufnagel 

Bild12 Der Wartesaal ein unabdinglicher Raum im Be 
triebshauptgebaude warspartamsch eingerichtet Tische 
Banke (mit Holzpolsterung) ein eiserner Ofen (den es 
meist selbst fror) Ein Kleidergestell an den Wanden Fahr 
plane eine Deckenleuchte aus 1 In Aschau (Chiemgau) 
kann man diese Idylle heute noch genießen 

Fotos 1.4 und 6. Archiv Verkehrsmuseum Nurnberg 
Zeichnungen 5, 7 und 8 Dr. Hufnagel 

Fotos 912. Dr Hufnagel 



Ion ROCQ Ba 

m Der Schrottbansen von Brawa in der BaugröBe HO. Bild 12: Radlader FAUN Fl310 von Kibri. 



wechender Farbgebung zeigt sich der Personenzug aus der neuen AnfBngerpackung von Marklin In HO. 

Uicht gerade üppig war in den letzten Wochen der 
Eingang neuer Modelle in unserer Redaktion. 
Diverse Neuheiten aus dem Jahre 1985 stehen 
mmer noch aus. 

Neu von Arnold 
%inktlich hat Arnold noch rm April sein Neuherten- 
laket I an den Fachhandel ausgeliefert. 
Ire Kleindiesellok Kof II wirkt m der Jetzt angebo- 
enen schwarzen Reichsbahnausfuhrurig fast 

loch schoner als tn DB-Rot. 
-ur Landerbahnfreunde gibt es die preußische 
renderlok der Gattung T  12 nun rn der attraktiven 
Jrsprungsausfuhrung in grunlschwarzer Lackre- 
ung mit feinen Zierlinien und messrngfarbenen 

Schildern ohne Kohlenkastenaufsatz 
n der grauen Ursprungsausfuhrurig liefert Arnold 

fie E 94 001, eine Nachbildung der ersten Lok die- 
;er Baureihe, die 1940 bet der Deutschen Reichs- 
Jahn rn Dienst gestellt wurde. 
-ackierunos- bzw. Beschnftunasvarranten kenn- 
reichnen die Wagenneuheiten dieses Paketes, wie 
jer Druckgaskesselwagen in neuer VTG-Beschrif- 
ung, der Tonnendachgüterwagen Gr 20 “Kassel” 
n Reichsbahn-Ausführung und ein Kühlwagen 
chqrs als Bierwagen der Henninger-Brauerei. 

l? Schiebe1 

Neu von Roco 
3echt produktiv war man allerdings wieder einmal 
n Salzburg bei der Firma Roco. In der Baugröße 
-10 entstand dort eine Serie älterer Schnellzug- 
vagen nach Vorbildern der Italienischen Staats- 
)ahn in mehreren Ausführungs- und Farbvarian- 
en. Diese Fahrzeuge bestechen sowohl durch die 
eine Ausführung als auch durch eine exzellente 
.ackierung. Besonderes Augenmerk verdienen die 
nehrfarbigen Toilettenfenster. Die Wagen sind be- 
eits mit der neuen Kurzkupplung mit Vorentkup- 
)lung ausgestattet. 
Erhältlich sind nun auch drei verschiedene drei- 
ichsige Abteilwagen preußischer Bauart in der 
iusfuhrung der fruheren Deutschen Reichsbahn. 
ingeboten werden ein Wagen 3. Klasse mit Brem- I 

rerhaus, und je ein Wagen 2. und 3. Klasse ohne Bild 15: Die Drehgestelle des neuen LrmaTriebwagenzuges. 

3remserhaus. Jedem der Fahrzeuge Iregen eine 



Menge Steckteile zur Selbstmontage bei. 
Schon vor einiger Zeit angekrindigt wurde ein un- 
verkürztes Modell des Eilzugwagens 2. Klasse mit 
Mitteleinstieg der Gattung B4ym-51 der Deut- 
schen Bundesbahn. Dieses Exclusiv-Modell von 
Roco im Maßstab 1:87 ist jetzt in einer vorzüg- 
lichen AusfOhrung erschienen. Der Wagen trägt 
die Beschriftung der Epoche Ill, ist mit den neuen 
Kurzkupplungen ausgestattet und hat eine Lange 
Ober Puffer von 303 mm. Standard-Austausch- 
kupplungen liegen bei. 
In der Baugroße N stehen nun die ersten drei Ein- 
heitstaschenwagen zur Verfügung, beladen mit 
Sattelaufliegern der Speditionen Danzas, Walter 
und KOhne 8 Nagel. Die feinen Modelle der 
Taschenwagen sind aus Metall-DruckguR gefer- 
tigt. HO 

Neu von Märklin 
Um Kinder und Jugendliche gezielter und im wahr- 
sten Sinne des Wortes “sprelerisch” an den 
Modellbahnbau heranzufuhren, liefert Märklin 
1986 drei neugestaltete Anfängerpackungern. Als 
erste ist jetzt die Personenzug-Packung 2900 er- 
hältlich. Sie beinhaltet eine dreiachsige Tender- 
lokomotive in ansprechender schwarz-gr9ner 
Lackierung, zwei rot-weiß lackierte Personen- 
wagen, ein Oval aus Metallgleisen und einen Trafo. 
Die weiteren Anfangspackungen, die GOterzug- 
Packung 2910 und die Personenzug-Packung 2970 1 
werden im Laufe des Jahres folgen. Die Start- 
garnituren sind optisch ansprechend und spiel- 
anregend ausgef6hrt. Die zahlreichen Gestal- 
tungs- und Spielmöglichkeiten werden in einem 
Anleitungsheft ausfuhrlieh und veständlich er- 

Freunde, die auf den Adler warten. Die Lieferung 
hat sich etwas verzögert, da man bei Märklin dem 
Normalprogramm Vorrang einräumte. Die Ausliefe- 
rung soll nun in der 2. Jahreshälfte 1986 erfol- 
gen. 
Auf einer Pressekonferenz am 23. Mai 1986 legte 
das Haus Märklin seinen Geschäftsbericht 1985 
vor. Der Umsatz konnte 1985 gegenüber 1984 nomi- 
nal um IO,3 % auf 152,8 Mio. DM gesteigert wer- 
den. Der Auslands-Umsatzanteil stieg von 205 auf 
22,l %. Die Zahl der Mitarbeiter erhöhte sich von 
rd. 1800 auf rd. 1900. Trotz großen Einsatzes in den 
Produktionsbetrieben sanken in 1985 erneut die 
Fertigwarenbestände, wodurch vor allem Anfang 
1986 die Lieferfähigkeit im Standardsortiment 
stark beeinträchtigt wurde. Die Anstrengungen 
des Hauses Märklin konzentrieren sich daher der- 
zeit vor allem auf die Verbesserung der Liefer- 
bereitschaft. P. Schiebe1 

Neu von Lima 
Überraschend bringt Lima als Neuheit einen 
neuen sechsteiligen TEE-Triebwagenzug “St. Gott- 
hard” der SBB. Die Auslieferung ist noch f9r den 
Juli 1986 vorgesehen. Fur den rundum gelungenen 
Zug mu6ten 57 Spritzgußformen gefertigt werden. 
Erstmals wird ein kraftiger Motor der schweizeri- 
schen Firma SME eingesetzt. Der neue Zug, auf 
den viele Eisenbahnfreunde lange gewartet haben, 
erhält einen neuen, vorbildgerechten Strom- 
abnehmer. 
Die Fotos zeigen die beiden Triebköpfe dieses 
“großen” Schweizer Zuges, den Antrieb und die 
saubere Detaillierung der Drehgestelle und des 
Daches, speziell der Gitter und der Isolatoren. - - läutert. 

I 

Neu von Faller 
Die ersten Neuheiten des Jahres 1986 von Faller 
sind nun im Handel erhaltlieh. Es sind die drei 
Kirchen, die auf einem einheitlichen neuen Kon- 
zept basieren. Da gibt es zunächst die kleine ein- 
türmige Dorfkirche mit angebautem Sakristei- 
Eingang an der Ruckseite; dann die bereits um 
einiges größere doppelturmige Klosterkirche, bei 
der das Kirchenschiff eine angebaute halbrunde 
Apsis besitzt; und schließlich noch die ebenfalls 
doppelturmige, allerdings noch um ein gutes 
Stuck größere Stadtkirche mit verlängertem 
Hauptschiff und Apsis. Bei allen drei Kirchen ist 
die Turmhöhe variabel, und den Bausätzen liegen 
sowohl Zwiebel- als auch Spitzturmdächer bei, die 
wahlweise verwendet werden kennen Die Kirchen 
sind recht gut maßstablieh und vielfaltig detail- 
liert, bedurfen allerdings der farblichen Nach- 
behandlung. Hervorzuheben Ist die sehr gute Paß- 
genauigkeit der Bauteile, die den Zusammenbau 
sehr erleichtert. 
In der Schriftenreihe “Modellbau leicht gemacht“ 
von Faller erschien nun das “Profi‘!Heft, rn dem der 
bekannte berufsmaßige Modellbahn-Anlagen- 
bauer Bernhard Stein eine Vtelzahl von Anregun- 
gen und Tips für die Gestaltung von Modeilbahn- 
anlagen gibt. Bei einem unverbindlich empfoh- 
lenen Verkaufspreis von DM 15; ist dieses Heft mit 
84 Seiten und ca. 300 Farbfotos dem vorbild- 
orientierten Modelleisenbahner zu empfehlen. 

P Schiebe1 

Neu von Kibri 
Als bisher noch ausstehende 85er Neuheit lieferte 
Kibrr inzwischen ein “modernes” drerstöckiges 
Wohn- und Geschaftshaus, dessen Vorbild in jeder 
mittleren Stadt so oder ahnlieh zu finden ist. Das 
Gebaude Ist gut maßstabloch und entspricht in der 

erung dem von Kibri gewohnten Niveau. 
lls noch Ruckstande aus 1985 waren die 

Sehr fein detaillwt Ist der neue Bauernhof III Bau- 
von Vollmer. Foto: Vollmer 



Bausätze fur Buromöbel und die Ausstattung für 
technische Büros, mit denen sich vorbildgetreue 
Inneneinrichtungen moderner Bürohäuser nach- 
bilden lassen. 
Das umfangreiche Nutzfahrzeugangebot von Kibri 
wurde um sieben Fahrzeuge sowie zwei Trans- 
formatoren als Ladegut erweitert, auf die wir spä- 
ter noch eingehen werden. 
Schon seit einigen Wochen ist der Baukran in HO 
lieferbar, den Kibri 1985 als Messeneuheit vorstell- 
te. Der maßstäbliche Kran mit einer Höhe von 
maximal 55,5cm und einer Ausladung bis zu 
41,5 cm Oberzeugt durch seine filigrane und detail- 
lierte Ausführung, zur Montage sind allerdings 
ruhige Hände erforderlich. l? Schiebe1 
Der Fahrer unseres Radladers (er wurde uns vom 
Preiser-Arbeitsamt vermittelt) wartet mit voller 
Laderschaufel auf den nächsten Kipperzug. 
FOr Fahrer und Lader ist es der erste Arbeitstag, 
der Lader sieht noch “ganz wie neu“ aus, lediglich 
an der Schaufel ist die Farbe schon etwas ab- 
genutzt. 
Die Farbe unseres Modells stammt aus einer 
Marabu do-it SprCihdose, so wirkt sich die Licht- 
durchlässigkeit des Kunststoffs nicht mehr aus. 
Das Kibri-Modell ist in allen Funktionen voll be- 
weglich, so da6 sich alle Lade- und Arbeitsvorgän- 
ge darstellen lassen. 
Die Funkantenne aus Plastikpinselhaar ist eine 
von uns angebrachte Sonderausstattung. 
Wer “seinem“ Fahrer die Arbeit noch weiter er- 
leichtern will, kann auf der rechten Fahrerhaus- 
seite noch einen zweiten Außenspiegel aus einer 
der vielen ZurOstpackungen anbringen. 

H. Lohstädt 

Neu von Lemaco 
Die Firma Lemaco stellte sich erstmals auf der 
Nürnberger Spielwarenmesse 1986 vor, dennoch 
verbirgt sich hinter diesem Namen ein großes Maß 
an Erfahrung in der Gestaltung exzellenter Klein- 
serienmodelle. Der Verantwortliche für diese 
Firma ist nämlich Urs Egger, vormaliger Geschäfts- 
fuhrer von Fulgurex. 
Als erstes Modell erschien bei Lemaco die Nach- 
bildung der Ge 416 der Rhätischen Bahn in Bau- 
größeHOm.WirkonntendasModelIzwarnochnicht 
selbst in Augenschein nehmen, doch das uns vor- 

Modell der BR 5620-2g 
von Piko - 
Eine Nachbetrachtung 
Es ist stets unser Bestreben, aktuell und objektiv 
die Neuentwicklungen der Modellbahnhersteller 
im Eisenbahn-Journal vorzustellen. Deshalb hat- 
ten wir uns auch darum bemüht, fruhzeiti 

0 
ein 

HO-Modell der Guterzuglokomotive BR 5620-2 von 
Piko zu erhalten. Erfreut nahmen wir daher ein 
Exemplar rn Empfang, um dieses Wunschmodell 
vieler Modelleisenbahner unter die Lupe zu neh- 
men Nach der Maßkontrolle, die zu unserer vollen 
Zufriedenheit ausfiel, erfolgte die rm Ersenbahn- 
Journal 5186 beschriebene Betrrebserprobung. In 
unserem Bericht bemängelten wrr u.a. das Fehlen 
der Fuhrerstandseinrichtung. In der damals uns 
vorliegenden Ausfuhrung entsprach das Modell 
nicht dem heutigen Standard, - hier konnte etwas 
nicht stimmen! Eine Rückfrage bei Hersteller und 
Importeur brachten des Ratsels Losung: Wir hat- 
ten aus Versehen ein Modell aus der Nullserie er- 
halten. Inzwischen ist nun eine Lok der Serien- 
fertigung bei uns eingetroffen, die nicht nur über 
gute Laufeigenschaften verfügt, sondern eine 
recht gute Zugkraft besrtzt. Bei diesem Modell 
sind alle 6 Räder des Tenders mit Haftreifen aus- 
gestattet. Durch diese Maßnahme Ist die Loko- 
motive nun durchaus in der Lage, mit einem aus 
20 Achsen bestehenden Guterzug eine Steigung 
mit einer Neigung von 35 % ohne Schwierigkeiten 
zu überwinden. Perfekt und exakt dem Vorbild ent- 
sprechend ist auch die Nachbildung der Stehkes- 
selrückwand mit allen Armaturen. In dieser Aus- 
führung wird das Modell sicherlich nicht nur In der 
Vitrine, sondern auch im Einsatz auf der Modell- 
anlage zu sehen sein. HO 

liegende Pressefoto zeigt bereits seine hervorra- 
aende Ausfuhrurig. Ganz aus Messing gefsrttot 
besticht es durchfernste Detailleerung und exakte 
Maßstäblichkeit. Der Antrieb erfolgt auf die Blind- 
welle und verspricht sehr gute Laufeigenschaften. 
Zur Stromabnahme werden alle vier Treibachsen 
herangezogen. Die Frontlampen sind beleuchtet, 
das Licht wechselt automatisch mit der Fahrtrich- 
tung. Die großen Schneepfluge konnen wie beim 
Vorbild gegen kleine Schienenraumer ausge- 
tauscht werden. 
Das Modell wird rn einer limitierten und nurne 
ten Auflage von 350 Stuck gefertigt. Hervr 
heben ist-der angesichts der Qualität attraktive 
Preis, der in der Schweiz 795; sfr beträgt. 

F’. Schiebe1 

Neu von Herkat 
Ein großer Teil des 86er Neuheitenpakets von Her- 
kat ist bereits im Handel eingetroffen. Interessant 
für Anlagenbauer ist ein Gleisbild-Grundset, mit 
dem sich ein Gleisbildstellwerk wesentlich einfa- 
cher aufbauen läßt. Es besteht aus einem Rah- 
mensatz, einer Holzplatte, sechs Drehtastern 
sowie 18 Steckern und kann beliebig erweitert wer- 
den. Die neuen Drehtaster ermöglichen eine Wei- 
chenruckmeldung auch ohne Rückmeldekontakt. 
Durch Drehen des Stellhebels wird die Weiche ge- 
schaltet und zugleich die Stellung angezeigt. 
Ebenfalls schon lieferbar ist der motorische Wei- 
chenantrieb mit Endabschaltung. Der Stellvor- 
gang über einen Gleichstrommotor dauert ca. 2 
Sekunden. Zum Schalten motorischer Weichen- 
antriebe über Schaltgleise oder SRK’s gibt es nun- 
mehr auch eine Impulselektronik. 
Eine neue Konstant-Zugbeleuchtung, die es für 
Gleich- und Wechselstrombahnen gibt, hält die 
Zugbeleuchtung ab einer Fahrspannung von 4 Volt 
auf gleicher Helligkeit. Die Wechselstromausftih- 
rung verhindert zugleich das Aufblitzen der Glüh- 
lampen beim Umschalten der Fahrtrichtung. Die 
weiteren Herkat-Neuheiten sollen ab JulilAugust 
lieferbar sein. F? Schiebe1 

Neu von Brawa 
Bereits im Eisenbahn-Journal 5186 wurden der 
neue Schrottbansen in HO und die OldtimerPetro- 

-..- --. --. .._-- ..-.- .__ _ .._ _ _ - __ . 
mit vier zus&tzlichen Umschaltkontakten. Foto: t-t 

leumleuchte mit Ölfaß textlieh Vorgest 
arrch im ßild nezeiot werden --- - - a--- .z können. 

Neu von Vollmer 

Neuer Katalog von Rosko 

In Baugroße N bringt Vollmer ein Bauerngel 
das von der Vorbildwahl und Ausfuhrurig we 
hend dem im Vorjahr in HO vorgestellten 
spricht. Das Gehoft besteht aus 
Stall, Scheune und einem Ausstattunt 
diese Teile sind auch als Einzelbaus 
lieh. Die Detaillierung steht der HO-Au 
keiner Weise nach. 
Ebenfalls in N liefert Vollmer eine Pfla! 
folie aus dunnem bedruckten Schau 
sehr vorbildgetreu wirkt und sich auc. 
hrlduno von ßüroersteroen in HO eion $13 

Von Roskopf Miniaturmodells ist der neue, 
cnnlrt Eriihishrl4nmmc.r <ClF(R arc~hic.nen fier 

H 

inzwischen-recht umfangreiche Angebot an zivilen 
Nutzfahrzeugen im Maßstab 1:87 übersichtlich 
vorstellt. l? Schiebe1 

Fotos 1-4. 11-14 und 19: Giebelhausen 
Fotos 5-10: Obermayer 
Fotos 15 und 17: Ganzerla 
Fotos 78 und 27: F! Schiebet 

Bild 23: Gegenober der Nullserie erfuhr das zur Auslteferung gelangte Modell aus der Serien 
Detarlverbesserungen. In der jetzt vorhegenden Ausfchrung sind auch die Waschluken am 

Bild24: Der Tender des Serienmodells verfegt Ober 
sechs mit Haftreifen bestrickte Antriebsräder. 

.m?F.M 

!  wesenl 
landen. 

Foto 23.25: Obermayer 
Bild 25: Beim Serienmodell zeight die Stehkesselrückwand 

illieruna. außerdem ist an der Tender- 
rdbrem?. 
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Bild 1: Die “Digitalmx” sind voll mit der Lokomotivbedienung beschAfligt. Sie sind die zukunftigen Helfer des Modelleisenbahners 

Teil 2 

Elektronik in der 
Modellbahnpraxis 
Beinahe hatten wrr vergessen, den Begriff 
“digital” etwas naher zu erlautern. 
Es Ist noch nicht lange her, daß “drgrtal” nur 
in seiner medizinischen Bedeutung genannt 
wurde. Selbst der Brockhaus, Ausgabe 1984, 
führt zunachst die medizinische und dann 
erst die technische Bedeutung im Zusam- 
menhang mit der Informationstechnik auf. 
Es heißt da u.a. “... wichtig ist die digitale 
Darstellung durch binare Zeichen.” 
Was sind binare Zeichen? “bi” = zwei findet 
sich in vrelerler Wortzusammensetzungen 
und kennzeichnet in der Elektronik die zwei 
moglichen SchaltzustandeiBefehle “Strom 
ein“ und “Strom aus“. Ebenfalls binar sind 
die Zustände “Signal frei“ und “Signal ge- 
schlossen“. Auch Ton-SIgnale können binar 
sein. Die Zeichen, die Samuel Morse um 
1840 entwickelte, sind ebenfalls binär. Die 
Morsezeichen sind digitale Signale unter- 
schiedlrcher Länge, die aus mindestens 
einem und höchstens funf Ein-/Aus-lmpul- 
sen bestehen. Es gibt Ausnahmen wie z.B. 
das Sonderzeichen “SOS“ mit neun Impul- 
sen. Die Signale des Morse-Alphabets 
waren jedoch nur fur das menschliche 
Gehor auswertbar. Erst mit der Enwrcklung 
des Fernschreibers und des dazugehorigen 
Telegraphenalphabetes wurde diese Spra- 
che auch für Maschinen lesbar. Hier 
schließt sich nun der Kreis wieder zum Be 
griff “digital”. 

Heute werden - dem amerikanischen Sv- 
I  

stem entsprechend - für die Telegraphen- 
schrift 8 Impulse (= 8-Bit-Code) verwendet. 
Deshalb tritt auch unsere lustige Zeichen- 
figur “Elektromx” in unseren Darstellungen 
meistens mit acht “Digitalnix” im Gefolge 
auf, denn der Impuls-Code mit 8 Bit wurde 
schließlich auch in die moderne Datenuber- 
tragungstechnrk ubernommen. 
Zeichen wie das hier im Digitalbild veran- 
schaulichte, werden beim Fernschreiber 
uber ein Relais hervorgerufen. Sehr verern- 
facht ausgedruckt, unterscheiden srch das 
Morse-Alphabet (nur mittels des menschlr- 
chen Gehors auswertbare) und das Tele- 
graphen-Alphabet (von Maschinen lesbar) 
vornehmlich dadurch, daß jeder einzelne 
Buchstabe des Morse-Alphabetes durch 
eine unterschiedliche Anzahl von “Ein-/Aus!’ 
Impulsen unterschredlrcher Lange gekenn- 
zeichnet, also fur eine Maschine nicht les- 
bar Ist. Beim Telegraphen-Alphabet hrnge- 
gen beinhaltet der einzelne Buchstabe stets 
die gleiche Anzahl von “Ein-/Aus!‘lmpulsen, 
namlich acht. Diese stets gleichbleibende 
Impulszahl 8 zu decodieren, ist einer Ma- 
schine moglich. 

Und auch so ist’s 
möglich... 
Bei der Modelleisenbahn geht man noch 
einen anderen Weg. Hier werden die Digital- 
impulse In einem speziellen Generator er- 
zeugt, durch Regeln des Fahrstufenschal- 
ters oder Drucken eines Weichenstellknop- 
fes verandert und mit Hilfe der zentralen Be- 
dieneinheiten (central unit) auf die am Gleis 

anliegende Dauerbetrrebsspannung “aufge- 
druckt” (aufmoduliert). So wie unser “Drgr- 
talnix” im letzten Eisenbahn-Journal, reiten 
dann die Impulse auf dem stromfuhrenden 
Mittelleiter zu den jeweiligen “Adressen“, um 
die gegebenen Befehle auszufuhren. Was 
sie alles zu erledigen haben, konnen Sie un- 
serem Bild 1 entnehmen. 
Die ersten Impulse bilden den “SchlOsseI” 
fur den Lokdecoder, wie wir Ihn rm Journal 
5186 beschrieben haben (siehe auch Bild 3). 
Einem weiteren “Drgrtalnrx” (Impuls), siehe 
Bild 5, fest zugeordnet ist auch das Ein- und 
Ausschalten der Beleuchtung sowre das 
Schalten einer evtl. vorhandenen Telex- 
kupplung. Die restlichen Impulse sind fur 
die Veränderung von Fahrtrichtung und Ge- 
schwindigkeit zustandrg. 
Das Umschalten des Spitzenlichts bei Fahrt- 
richtungswechsel macht die Elektronik von 
sich aus. 
Jeder der fleißigen “Digrtalnrx” halt srch 
dabei strikt an die vom Fahrpult gegebenen 
Befehle. 
Im bisherigen Text haben wir uns aus- 
schließlich mit der Lokomotrvsteuerung be- 
faßt, so wie sie von Märklrn rm Rahmen sel- 
nes DIGITAL HO Systems angeboten wird. 
Diese neue Steuerung hat zwar den Vorteil, 
daß gegenuber dem herkommlichen System 
wesentlich mehr Lokomotiven auf ein- und 
demselben Stromkreis manuell gesteuert 
werden konnen, erne Vereinfachung der An- 
zahl von Kabelverbindungen vom Steuerpult 
zur Anlage wurde allerdings durch das brs- 
her Beschriebene noch nicht erreicht. 
Eine sichtbare Verringerung der Kabelzahl 
ist hingegen bei Bedienung der Magnet- 
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Bild 2: Unser”Elektronix”eilt mit den Digitalbefehlen zum Weichendecoder. Nachdem die Digitalimpul 
tronix“ in den Weichenantrieb zurr Schalten. 

artikel wie Weichen und Signale möglich. ter Geschwindigkeit über die Schiene ge- 
Vom Prinzip her werden auch die Magnet- sendet werden. Eine Befehlsverwechselung 

artikel, nach dem gleichen Verfahren wie die wird dadurch, auch bei sonst gleichen Be- 

Lokomotiven. über Schlüssel und Decoder fehlsfolgen, ausgeschlossen. 
geschaltet. Um sauber und betriebssicher In einer Sekunde können seitens der Elek- 
zu arbeiten, sind die Steuerungen der tronik zwar rund hundert Digitalbefehle ver- 
Magnetartikel einerseits und der Lokomoti- kraftet werden, in der Praxis jedoch wird ein 

ven andererseits klar getrennt. Dies wurde Modelleisenbahner so viele Befehle nie 

dadurch erreicht, daß die Digitalbefehle zu geben können. Anders sieht es aus, wenn 
den verschiedenen Decodern der Schalt- eine “fremde Intelligenz” wie z.B. das 
funktionen für die Magnetartikel mit doppel- Märklin Memory oder ein Computer über 

Bild 4: Nur Ein Digitalimpuls der Befehlsgruppe 1st zum Ein- und Ausschalten der Lokbeleuchtung und Bedienung 
Telexkupplung erforderlich. 

Bild 3: Unser “Elektronix” mit dem richtigen Digitalschlusse1 fur den Marklinddecoder - dieser st in der durchsichti,e.. 
DIesellok gut erkennbar. 

Foto: Giebelhausen 

das Interface Befehle gibt. Dann könnten 
theoretisch sogar hundert Befehle pro Se- 
kunde gegeben und ausgeführt werden, vor- 
ausgesetzt es sind überhaupt soviel Mag- 
netartikel oder sonstige Schaltfunktions- 
möglichkeiten vorhanden. 



Bild 5: Wenn eine nichtdigitale (unintelligente) Lok auf den Gleisen unterwegs 1st kann es leicht zum Crash komme1 
Zeichnungen L 1986: 1 R. Barkhoff / R. Pschorr, Foto 2 + 3 GIebelhause 

Alt und Neu friedlich 
nebeneinander 
Die harteste Nuß fur die Entwickler des 
Marklrn Digital Systems war sicherlich das 
Problem, Drgrtal-Lokomotrven auch auf nor- 
malgesteuerten Anlagen betreiben zu kon- 
nen Ebenso sollten normale Lokomotiven 
auch auf Digitalanlagen fahren konnen. 
Dre erste dieser Forderungen wurde optimal 
erreicht; Digital-Loks lassen sich auch auf 
normalen Dreileiter-Wechselstrom-Anlagen 
einwandfrei regeln. Lediglich die Zusatz- 
funktionen “Licht ein” bzw. ‘! aus” und die 
Telexkupplung lassen sich dann nicht schal- 
ten, das Spitzenlicht bleibt aus 
Beim Einsatz “normaler“ Lokomotrven auf 
digital gesteuerten Anlagen fahren diese 
mit “mittlerer” Geschwrndrgkert, lassen sich 
aber nicht regeln, was naturloch “Crash’! 
Gefahren In sich birgt, wie unser Bild 5 
zeigt. Man kann allerdings durchaus seine 
Anlage erst nach und nach umstellen und 

In unserem Artikel haben wir uns bemüht 
Zusammenhange leicht verstandlich darzu- 
leqen. Fur die “Elektronikfachleute“ unter 
unseren Lesern wollen wir einige Punkte 
etwas genauer darlegen: 
1) Im Gegensatz zu der üblichen 8 - Bit 
Logik, die wir in unserem Bericht zugrunde 
gelegt haben, verwendet Märklin 9 Impulse 
für einen Befehl und schickt diese solange 
auf die Schienen bis ein neuer Befehl gege- 
ben wird. Die Decoder werten diese Befeh- 
le nur aus, wenn mindestens zwei Befehle 
nacheinander als gleich erkannt werden. 
Damit wird eine hohe Betriebssicherheit 
erreicht 

doch schon die Vorteile der digitalen Steue- 
rung nutzen Es ist schon ein Erlebnis. wenn 
sich rm Verlauf des Umbaus der bisher vor- 
handene Kabelwald lichtet und sich trotz- 
dem mehr Lokomotiven besser steuern las- 
sen! 
Von der Technik her ware es bereits heute 
moglrch, Weichen etc herstellersertrg mit 
Decoder (wie die Lokomotiven) auszurusten. 
Vorerst ware das jedoch wenig sinnvoll, da 
dies das Magnetzubehor erheblich verteu- 
ern wurde - ganz abgesehen davon, daß 
einerseits Hersteller und auch Fachhandler 
zu doppelter Lagerhaltung und Kapital- 
investition gezwungen waren, andererseits 
Modelleisenbahner vorhandene Anlagen 
nur unter großten Schwrerigkerten umrusten 
konnten. 
Man entschloß sich deshalb bei Marklrn, 
Decoder-Bausterne zur Steuerung von acht 
Ernzelfunktronen anzubieten, dre dezentral 
z.B. an den entsprechenden Werchenstra- 
ßen plaziert werden konnen. Die Decoder 
werden Ober den Fahrstrom der Schiene 

2) Diese neun Impulse entsprechen einer 
“trinären” Logik, die in der Digitaltechnik 
recht selten verwendet wird und drei 
Schaltzustände kennt. Man kann sich 
diese neun Trinärsignale auch als 18 binäre 
Digitalimpulse vorstellen. 
3) Control, keyboard und central unit sowie 
andere mögliche Erweiterungen wie z. B. 
memory und interface, besitzen an den Sei- 
ten 36.polige Mehrfachstecker (bei denen 
jedoch nicht alle Kontakte belegt sind). 
Diese stellen den internen parallelen 
Datenbus dar, über den die Geräte ihre In- 
formationen mit großer Geschwindigkeit 
austauschen. 

durch ein ausgelertetes Kabelpaar mit Be- 
fehlen versorgt, die sie wiederum auf kurze- 
stem Weg an die zu steuernden Werchen- 
magneten uber dre herkommlichen Zulertun- 
gen wertergeben 
Es steht außer Zweifel, daß der Einzug der 
digitalen Lokomotrvsteuerung in breiterem, 
weil einigermaßen erschwrnglrchen Rah- 
men, fur den Modellbahnbau einen srcht- 
baren Fortschritt bedeutet Daß sich dabei 
auf kleineren Anlagen auch der bisherige 
“Kabelverhau” wertgehend vermeiden laßt, 
ist ein zusatzlrcher, begrußenswerter Effekt. 
Bei Großanlagen mit Blockstellen und Ruck- 
meldebausteinen wird sich eine Verrrnge- 
rung der Anzahl von Zuleitungskabeln nicht 
ganz so drastisch bemerkbar machen. 
Die Themen “Großanlagen, Blockstellen 
und Ruckmeldebausterne” sowie “Srnnvolle 
Trennung der Stromkreise” werden Gegen- 
stand weiterer Abhandlungen rm Ersenbahn- 
Journal sein. G. KnoblochlHM 

4) Obwohl es die Zielsetzung ist, mit dem 
Kabelverhau unter der Anlage Schluß zu 
machen, ist es in manchen Fällen sinnvol- 
ler nicht alle Möglichkeiten auszunutzen, 
die von Märklin DIGITAL HO geboten wer- 
den. Natürlich können z.B. alle Beleuchtun- 
gen aus dem Digitalstromkreis gespeist 
werden, bei größeren Anlagen ist es aber 
durchaus sinnvoll (und auch kostengünsti- 
ger) extra Kabel für einen Beleuchtungs- 
stromkreis zu leqen. Ab wann eine solche 
Trennung empfehlenswert ist und welche 
anderen Tricks die Betriebssicherheit erho- 
hen und Kosten sparen, soll gesondert be- 
schrieben werden. G.K. 

78 




