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Zu unserem Titelbild: 
Auf der Linie 5 des S-Bahn-Netzes von München fährt der Elektrotriebwagen 420 609 
als Leerzug von Weßling nach Herrsching. Das Foto entstand am 11. November 
1985 am Einfahrsignal des Bahnhofs Steinebach. Foto: A. Ritz 



Beim Depot Erstfeld Ist das grune Krokodil mit der BetrIebsnummer 14270 als Denkmal aufgestellt Nach Einem Umbau Ist an jeder Seite nur noch an Einstieg vorhanden 
Foto: G. Wagner 

KrokoNe der SBB 
Viele Jahre galt die Gattung Ce 618 als Köni- 
gin unter den Elektrolokomotiven, für viele 
Eisenbahnfreunde ist sie es bis heute ge- 
blieben, obwohl inzwischen viel stärkere 
und schnellere Maschinen ihren Dienst 
übernommen haben. Unter der technischen 
Bezeichnung Ce 618 bzw. Be 618 wurden die 
“Krokodile“ im Bestand der SBB geführt. 

Schon viel, nahezu alles, ist über diese le- 
gendären Gebirgslokomotiven geschrieben 
worden, auch wir hatten erst in unserer Aus- 
gabe 311985 darüber berichtet. 
Aktuell ist dieses Thema jetzt wieder gewor- 
den, nachdem die Auslieferung des schön- 
sten HO-Krokodils angelaufen ist, das es 
bislang gab und auf das wir nachfolgend 

noch eingehen werden. Als Vorbild diente 
eine Lokomotive aus der ersten Lieferserie 
von 10 Maschinen, die von der SBB im Jahre 
1919 in Auftrag gegeben und bereits 1920 ge- 
liefert wurde. Zusammen mit 23 weiteren 
Fahrzeugen derselben Bauart, die bis 1922 
in Dienst gestellt worden waren, erhielten 
sie die Gattungsbezeichnung Ce 6/8” und 

Bild 3: Am 06. Juli 1984 war die Ce 618 14253 mit dem Güterzug 62230 auf der Gotthardstrecke zwischen Silenen und Erstfeld unterwegs. Foto: G. Wagner ) 

Bild 2: Wieder an den Orlglnalzustand versetzt Ist die 14253, die ~rn Depot Erstfeld beheimatet ist und bei Sonderfahrten elngesetzt wird. Foto: G. Wagner 





die Betriebsnummern 14 251 bis 283. Einge- 
setzt wurden die eleganten Gliederlokomoti- 
ven mit einer Länge über Puffer von 
19.460 mm vor allem im schweren Güterzug- 
dienst, aber auch vor Personen- und Schnell- 
zügen auf der Gotthardstrecke. Die Maschi- 
nen, ausgestattet mit 4 Antriebsmotoren, 
hatten eine Stundenleistung von 2.240 PS 
bei 36 kmlh und eine Höchstgeschwindig- 
keit von 65 kmlh. Die Kraftübertragung von 

lundum wohlgel 

den paarweise in den langen Vorbauten an- 
geordneten Motoren erfolgte über ein Vorge- 
lege auf eine Blindwelle und von dort über 
eine Schlitzkuppelstange auf die 3 Treibrad- 
sätze in jedem Antriebsgestell. Diese Kon- 
struktion verlangte eine zweite freidrehende 
Blindwelle, die zwischen der Bissel-Lauf- 
achse und der jeweils ersten Kuppelachse 
angeordnet wurde. Eine besondere Neue- 
rung war die elektrische Nutzbremse, mit 

der die beim Bremsvorgang gewonnene 
Energie in die Fahrleitung zurückgespeist 
wird. 
In den Jahren 1926 und 1927 entstand eine 
zweite Krokodil-Generation mit den Maschi- 
nen Be 6/8”‘, denen die Betriebsnummern 
13 301 bis 318 zugewiesen wurden. Mit einer 
Länge über Puffer von 20.060 mm waren die 
Fahrzeuge länger, mit einer Stundenlei- 
stung von 2.460 PS bei 35 kmlh etwas stär- 



ker und einer Höchstgeschwindigkeit von 
75 kmlh auch schneller. Im Gegensatz zu 
den ersten 33 Krokodilen mit Schlitzkuppel- 
stangen hatten diese 18 Maschinen einen 
Schrägstangenantrieb der Bauart Winter- 
thur erhalten. 

In der Zeit von 1943 bis 1947 wurden 13 Loko- 
motiven der Ursprungsbauart Ce 618” für 
einen Umbau ausgewählt. Nach dem Einbau 
stärkerer Motoren verfügten die Fahrzeuge 
über eine Stundenleistung von 3.640 PS bei 
45 kmlh und konnten außerdem für eine 

Höchstgeschwindigkeit von 75 kmlh zuge- 

lassen werden. Die Maschinen wurden nach 
dem Umbau als Be6/8” mit den Nummern 
13251 bis 259, 13 261 und 13 263 bis 265 
geführt. 
Nachdem die Krokodile den Anforderungen 
im Streckendienst nicht mehr genügten, 
wurden von 1965 bis 1971 weitere Exemplare 
mit Schlitzkuppelstangen für den Einsatz im 
Rangierdienst in den Bahnhöfen Basel, Biel 
und Buchs umgebaut und mit Rangierer- 
Plattformen versehen. Hierbei handelte es 

sich um die Fahrzeuge 14267, 269 und 
14 274 bis 283. 
Inzwischen sind alle Spielarten der Krokodi- 
le aus dem Betriebsdienst ausgeschieden; 
einige blieben erfreulicherweise erhalten. 
Allein von der Ursprungsausführung sind 
noch 7 Maschinen vorhanden. Zwei davon, 
die 14 276 und 282, hat der Verein Histori- 
sche Eisenbahn Frankfurt erworben. Letzte- 
re befindet sich im Auto + Technik-Museum 
in Sinsheim. Nach Attnang-Puchheim in 
Österreich kam die 13 257, nach Chiasso die 



Bild 8: Eine wahre Augenwade Ist die Detailleerung der Dachpartw. Unter anem der runden “Knopfe” an der rechten Reihe 
verbirgt sich der Umschalter fur Oberleltungsbetrleb. 

14267, und in das Verkehrshaus nach Lu- Stammstrecke zum Einsatz kommt. Diese 
zern gelangte die 13 254. Als Lokomotiv- Lokomotive diente offensichtlich nun auch 
denkmal ist die grüne 14 270 in Erstfeld an als Vorbild für das von Roco geschaffene 
der Gotthardstrecke aufgestellt. Im Depot Modell in der Baugröße HO, das weit über 
Erstfeld befindet sich auch die braune die Grenzen der Schweiz hinaus sehr große 
14 253, die vortrefflich restauriert wurde und Beachtung fand und schon jetzt einen enor- 
nun bei Sonderfahrten wieder auf ihrer men Verkaufserfolg erwarten läßt. 

Bild 9: Die aus Prazlslonsguß gefertigten Kuppelstangen ubertragen das Drehmoment von der mittleren Blindwelle auf die 
drei Kuppelradsatze 

Bild IO: Der zenrral angeordnete Motor hat zwe! Wellenenden mit Messmg-Schwungmassen. Uber ein SchneckengetrIebe 

Das neue 
des alten 
Krokodils 

HO-Modell 
Schweizer 

In Salzburg gibt man sich absolut nicht mit 
den Lorbeeren zufrieden, die man in den ver- 
gangenen Jahren mit zahlreichen Super- 
modellen errungen hat. Während der Nürn- 
berger Spielwarenmesse 1986 war das Mu- 
ster eines Schweizer Krokodils ausgestellt, 
das damals schon ein weiteres Modell der 
Spitzenklasse erwarten ließ. 
Inzwischen haben Konstrukteure und Werk- 
zeugbauer wieder ihr Bestes gegeben, um 
ein Fahrzeug im Maßstab 1:87 zu schaffen, 
das allen Ansprüchen gerecht wird. Das ex- 
zellente Modell wurde mit größter Sorgfalt 
fast ganz aus Metall-Druckguß gefertigt. 
Nur das mittlere Gehäuseteil und die Deckel 
auf den beiden Vorbauten bestehen aus 
Kunststoff. Dementsprechend hoch ist das 
Eigengewicht des Fahrzeuges, das über 
eine enorme Zugkraft verfügt, zumal auch 
noch je ein Rad in den beiden Triebgestellen 
mit einem Haftreifen bestückt ist. Der zen- 
tral im Mittelteil angeordnete Motor verfügt 
über zwei aus Messing gefertigte Schwung- 
massen und treibt über Kardanwellen und 
Schneckengetriebe die beiden Blindwellen 
direkt an. Die weitere Kraftübertragung er- 
folgt wie beim Vorbild über fein gegossene 
und dennoch kräftige Kuppelstangen auf 
die drei Treibradsätze in jedem Antriebs- 
gestell. Die Getriebeabstimmung darf als 
ausgewogen bezeichnet werden, das Modell 
zeigt deshalb auch sehr gute Laufeigen- 
schaften im Kriechgang auf. Radreifen und 
Kuppelstangen sind brüniert und tragen 
nachhaltig zu dem außerordentlich guten 
Gesamteindruck bei. Die Lokomotive weist 
sehr viele feine Details auf; schon allein die 
Dachpartie verdient mehr als nur einen 
flüchtigen Blick. An zusätzlichen Stecktei- 
len sind die Beschilderung, die 4 Leitern für 
die Einstiege mit den dazugehörenden Griff- 
stangen und die Handläufe für die Vorbau- 
ten sowie Bremsschläuche und die Attrap- 
pen der Originalkupplungen beigegeben. 
Jeder Packung liegt auch ein Sortiment ver- 
schiedener Betriebskupplungen bei. Unser 
Fotografiermuster hatten wir an den Puffer- 
bohlen mit den Bremsleitungen und der 
Kupplungsimitation bestückt. Etwas über- 
rascht waren wir von der Tatsache, daß das 
Modell bei den Testfahrten auf einem Ra- 
dius von 415 mm mit den Laufachsen immer 
wieder entgleiste, obwohl vom Hersteller ein 
kleinster befahrbarer Radius von 358 mm 
angegeben wird. An den gefederten Lauf- 
achsen konnte es doch wirklich nicht lie- 
gen. Eine genaue Untersuchung des Mo- 
dells offenbarte dann aber schließlich doch 
noch die Ursache für das Malheur. Wenn die 
Kupplungsimitation ganz eingeschoben 
wird, ist der Norm-Kupplungsschacht außer- 
halb seiner Mittellage blockiert und behin- 
dert so den Seitenausschlag der Vorlauf- 
achse. 
Ansonsten gab es während der gesamten 
Testphase keinerlei Probleme. Die Lok, die 
mit der Fahrtrichtung das weiße Spitzen- 
licht wechselt, lief weich, leise und absolut 
taumelfrei. 
Eine kleine Bildfolge soll die gute Ausfüh- 
rungsqualität des Supermodells dokumen- 
tieren. HO 
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Tenderlokomotiven der Baureihe 77 
Innerhalb unserer Serie “Bayern-Journal“ Camp. in München im Jahre 1908 die erste Heißdampfbetrieb umgebaut worden. Im 

hatten wir in der Ausgabe 6/1981 der pfäl- Lokomotive dieser Gattung an die Pfalz- Nummernplan der früheren Deutschen 

zischlbayerischen Gattung Pt 316 einen Iän- bahn. In mehreren Bauserien entstanden bis Reichsbahn erhielten sie die Betriebsnum- 

geren Beitrag gewidmet, in dem fast alles zum Jahre 1923 insgesamt 41 Maschinen. mern 77 001 bis 012. Zwei Bauserien mit 4 

Wesentliche über diese eigenwillige Loko- Die 12 pfälzischen P 5, mit einer Länge über und 5 Heißdampflokomotiven gingen in den 

motivkonstruktion enthalten war. Noch als Puffer von 13.140 mm, waren noch als Naß- Jahren 1911 und 1913 ebenfalls an die Pfalz- 

P5 lieferte die Lokomotivfabrik Krauss & dampfmaschinen geliefert und erst 1925 auf bahn. Ihre späteren Betriebsnummern laute- 

Bild 2: Die Heizerseite der 77 114, die 1923 mit der Fabrik-Nr. 7995 von Krauss gebaut wurde. Foto: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber 



ten 77 101 bis 109. Nach dem Zusammen- ven an die Eisenbahnen in Bayern und in der die alten bayerischen bzw. pfälzischen Be- 

schluß der Länderbahnen zur Deutschen Pfalz, die immer noch eine gewisse Sonder- triebsnummern, obwohl für sie im Reichs- 

Reichsbahn lieferte Krauss im Jahre 1923 Stellung behalten hatten. Auch diese Fahr- bahn-Nummernplan bereits die Betriebs- 

noch einmal zwei Serien mit je 10 Lokomoti- Zeuge trugen bei ihrer Indienststellung noch nummern 77 110 bis 119 und 77 120 bis 129 

Bild 4: Auf der Steigung von Hechendorf nach Murnau der Strecke Garmisch-Partenkirchen - München mußten zur Dampflokzeit schwere Personenrüge nachgeschoben werden. Das 
Foto zeigt eine Pt 316 auf dieser Steiauna. eine Lokomotive der bayerischen Gattung C VI schiebt nach (1923124). Werkfoto Krauss.Maffei 



Bild 5: Kurz vor Ihrer AUS- 
musterurig ~rn Jahr 1950 b 

wurde die 77 117 I IT  BW 
Munchen Hbf aufgenom 
men 
Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 6: Die 77 101, eine 
pfälzische Pt 316, war 
zum Zeitpunkt der Auf- 
nahme im September 
1932 im BW Kaisers- 
lautern beheimatet. 
Foto: C. Bellingrodt 

festgelegt waren. Die Gattung Pt 3/6 hatte keine nennenswerten Unterschiede in der 

eine Länge über Puffer von 13 460 mm und, Bauausführung. 

wie die P 5, eine Höchstgeschwindigkeit 
von 90 kmlh. 
In einer Bestandsübersicht des Jahres 1950 Das HO-Modell 

1 Bild 3: Die pfalzische Pt 
316 mit der Betriebs 
nummer 402 wurde 
1923124 mit einem 
Personenzug nach 
GarmIsch-Partenkirchen 
,m Bahnhof Murnau am 
Bild festgehalten 
Werkfoto Krauss-Maffei 

waren noch 2 Maschinen der Gattung P5 
und 22 Exemplare der früheren Gattung 

der Baureihe 77’ 
Pt 3/6 enthalten. Davon waren aber schon 13 Als der Bericht im bereits erwähnten 

Maschinen z-gestellt. Zuvor waren einige P 5 Eisenbahn-Journal erschien, ahnte noch 

an Privatbahnen verkauft worden, die letzten niemand, daß sich ein Hersteller einmal an 

dieser Lokomotiven waren noch bis zum diese doch recht ausgefallene Lokbauart 

Ende des Jahres 1957 bei der Kleinbahn wagen würde. Selbst wir waren recht über- 

Frankfurt-Königstein eingesetzt. Das letzte rascht, als wir vor nunmehr fast drei Jahren 

Exemplar der Pt 3/6 mit der Betriebsnummer von diesem Projekt erfuhren. Rivarossi hatte 

77 122 soll von der Deutschen Bundesbahn zu jener Zeit gerade eine wirtschaftliche 

im Mai des Jahres 1954 in Neustadt (Wein- Krise überwunden. Tatkräftig vom deut- 

straße) abgestellt worden sein. Die Lokomo- schen Importeur unterstützt hatte man die 

tiven ab der Betriebsnummer 77 110 zeigten bayerische D II entwickelt, mit der gute Ver- 

Bild7: Mit einem Personenzug wurde im Jahre 1924 die 
pfälzische Pt 316 mit der Betriebsnummer 404 im Bahnhof 
Planegg (Strecke München - Garmisch-Partenkirchen) ab- 
gelichtet. Werkfoto Krams-Maffei 



Bild 8: Tadellos ist die Bauaus 

kaufserfolge erzielt werden konnten. Nun 
suchte man nach einem etwas größeren Ob- 
jekt, das aber nicht schon in den Fertigungs- 
programmen oder Llberlegungen der ande- 
ren Modellbahnhersteller enthalten sein 
sollte. 
Recht schnell entschied man sich dann für 

ststoff gefertigten Modells der 77 114 von Rivarossi. 

die Pt 316, zumal hierfür auch noch sehr gute 
Zeichnungsunterlagen zur Verfügung stan- 
den. Innerhalb eines Jahres entstand nun in 
Como ein sehr schönes Modell der Bau- 
reihe 77’, das lediglich zwei kleine Schön- 
heitsfehler aufweist, zum einen die nicht 
ganz korrekte Ausfuhrurig der Betriebsnum- 

Bild 9: Sechs Lokomotiven der pfälrischen Gattung P 5 wurden 1946147 an Privatbahnen verkauft. Zu Ihnen zählte auch die 
77 007, die bei der Kleinbahn Frankfurt - Königstein die Betriebsnummer 232 erhielt. Das Foto entstand am 29.08.1957 in 
Königstein. Foto: Dr. Scheingraben 

Bild 10: Werkaufnahme der 6500 Lokomotive von Krauss & Camp Es handelt sich um die pfalzische Pt 316 mit der Betriebs- 
nummer 333, die 1912 abgeliefert und 1925 in 77 104 umgezeichnet wurde Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Foto: Obermayer 

mer und zum anderen die etwas zu hoch lie- 
genden Puffer. Tadellos hingegen ist die 
Bauausführung des fast ganz aus Kunst- 
stoff gefertigten Modells mit seiner feinen 
Detailleerung und den vielen, bereits werks- 
seitrg angesetzten Einzelheiten. Vom Erwer- 
ber sind nur noch die Bremsschläuche, zwei 
Griffstangen, die Rangiertritte und die vor- 
deren Aufstiege zu montieren. Außerge- 
wöhnlich wie die ganze Lok ist auch die An- 
triebskonzeption. Ein tief angesetzter Topf- 
motor treibt über ein Schneckengetriebe die 
Treibachse direkt an, ein Rad dieser Achse 
ist mit einem Haftreifen ausgerüstet. Ver- 
hältnismäßig dünne Kuppelstangen über- 
nehmen die Kraftübertragung auf die beiden 
vorderen Radsätze. Die vordere Laufachse 
ist pendelnd, aber fest im Hauptrahmen ge- 
lagert. Pendelnd gelagert sind auch die bei- 
den Kuppelradsätze, der mittlere verfügt 
zudem noch über eine Federung. 
Diese Bauausführung und die Pilzkontakte 
an der Innenseite der Radreifen gewährlei- 
sten eine stets sichere Stromabnahme und 
dadurch auch recht gute Laufeigenschaf- 
ten. Wer sich damit immer noch nicht zufrte- 
den geben will, mag zu einem Faulhaber- 
Antrieb greifen, wie er zum Beispiel von SB- 
Modellbau in Olching angeboten und auch 
eingebaut wird. Ein solcher Antrieb wurde in 
die seit einiger Zeit verfügbare Länderbahn- 
ausführung eingebaut. Eine Lok der ersten 
Lieferserie mit Reichsbahnbeschriftung 
läuft immer noch problemlos mit dem Riva- 

rossi-Antrieb auf einer großen Testanlage, 
auf der sie sich durch den ruhigen Lauf und 
eine gute Zugkraft auszeichnet. HO 



ite des HO-Mod Foto: Monde Ferroviario 

Bild13: Das Modell besticht durch seine feine Detaiilie 
W”g Foto: Monde Ferroviario 

Bild 11: Von SB Modellbau an Olching, einer der bekannte- 
sten Firmen fur Umbauten auf Antriebe mit Faulhaber- 
Motor wird fur das HO-Modell der Baureihe 77 von R~varos- 
SI ein FaulhaberAntrIeb angeboten und auf Wunsch auch 
eingebaut Foto: J. Giebelhaupn 

Bild 14: Das Triebwerk des Rivarossi-Modells der 77 114. Foto: Monde Ferroviario 

Bild 15: Auch in Länderbahnausführung als bayerische Pt 316 ist das Rivarossi-Modell bereits erh2ltlich. 
Foto: J. Giebelhausen 



Bild 1: Die (P 2) Hannover 1553 1st eine nicht-normale P 2 Sie wurde 1875 von Hanomag mit der Fabrik-Nr 1239 an die 
Hannoversche Staatsbahn geliefert, wo sie die Betriebsnummer 583 erhielt Sie wurde spater IR Hannover 292 und 1906 
an (P 2) Hannover 1553 umgezeichnet Foto: Archiv Deutsches Museum München 

Die Gattung P 2 P 2 und P 3 zu dem bunten Durcheinander Wertung von Leistung und Eignung manch- 
von Lokomotiven der verschiedensten Bau- mal auch verschiedenen Gattunaen zuord- 

Im Eisenbahn-Journal 6/1986 wurde bereits arten kam und daß die einzelnen Direktio- neten. Zum Stichtag 01.04.1906 wies die Gat- 
dargestellt, wie es bei den Gattungen P 1, nen Maschinen gleicher Bauart je nach Be- tung P2, wie die nachfolgende Übersicht 

Bild 2: Ebenfalls ~rn Jahre 1875 wurde diese nicht-normale Maschine von Hanomag an die Hannoversche Staatsbahn geliefert Es handelt sich um die Fabrik-Nr 1334, die bei der Hannover- 
sehen Staatsbahn die Betriebsnummer 495 erhielt Sie wurde spater an Hannover 213 umgezeichnet und 1906 an die Gattung P 2 eingereiht Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 3: Die Betriebsnummer 184 “Kepler” der Hessischen 
Ludwigsbahn wurde 1882 von Borslg geliefert (Fabrik-Nr 1 
3897) und erhielt bei der Direktion Mainz die Betrlebsnum- 
mer 127 1906 wurde diese nicht-normale LokomotIve an 
(P 2) Mainz 1551 umgezelchnet 

Foto: Sammlung Dr. Scheingrabs 

zeigt, insgesamt 320 Lokomotiven auf. Da- 
bei überwogen, im Gegensatz zur Gattung 
P 1, die Normal-Lokomotiven mit 230 Stück. 

Achsfolge 18 B1 28 

Nicht-Normale 88 2 
Normale nach M 15/M 16 182 
Normale nach M Ill-1 b 24 
Normale nach M Ill-3b 24 

294 24 2 

Von den Normalien abwei- 
chende Lokomotivtypen 
Die 88, von den Normalien abweichenden 
Maschinen mit der Achsfolge 1B waren an 
17 verschiedene Bahnen geliefert wor- 
den - von der Berlin-Hamburger bis hin zur 
Öls-Gnesener Eisenbahn. Auch 23 brave 
Schnellzuglokomotiven mit einem Treibrad- 
durchmesser von 1890 mm waren darunter. 
Von diesen lB-Maschinen führten die KED 
Kattowitz mit 26 und die KED Altona mit 20 
Stück die größten Bestände. 
Bei den beiden einzigen Lokomotiven der 
Gattung P 2 mit der Achsfolge 2B handelt es 
sich um die Maschinen Saarbrücken 303 
und 304, die zumindest auf dem Papier noch 
in (P2) Saarbrücken 1567 und 1568 umge- 
zeichnet wurden. Ihre Ausrangierung soll 
aber noch 1905106 erfolgt sein. Die KED 
Cöln linksrheinisch hatte sie im Jahre 1886, 
zusammen mit drei weiteren baugleichen 
Maschinen, von der Hanomag beschafft 
(Fabrik-Nr. 1878 - 1882). Sie wurden als 
Cöln linksrheinisch 292 - 296 eingestellt, 
1895 in Saarbrücken 292 - 296 und später in 
Saarbrücken 300 - 304 umgezeichnet 
(Hauptabmessungen siehe Tabelle 1). 

Nach den Normalien 
gebaute Lokomotiven 
Normale nach Musterblatt Ill-lb 
Die “neue Ruhr-Sieg-Lokomotive“ (normale 
1B nach Musterblatt Ill-lb) ist bereits bei der 
P 1 gewürdigt worden (siehe Eisenbahn- 
Journal 6/1986). 

Normale nach Musterblatt Ill-3b 
Auch die normale Bl nach Musterblatt Ill-3b 

ist vielen Lesern bereits aus dem Eisen- 
bahn-Journal 411984 (Seite 34, “Die 
G 2-Gruppe“) als “Gemischtzug-Lokomotive” 
bekannt, die bei der KED Altona als G 2 und 
bei der KED Hannover später als P3 be- 
zeichnet wurde, während die KED Königs- 
berg 24 Maschinen dieser Bauart - 1903 
von der Ostpreußischen Südbahn übernom- 
men - als P 2 eingeordnet hat (siehe auch 
Tabelle 2). Von den 24 in den Jahren 1890 bis 
1901 gebauten Lokomotiven sind noch 12 
Eigentum der Deutschen Reichsbahn ge- 
worden (6 davon wurden erst 1923124 ausran- 
giert). Keine dieser Maschinen erhielt 
1922123 im vorläufigen Umzeichnungsplan 
der DR eine neue Betriebsnummer. Sie 

Bild 5: Die Frankfurt 300 ist eine Normale nach Musterblatt 
Ill-lb. Sie wurde 1885 von Busig gebaut (Fabrik-Nr. 4140) 
und 1906 in (P 2) Frankfurt 1551 umgezeichnet. 

Foto: Sammlung Rauter 

Sild 4: Zwei baugleiche 
Schwesterlokomotiven 
der abgebildeten Cöln 
linksrheinisch 294 WUI- 
den 1906 zumindest auf 
dem Papier in die 
Gattung P 2 eingereiht. 
Es handelt sich um die 
iP 21 Saarbrucken 1567 
und 1566, die jedoch 
noch 1905/06 ausrangiert 
worden sein sollen. Diese 
nicht-normalen 28 der 
KED Cöln linksrheinisch 
wurden 1666 von Hano- 
mag geliefert. 
Foto: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Tabelle 1 
Hauptabmessungen der nicht-normalen 2B der 
KED Cöln linksrheinisch 
Hanomag lieferte sie Im Jahre 1886 (Fabrik-Nm 1878-1882) 

Rost 1,7 
HeIzflache ;2 85,3 
Dampfdruck kglcm’ 10 
Tnebwerk mm 432161 Oil 700 
Radstand mm 4500 
DIenstgewicht t 36,2 
Relbungsgewlcht t 24,8 
Lange uber Puffer (mit Tender) mm 14125 
Vorrate des Tenders Kohle t 3,5 

Wasser m3 7 
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Tabelle 2 

Die Bl der Ostpreußischen Südbahn 
(Normale nach M llL3b) 
Alle Maschinen sind von der Union-Gießerei in Königsberg gebaut worden. 

Baujahr und 
Fabrik-Nr. 

Betriebsnummern 
bis 1906*) ab 1906 

18901 521- 522 59-60 + (P 2) Königsberg 1551~1552 
18911 6444 645 61-62 155331554 
18921 658- 661 63366 1555-1558 
18941 7555 757 67-69 1559-1561 
18951 7955 798 70-73 1562-1565 
18981 939- 942 74-77 156661569 
1899/1007- 1008 78-79 1570-1571 

190011122-1123 80-81 1572- 1573 
190111142 82 1574 

‘) Betriebsnummern der Ostpreußischen Stidbahn. Nach der Verstaatlichung der Ostpreußischen Sudbahn 
(am 1. 7. 1903) behielten die Lokomotiven bei der KED Kbn~sberg bis 1906 ihre aiten Betriebsnummern. 

Von diesen 24 Lokomotiven sind sechs erst nach 1922 ausgemustert worden: 
(P 2) Königsberg 1561, 1564,1565,1569,1570 und 1571. 

Normale nach Muster 
blatt Ill-Ib Sie wurde 
1889 von Henschel gelle- 
fert (Fabrik-Nr 2746) und 
erhielt bei der KED Gas 
sel runachst die 
Betriebsnummer 391 
Foto: H. Bombe, 
Sammlung Rauter 

waren jedoch noch 1923 im Verschiebe- 
dienst zu beobachten. 

Erste normale Personenzuglokomotive 
(nach altem M 151M 16) 
Die Abmessungen und die Leistung dieser 
Bauart sind in Tabelle 4 wiedergegeben. Die 
Preußischen Staatseisenbahnen haben in 
den Jahren 1877 bis 1885 insgesamt 240 
Lokomotiven dieser Bauart beschafft; zwei 
weitere sind 1880 an die Unterelbesche 
Eisenbahn geliefert worden und mit deren 
Verstaatlichung zum 01.07.1890 von den 
Preußischen Staatseisenbahnen übernom- 
men worden (vgl. auch Tabelle 3). Von diesen 
242 Maschinen waren ausgerüstet mit 
Innensteuerung (Musterblatt 15) 158 

Außensteuerung (Musterblatt 16) 84 
Bereits vor 1905106 wurden 36 Exemplare der 
beschriebenen Bauart ausrangiert, zum 
Zeitpunkt der Umzeichnung in den Jahren 
1905106 verblieb also noch ein Bestand von 
206 Stück. Davon wurden 17 Stück der Gat- 
tung P 1 zugeordnet (nur in der KED Frank- 
furt am Main und KED Mainz), der Gattung 
P 2 insgesamt 182 Stück und nur 7 Stück der 
Gattung P3. Die KED Frankfurt am Main 
ordnete zum 01.04.1906 ihre sechs Lokomoti- 
ven nach Musterblatt 16 (Außensteuerung) 
der Gattung P 1 (siehe auch Eisenbahn- 
Journal 611986, Seite 22, Tabelle 2), die einzi- 
ge Maschine nach Musterblatt 15 (lnnen- 
Steuerung) hingegen der Gattung P 2 zu. Es 
handelte sich um die von Schichau (Fabrik- 

441, die 1906 in (P 2) Frankfurt 1566 umge- 
zeichnet wurde. 
Auffallend ist, daß diese Lokomotiven in 
zwei Zeitabschnitten an die Preußischen 
Staatseisenbahnen geliefert worden waren: 
Von 1877 bis 1879 waren es 118 Stück, von 
1883 bis 1885 weitere 122 Maschinen. Tabel- 
le 5 zeigt die Aufteilung der Maschinen auf 
die einzelnen Direktionen zum Zeitpunkt der 
Ablieferung. Ein Großteil (70 Exemplare) aus 
dem ersten Lieferzeitraum wurde für den 
Dienst auf der auch als “Kanonenbahn“ be- 
zeichneten Strecke Berlin - Wetzlar - Ko- 
blenz - Trier verwendet. 25 dieser 70 Ma- 
schinen gingen an die Kgl. Saarbrücker 
Eisenbahn, die anderen 45 wurden aus dem 
“Wetzlarer Fonds“ der Preußischen Regie- 
rung finanziert und der staatlichen Frank- 
furt-Bebraer Eisenbahn (FBE) sowie der 
ebenfalls staatlichen Niederschlesisch- 
Märkischen Eisenbahn (NME) zugewiesen. 
Diese 45 Lokomotiven sollten die Nummern 
100 - 144 ohne jeden weiteren Zusatz erhal- 
ten. Diese Nummern dürften jedoch nur bei 
den Maschinen des Baujahres 1877 ange- 
schrieben worden sein, denn bereits 1878 er- 
folgte die Zuweisung an die FBE bzw. NME, 
wo sie Betriebsnummern der FBE bzw. NME 
erhielten. Die gesamte Strecke Ko- 
blenz - Berlin wurde dann 1880 der KED 
Frankfurt zugeordnet; die 45 Lokomotiven 
erhielten deshalb bald darauf, im Jahre 
1883, Betriebsnummern der KED Frankfurt. 
Die “Kanonenbahn“ endete übrigens in Ber- 
lin im Bahnhof Halensee (später Grunewald) 
und war durch Abzweigungen mit der Berli- 
ner Ringbahn verbunden. Die verschiedenen 
Betriebsnummern, die diese 70 Maschinen 
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iksrheimsch 257 ist e, 
altem Musterblatt 15 (Innensreuerung) und wurde 1883 von 
Hanomag gebaut (Fabrik-Nr 1647) 1895 wurde sie an Saar 
brucken 265 und 1906 In (P 2) Saarbrucken 1563 umgezeich 
riet Bald darauf wurde sie an die Direktion Stettin abgege- 
ben und dort als iP2) Stettin 1580 ,n den Listen qefuhrt 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 8: Ebenfalls nach altem Musterblatt 15 wurde die (P 2) 
Halle 1569 gebaut Henschel Iheferte sie im Jahre 1884 mit 
der Fabrik Nr 1790 an die KED Erfurt. wo sie die Betriebs 
nummer 252 erhielt 1895 wurde sie ,n Halle 252 und fm 
Jahre 1901 in Halle 161 (2 Besetzung) umgezeichnet 

Foto: Sammlung Rauter 

von der Anlieferung bis zur Ausmusterung 
führten, können der Tabelle 7 entnommen 
werden. 
Die anderen 5 Bahnverwaltungen bzw. Direk- 
tionen (siehe Tabelle 5) erhielten während 
des ersten Lieferzeitraumes nur 48 Lokomo- 

Bild 9: Diese 1B nach altem Musterblatt 15 lieferte Hanomag ~rn Jahre 1878 mit der babr 
Im Jahre 1880 erhielt sie bei der Direktion Hannover die Betriebsnummer 896. 1883 wurde sie in Hannover 438 und 1895 in MOnster 134 umgezeichnet. Die 1906 der Gattung P2 
zugewiesene Maschine wurde 1908 ausgemustert. Foto: Sammlung Rauter 



Bild 10: In Bild 8 wurde die Lokfuhrewate der (P 2) Halle 1569 gezeigt, hier nun die Heizer- 
seiie Das Foto dieser Normalen nach altem Musterblatt 15 wurde an Leipzig aufgenommen 

Foto: Krebs, Sammlung Dr. Scheingraber 

Tabelle 3 Baujahre 1877-1879 (1. Periode) 

Erste normale Personenzuglokomotive 
(nach altem Musterblatt 15 bzw. 16) 
Aufstellung der Lieferungen an die Preußischen Staatseisenbahnen 
(getrennt nach Hersteller und Lieferjahr): 

1877 1878 1879 1880 1883 1884 1885 Summe 

Henschel 12 7 5 9 33 
Borsig 15 14 5 34 
Schwarzkopff 12 4 15 31 
Hanomag 3 28 13 12 56 
Wöhlert 12 3 15 
Vulcan 4 4 
Schichau 3 27 8 11 (i2) 
Union 4 6 14 4 28 
Hohenzollem 6 6 
Grafenstaden 10 10 
Hartmann 6 6 12 

KED Frankfurt am Main 
KED Hannover 
Niederschlessisch-Märkische 
Eisenbahn 
Oberschlesische Eisenbahn 
Kgl. Ostbahn 
Kgl. Saarbrücker Eisenbahn 
Stargard-Posener Eisenbahn 

45 Maschinen 
20 Maschinen 

4 Maschinen (ab 1880: KED Berlin) 
15 Maschinen (ab 1884: KED Breslau) 

7 Maschinen (ab 1880: KED Bromberg) 
25 Maschinen (ab 1881: KED Cöln Irh) 

2 Maschinen (ab 1884: KED Breslau) 

118 Maschinen 

Baujahre 1883-1885 (2. Periode) 

27 57 34 (2) 50 55 17 240 (+ 2) 

KED Altona - 
KED Berlin 29 Maschinen 

KED Breslau 21 Maschinen 
KED Bromberg - 
KED Cöln Irh 12 Maschinen 
KED Cöln rrh 22 Maschinen 

‘) Geliefert an die Unterelbesche Eisenbahn. die zum 1. 7. 1890 verstaatlicht wurde. Die beiden Maschinen 
wurden von den Preußischen Staatseisenbahnen übernommen. 

AbkUrzungen: COin Irh Cöln iinksrhanisch 
Cöln rrh Cöln rechtsrhe,n,sch 

Tabelle 4 

Abmessungen der normalen Personenzuglokomotiven 
nach alten Musterblatt 15 (Innensteuerung) und nach 
alten Musterblatt 16 (Außensteuerung) 

Tabelle 6 

Verteilung der Lokomotiven nach altem M 15116, die als 
P 2 eingestuft wurden, auf die einzelnen Direktionen 
zum 1.4. 1906 

Die Hauptabmessungen der beiden Lokomotivtypen stimmen weitgehend über- 
ein. Abweichende Abmessungen der Personenzuglokomotive nach altem Muster- 
blatt 16 sind in Klammem gesetzt. 

Rost 
Heizfläche 

$ 1,77 U,74) 
91,8 

Dampfdruck kglcm’ 10 
Triebwerk mm 420156011750 
Radstand mm 4 400 
Achsdruck*) t 12,5-11,7-12,2 
Dienstgewicht t 36,4 WV) 
Reibungsgewicht t 23,9 (243) 
Kesselmitte über Schienen- 
oberkante mm 1950 
Länge über Puffer (mit Tender) mm 14768 
Geschwindigkeit kmlh 90 
Vorräte des Tenders: Kohle t 4 

Wasser m3 10,5 
Die Lokomotive besitzt keine Bremsen (wohl aber der Tender) 

KED Altona - 
KED Berlin - 
KED Breslau 18 Maschinen 
KED Bromberg 5 Maschinen 
KED Cassel 7 Maschinen 
KED Cöln 8 Maschinen 

KED Danzig 7 Maschinen 
KED Elberfeld 3 Maschinen 
KED Erfurt IO Maschinen 
KED Essen 18 Maschinen 
KED Frankfurt 1 Maschine 

Die Verteilung auf die einzelnen Direktionen von 1910-1920 (jeweils zum 
1. 4. des Jahres) 

(Daten der 1879 gellefeiten Maschinen der KED Breslau aus dem amtilchen Verzeichnis 18% der Lokoma- 
t~ven der KED Breslau) 
‘) Achsdruck fur Personenruglokomotive nach Musterblatt 15 

Leistungen 

20 kmih 40 kmlh 60 kmlh 80 kmlh 

Steigung 1: 500 640 t 339 t 184t 93t 
Steigung 1: 100 200 t 108t 60t - 

(Quelle: Uriger, Uber die Anfetilgung von Lokomotlvbelastungstafein, Glasers Annalen, 18%) 

1910 1912 1914 1916 1918 1920 

KED Breslau 3 - 
KEB Elberfeld 2 - 
KED Halle 3 - 
KED Hannover 4 1 - 

KED Kattowitz 12 8 1 1 
KED Posen*) 1 1 1 1 1 1 

25 10 2 2 1 1 

*) ab ,920: ED Osten 

Tabelle 5 

Verteilung der Personenzuglokomotiven nach altem 
M 15116 bei der Anlieferung 

KED Elberfeld 5 Maschinen 
KED Erfurt 17 Maschinen 
KED Frankfurt - 
KED Hannover - 
KED Magdeburg 16 Maschinen 

122 Maschinen 

KED Halle 17 Maschinen 
KED Hannover 7 Maschinen 
KED Kattowitz 12 Maschinen 
KED Königsberg 3 Maschinen 
KED Magdeburg 3 Maschinen 
KED Mainz - 

KED Münster 12 Maschinen 
KED Posen 18 Maschinen 
KED Saarbrücken 12 Maschinen 
KED Stettin 21 Maschinen 

182 Maschinen 

L J 
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Bild 11: Musterblatt 16 der “Noimalien für Betriebsmittel der 

tiven, im Durchschnitt also nur 9 oder 10 
Stück. Von den 122 Maschinen aus den Lie- 
ferungen 1883 - 1885 entfielen auf jede Kgl. 
Eisenbahn-Direktion, deren Zahl sich inzwi- 
schen auf 11 erhöht hatte, im Durchschnitt 
jeweils nur rund 11 Exemplare. Kein Wunder, 
gab es doch fast bei allen KED noch viele 
alte, bewährte Bauarten, die der neuen Nor- 
malen in dieser oder jener Hinsicht überle- 

Preußischen Staatsbahnen” (Zeichnungsmaßstab 150) 

gen waren, zumal die 1B nach altem Muster- 
blatt 15 bzw. 16 sowohl im Personenzug- als 
auch im Schnellzugdienst Verwendung fin- 
den sollte. 
Auch die Erhöhung des Dampfdrucks auf 
12 kg/cm* änderte nichts an den Schwä- 
chen dieser lB-Bauart: die Neukonstruktion 
einer Personenzuglokomotrve erwies sich 
als notwendig, zumal die Normale nach 

Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber 

M 15iM 16 den Anforderungen bald nicht 
mehr gerecht werden konnte. 
Andererseits war sie im Aufbau so einfach 
wie nur möglich, nach damaliger Auffas- 
sung sparsam im Betrieb, mußte nur selten 
in die Ausbesserungswerkstätte, trotzdem 
aber (verzeihen Sie den Ausdruck) “idioten- 
sicher“ und obendrein beliebt beim Perso- 
nal. So mag es nicht verwundern, daß die 

Bild12 Sklrre der Normalei nach altem Musterblatt 15 (Innensteuerung) im Maßstab 187 aus dem amtlichen Verzeichnis der KED Breslau 1896 

Bildl3: Skizze der Normalen nach altem Musterblatt 16 (Außensteuerung) fm Maßstab 187 aus dem amtlichen Verzeichnis der KED Breslau 1896 Skizzen: Sammlung Rauter 



Tabelle 7 

Die ersten 70 Personenzuglokomotiven nach Musterblatt 15 (mit Innensteue- 
rung) bzw. Musterblatt 16 (mit Außensteuerung) 
Aus dem ,,Wetzlarer Fonds“ der Preußischen Regierung wurden 45 Maschinen beschafft 
(soweit nicht anders angegeben mit Außensteuerung): 

Hersteller, Betriebsnummern 
Baujahr und ur- ab 1878 
Fabrik-Nr. spr.2) 

ab 1883 ab 1906 
Jahr der 
Ausmu- 
sterurig 

Henschel 
18771 909’) 100 +FBE 70 + Fft350 + Hl 141 1555 1906108 

910:) 
+(PZ) Hl 

101 71 351 142 Hl 1556 1906/08 

9; : j  102 103 72 73 352 353 140 143 Hl 1557 1900 1907 
913’) 104 74 354 144 1902 
914’) 105 75 355 145 Hl 1558 1907 

Borsig 
1877/ 3590’) 106 +NME 600 +Fft356 

3591’) 
--f Mgd 274 + (P 2) Mgd 1551 1907 

107 601 357 1907 
3592’) 

Mgd 275 Mgd 1552 
108 602 358 1903 

3593’) 109 603 359 1907 
3594’) 

Mgd 278 Mgd 1553 
110 604 360 Han 446 

= 1895 Erf 290 (2. Bes.) 
-f (P 2) Han 1556 1911112 

3595 111 605 361 - 1900 
3596 112 606 362 Eri 291 (2. Bes.) - 1901 
3597 113 607 363 Eri 292 (2. Bes.) - 1904 
3598 114 608 364 + Mz 150 -(Pl) Mz 1503 1907 
3599 115 609 365 Mz 151 - 1904 

Henschel 
18781 965 (116) + FBE 82 --’ Fft 366 Mz 152 Mz 1504 1907 

966 [:;i] 83 367 Mz 153 
Mz 1505 

1904 
967 Mz 154 1907 
968 
969 

{;M;] + NME 
133; 368 

369 Mz 155 Mz 1506 1908 
370 Mz 156 Mz 1507 1906107 

970 IE:] 612 371 Mz 149 Mz 1508 
971 613 372 4 1905 Cas 438 - 1905 

Hohenzollern 
18781 67 

:: 

[;;;i + FBE 76 + Fft 373 Cas 439 - 1905106 

[ES{ 
77 78 374 375 Gas Cas 440 441 -t(P2) Cas Cas 1561 1562 1906107 1906107 

70 r30 376 Cas 442 Cas 1563 1910 
71 \:287j 377 Cas 443 Gas 1564 1908 
72 81 378 Gas 444 1905106 

Schwartzkopff 
18781 974 j;W] + NME 614 + Fft 379 Cas 445 Cas 1565 1908 

975 615 380 Gas 446 - 1905 
976 [:i:] 616 381 -(Pl) Fft 1501 1908 
977 617 382 Fft 1502 1906107 
978 
979 

~:::j 618 383 - 1904 
619 384 Fft 1503 1907 

980 IE] 620 385 Fft 1504 1908 
981 621 386 Fft 1505 1908 

Wöhlert 
18781 686 (137) + FBE 85 + Fft 387 Fft 1506 1908 

687 (138) 86 388 + Mz 157 -(Pl) Mz 1509 1909 
688 {Ej 2 389 Mz 158 Mz 1510 1906107 
689 390 Mz 159 Mz 1511 1906107 
690 622 391 MZ 160 Mz 1512 1906107 
691 

{;M;] + NME 
623 392 Mz 161 Mz 1513 1906107 

692 624 393 - 1904 
693 

[it:{ 
625 394 - 1905106 

‘) Lokomotiven nach altem Musterblatt 15 (Innensteuerung) 
‘) Diese Betriebsnummern, auch als ,,Wetzlarer“ Nummern bezeichnet, sind nur an den Lokomotivendes Baujahres 1877 

angeschrieben worden; bei den Maschinen des Baujahres 1878 sind sie deshalb in Klammern gesetzt. Die Bezeichnung 
,,Wetzlarer” Nummern rührt von der Finanzierung der 45 Lokomotiven her; sie wurden, wie bereits o. a., aus Mitteln des 
,,Wetzlarer Fonds“ der Preußischen Regierung beschafft. 

Die in den Jahren 1877-1879 an die Kgl. Saarbrücker Eisenbahn gelieferten Maschinen 
(alle nach altem M 16) 

Hersteller, Betriebsnummern Jahr der 
Baujahr und bis ab ab ab 1906 Ausmu- 
Fabrik-Nr. 1 8834) 1883 1895 sterung 

Henschel 
18771 954 138 +Clr213 +Sbr213 -1904 Stn 3133) +(P2) Stn 1551 1909 

955 139 214 214 
956 140 215 

stn 3143) Stn 1552 1909 
215 

957 
stn 3153) stn 1553 1909 

141 216 216 -1905 
217 

Dzg321 i (P 2) Dzg 1557 1905106 
958 142 217 1909 
959 143 218 

Dzg 322 Dzg 1558 
218 Dzg 323 Dzg 1559 1907 

3orsig 
187813614 144 219 219 1907 

3615 145 220 
+(P2) Kbg 1575 

220 1907 
3616 146 221 

Kbg 1576 
221 1577 1907 

3617 147 222 
Kbg 

222 + 1905 Bsl 3783) + (P 2) Bsl 1561 1908 
3618 148 223 223 1903 

Schwartzkopff 
18781 929 149 224 224 i 1905 1909 

930 150 225 
Dzg 324 + (P 2) Dzg 1560 

225 Dzg 325 Dzg 1561 1906 
931 151 226 226 1908 
932 152 227 227 

Dzg 326 Dzg 1562 
Dzg 327 Dzg 1563 1909 

Zrafenstaden 
187912559 153 236 2553) +(P2) Sbr 1555 + 

2560 154 237 2563) Sbr 
19OS(P2) Bsll579 1909 

1556 
2561 155 238 2573) -i 1905 

1910 

2562 156 239 2583) 
Bsl 37g3) -i (P 2) Bsl 1562 

+ (P 1906 2) Bsll580 

1563 
2563 157 240 2593) 

Bsl 3803) Bsl 
1557 1909 

2564 158 241 2603) 
+(P2) Sbr +1908(P2)Stn1579 

Sbr 1558 1910 
2565 159 242 261 

-1906(P2)Cöl1560 
Sbr 1559 1910 

2566 160 243 262 
+1908(P2)Stn1584 

Sbr 1560 1910 
2567 161 244 263 

+1908(P2)Stn1585 
Sbr 1561 1908 

2568 162 245 264 Sbr 1562 -1906(P2)Cöl1561 1910 

‘) 2. Besetzung; “) Betriebsnummern der Kgl. Saarbrücker Eisenbahn 
ibkürzungen: 
-BE Frankfurt-Bebraer Eisenbahn 
(ME Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn 

3sl Breslau Cöl Cöln Fft Frankfurt an- Main Sbr Saarbrücken 
:as Cassel Han Hannover 

Kbg Königsberg 
Stn Stettin 

Ir Cöln linksrheinisch 
Dzg Danzig 
Erf Erfurt Hl Halle 

Mgd Magdeburg 
Mz Mainz 

1 Bild 14: Die Frankfurt 383 eine Normale nach altem M 16 
1 + wurde 1878 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr 978) und 

mit der Betriebsnummer 618 der Niederschlesisch- 
Markischen Eisenbahn zugeteilt Die Ausmusterung erfolg 
ie bewts 1904 Foto: Sammlung Dr. MUhl 

Bild15 (rechte Seite Mitte) Borslg lieferte am Jahre 1877 
mit der Fabrik-Nr 3597 diese Normale nach altem M 16 Sie 
trägt auf diesem Werkfotodie “Wetrlarer” Nummer 113. Als 
Erfurt 292 12. Besetruna) wurde sie im Jahre 1904 aus- 
rangiert Foto. Sammlung Dr. Mühl 

durchschnittliche Dienstzeit dieser Mascht- 
nen immerhin rund 25 Jahre betrug! 
Die Verteilung der Lokomotiven auf die 
21 KED am 01.04.1906 geht aus Tabelle 6 her- 
vor. Am 01.04.1912 waren sie dann jedoch be- 
reits fast verschwunden, die KED Hannover 
hatte noch eine Maschine im Bestand, die 
KED Kattowitz acht und Posen ebenfalls nur 
noch eine. Die letzte Kattowitzer ist zwar 
1914 ausrangiert worden, wurde jedoch 1915 
wieder in Dienst gestellt und erst am 
03.11.1917 endgültig abgestellt. Die letzte 
Posener wird sogar noch in den Akten der 
neuen ED Osten geführt, hat aber wahr- 
scheinlich dort keinen Dienst mehr getan. 

Personenzuglokomotiven nach altem 
M 151M 16 bei anderen deutschen Bahnen 

Die Kgl. Militär-Eisenbahn hatte als ihre 
Nummer 7 eine 1884 von Hanomag als 
Fabrik-Nr. 1740 gelieferte Maschine im Be- 
stand; diese ist 1914 aus den Listen gestri- 

chen worden. Die Mecklenburgische Frie- 
drich-Franz-Eisenbahn (MFFE) besaß ins- 
gesamt 13 Maschinen nach preußischem 

Vorbild, 7 davon gelangten 1894 durch die 
Übernahme der Neustrelitz-Warnemünder 

Eisenbahn in den Bestand der MFFE. Bei 
der MFFE sind sie als “ältere P 3” bezeich- 
net worden, obwohl ihre Abmessungen 
denen der Normalen nach altem M 15 ent- 
sprachen. Vier von ihnen haben bei der 
Deutschen Reichsbahn noch vorläufige 
Nummern erhalten, sind im endgültigen Um- 
zeichnungsplan von 1925 jedoch nicht mehr 
aufgeführt: 

MFFE 62 + DR 34 7201 (1884 Borsig 4034) 
63 34 7202 (1884 Borsig 4035) 
64 34 7203 (1885 Borsig 4133) 
65 34 7204 (1885 Borsig 4134) 

In den wichtigsten technischen Daten mit 
der Normalen übereinstimmend, wenn auch 
leichter, sind die P 2-Maschinen der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn gewesen (geliefert von 
Schwartzkopff in Berlin): 

Baujahr und Betrlebsnummer und Jahr der 
Fabrik-Nr. Namen bei der LBE Ausmu- 

sterung 

18901 1726 36 ,,Hannover” 1915 
1727 37*) ,,Konlgsberg” 

189111796 38 ,,Bremen“ 
1797 39 ,,Rostock” 

18921 1893 40 ,,Stralsund” 1915 
1894 41 ,,Schwer& 
1895 42 ,,Magdeburg” 1915 

1893/ 1960 45 ,,Altana” 
1961 46*) ,,Wlborg” 

f) Die beIden Lokomotl”en 37 “nd 46 erhIelten ,917 die eelnebs- 
““mmern 21 “nd 22 

Der nächste Beitrag in der Reihe “Preußen- 
Report“ wird sich mit der Gattung P 3 befas- 
sen. H. Rauter 

Bild 16: Nicht nur die Preußischen Staatsbahnen haben 
Lokomotiven nach altem M 15iM 16 beschafft. Auch die b 

Betriebsnummer 7 der Kgl. Preußischen Militär-Eisenbahn 
entspricht den Normalien; sie wurde 1884 von Hanomag 
geliefert (Fabrik-Nr. 1740) und 1914 aus den Listen gestri- 
chen. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 1: Das neue Farbgewand des “Gläsernen”, das sich durchaus sehen lassen kann. Foto: A. Ritz 

Bild 2: 
Am 02. August 1986 
fanden mit dem 
491 001 erstmals 
nach seiner Haupt- 
untersuchung weder 
PublIkumsfahrten 
statt. Es wurden 
Pendelfahrten 
zwischen MUnchen 
Hbf und Wolfrats- 
hausen durch- 
geführt DabeI trug 
er ein Schild mit der 
Aufschuft “Der Gla- 
serne Zug wleder 
auf Fahrt” Das Foto 
zeigt Ihn beim Ver- 
lassen des Haupt- 
bahnhofs in Mun- 
chen (Im Hinter- 
grund die Hacker- 
brucke) 
Foto: Th. Wunsche1 

Bild 3: Ein Blick von 
der Hackerbrucke ,n b 

Munchen auf den 
Hauptbahnhof Der 
“Glaserne” kehrt 
soeben von einer 
Fahrt nach Wolfrats- 
hausen ruruck 
(0208.1986) 
Foto: Th. Wunschel 
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Bild 4: Am 
30.07.1986 

Das letzte Exemplar der in den Jahren 1935 
und 1936 in Dienst gestellten Aussichts- 
triebwagen der Deutschen Bundesbahn, der 
weit über die Grenzen der Bundesrepublik 
hinaus bekannte 491 001, sollte nach einer 
Dienstzeit von 50 Jahren zum Ende des Jah- 
res 1985 aus dem Verkehr gezogen werden. 
Insgesamt 620.000 km hatte das Fahrzeug 
seit der letzten Hauptuntersuchung zurück- 
gelegt und damit eine Gesamtlaufleistung 
von 2.600.000 km erreicht. Glücklicherweise 
fand sich die Deutsche Bundesbahn bereit, 
den Triebwagen nicht dem Schneidbrenner 
zu überantworten, sondern ihn in den Be- 
stand der Museumsfahrzeuge zu überneh- 
men. Nach reiflichen Überlegungen und 
nach einer KostenlNutzen-Analyse fiel 
schließlich die Entscheidung, den “Gläser- 
nen“ im AW Stuttgart-Bad Cannstatt aufar- 

beiten zu lassen. Vielleicht hat dazu auch 
die Unterschriftenaktion beigetragen, die 
von der Münchnerin Mina Keßler Ende 1984 
gestartet worden war und die einige tausend 

Unterschriften für die Erhaltung des belieb- 
ten Triebwagens erbrachte. 
Dringende anderweitige Aufgaben sowie die 
Beschaffung bzw. Herstellung der erforder- 
lichen Teile verzögerten die “Generalüberho- 
lung“. Nach einem siebenmonatigen Aufent- 
halt kam Mitte Juli dann aber der große 
Augenblick; der “Glaszug” - wie ihn die 
Cannstatter Eisenbahner nennen - verließ 
zu einem ersten Fototermin die Hallen des 
Ausbesserungswerkes. Mit Eifer und Sorg- 
falt war an dem Fahrzeug gearbeitet worden, 
um es noch im Sommer dieses Jahres zu 
den begehrten Ausflugsfahrten der BD Mün- 
chen einsetzen zu können. Der im “Ersatz- 

te die BD 
München 
mit dem 
491001 eine 
Pressefahrt 
YO” Mtln- 
chen Hbf 
nach Wolf- 
ratshausen 
und zurtick. 
Am Starn- 
berger Flu- 
gelbahnhof 
steht er zur 
Abfahrt be- 
reit. 
Foto: 
A. Ritz 

Bild 7: Auf 
einer son- b 

derfahrt 
nach Inns- 
bruck be- 
gegnete der 
491001 am 
22.08.1986 I” 
Hochnrl der 
1020.08 der 
OBS, die 
mit einem 
Bauzug un- 
terwegs war. 
Foto: 
Th.Wunschel 

verkehr“ laufende Triebwagen der Baureihe 
628 fand beim Stammpublikum des “Gläser- 
nen“ nicht die erwartete Gegenliebe. 
Bei der ersten öffentlichen Präsentation 
während eines Tages der offenen Tür im AW 
Bad Cannstatt zeigte sich der 491 001 be- 
reits in den neuen schmucken Farben, je- 
doch noch ohne Anschriften und Strom- 
abnehmer. Bis zuletzt war um das neue 
Farbkonzept gerungen worden. Zunächst 
war von einer creme/roten Lackierung die 
Rede, dann wurde ein weißlblaues Rauten- 
muster erörtert. Schließlich fiel die Ent- 
scheidung dann für “enzianblau“, und der 
“Gläserne“ kann sich in seinem neuen Farb- 
gewand durchaus sehen lassen. 
Neben dieser kosmetischen Behandlung 
des 491 001 kam aber auch die Technik nicht 
zu kurz. Runde 200.000 DM hat die Deutsche 



Bundesbahn in das Fahrzeug investiert, das 
nun - wenn nichts passiert - noch einmal 
8 Jahre laufen kann. Damals vor 51 Jahren 
hatte der von Fuchs in Heidelberg und von 
der AEG gelieferte Triebwagen 212.418 
Reichsmark gekostet. 
Im Rahmen der Instandsetzungsarbeiten er- 
hielt der 491 001 neue Polsterbezüge, eine 
geänderte Bremsanlage, neu gewickelte Mo- 
toren, Gepäckablagen im Einstiegsraum 
und einen Kühlschrank. Am 23. Juli konnte 
das Fahrzeug den ersten erforderlichen 
Bremsuntersuchungen unterzogen und am 
25. Juli nach München überführt werden. 
Für den 30. Juli hatte die BD München zu 
einer Pressefahrt nach Wolfratshausen und 
zurück eingeladen, und am 02. August 
wurde die “Wiedergeburt” des ältesten elek- 
trischen Triebfahrzeuges im aktiven Dienst 

der DB gefeiert. Pünktlich um 9.00 Uhr lief 
der “Gläserne Zug” auf Gleis 35 des Mün- 
chener Hauptbahnhofes ein, begrüßt von 
der Blaskapelle des Bundesbahn-Sozial- 
werkes München. Danach gab es eine erste 
Sonderfahrt ins Isartal nach Icking und zu- 
rück. Anschließend war der Triebwagen zur 
Besichtigung freigegeben, und ab 11.45 Uhr 
wurden Pendelfahrten mit Publikum nach 

Wolfratshausen unternommen. Der Fahr- 
preis betrug 491 Pfennige. Fahrgäste, die 
wie der “Gläserne“ ihren Geburtstag am 
14. Juli 1935 nachwiesen, waren zu einer 
Freifahrt nach Icking eingeladen und erhiel- 
ten eine Urkunde sowie ein Präsent. 
Am 04. August war der 491 001 wieder im AW 
Bad Cannstatt. Jetzt konnten die inzwi- 
schen eingetroffenen Frontscheiben mit 
Heizung eingesetzt werden, Sonderanferti- 

gungen nach einzelnen Schablonen. Der 
Nachmittag desselben Tages war mit einer 
Abnahmefahrt nach Schwäbisch Gmünd 
ausgefüllt und die Tage danach mit weiteren 
Meßfahrten. Seit Mittwoch, dem 13. August 
1986 ist der “Gläserne Zug“ wieder regel- 
mäßig im Programm “Reisen und Schauen” 
der BD München bei Ausflugsfahrten in 
landschaftlich besonders reizvolle Regio- 

nen unterwegs. HO 

pie neuen Farben des 491 001: 
Dach und 
Fensterstreben cremeweiß RAL 9001 
Seitenflächen enzianblau RAL 5010 
Schürzen schwarzgrau RAL 8019 
DB-Emblem feuerrot RAL 3000 

Bild 8: Nicht zu ubersehen 1st das neue rote DB-Emolem, 
das sowohl an den StIrnfronten als auch an den Selten- Bild 9: Am Morgen des 23. Juli 1966 verließ der 491 001 nun mit vollstandiger Seschrlftung und mit Stromabnehmern die 

w Stuttgart-Ba< t nach der Revision Fotos: Obermayer 





kauft wurde dieser Anschluß an das bayeri- 
sche Netz schließlich durch die Anerken- 
nung der Brenzbahn-Klausel. Dieser Ver- 
tragsbestandteil ließ eine zunächst 
geplante Weiterführung der Bahn vom Kno- 
tenpunkt Aalen über Heidenheim’hinaus bis 
nach Ulm nicht zu. Die Sperrfrist war auf 12 
Jahre festgesetzt und endete erst am 02. Ck- 
tober 1875. 
Von Aalen bis Heidenheim fuhr die Bahn 
schon ab dem 21. September 1864, Ulm da- 
gegen wurde erst im Jahre 1876 erreicht. Be- 
reits im Jahre 1866 war die Strecke in nörd- 
licher Richtung von Aalen über Goldshöfe 
nach Crailsheim weitergeführt worden. 
Aalen entwickelte sich zu einer Eisen- 
bahnerstadt mit ausgedehnten Betriebs- 
anlagen und einem dem Verkehrsaufkom- 
men entsprechenden Bahnbetriebswerk. 
Hinzu kam noch eine große Hauptwerkstät- 
te, die zwischen dem Bahnhof und dem Be- 

triebswerk angelegt wurde. In dieser Werk- 
stätte wurde nicht nur ein großer Teil der auf 
der Rems- und Brenzbahn eingesetzten 
Lokomotiven gewartet und repariert, son- 
dern auch zahlreiche Umbauten älterer Fahr- 
zeuge der K.W.St.E. vorgenommen. Die erste 
in Aalen umgebaute Maschine war die 2’B- 
Lokomotive mit der Betriebsnummer 43, 
Baujahr 1852, aus der im Jahre 1870 eine l’B- 
Maschine der Klasse D wurde. In der Zeit 
von 1870 bis 1903 erfolgte in Aalen der 
Umbau von insgesamt 108 Dampflokomoti- 
ven. In der Hauptwerkstätte waren alle dafür 
erforderlichen Einrichtungen vorhanden. 
Hierzu zählten eine Räderwerkstatt, die 
Kupfer- und Kesselschmiede sowie große 
Montagehallen. Darüberhinaus entstanden 
im Werkstatt- und BW-Bereich auch noch 
lange Schuppen für die Instandhaltung von 
Wagen. 
Aus der frühen Länderbahnzeit waren leider 

keine Unterlagen mehr von den Betriebs- 
anlagen in Aalen zu beschaffen. Anläßlich 
einer Ausstellung im Jahre 1978, die dem 
Eisenbahnmaler Pleuer gewidmet war, 
kamen dann aber wenigstens einige Lage- 
skizzen aus den zwanziger und fünfziger Jah- 
ren zum Vorschein. Anhand dieser Unter- 

lagen und mit Hilfe einiger Luftbilder kön- 
nen wir nun einen Überblick über das BW 
Aalen geben, von dem heute fast nichts 
mehr übriggeblieben ist. 
Während der Reichsbahnzeit verfügte das 
BW Aalen über zwei große Ringlokschuppen 
mit 15 und 14 Ständen. Die davor angeordne- 

ten Drehscheiben hatten Bühnenlängen von 
10,8 m bzw. 18 m. Bedingt durch die kleine 
Drehscheibe blieb der erste Schuppen den 
kürzeren Tenderlokomotiven vorbehalten. 
Einst konnten auf dieser Scheibe auch noch 
die kurzen Schlepptenderlokomotiven der 
württembergischen Klassen Ac und FC ge- 
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Bild 5: Vorne tra9t die 236 108 des BW Aalen noch ihre alte Betriebsnummer V 36 108, am Fuhrerhaus 1st bewts die neue, 
computergerechte Nummer an9eschrieben. Das Foto entstand am 05.041969 an Ihrem Helm&Bw 

Bild 6: Mit Kohlenhunden und einem ortsfesten I 
Foto: K:F. Seitz Kohlenlade-Drehkran wurden am BW Aalen die Kohlenvorra- t?* 



Bild 7: Die letzte Aa- 
lener G 10, die b 

57 3198, wurde am 
17.07.1961 z-gestellt. 
Ein Jahr später war 
sie noch im Bw- 
Bereich abgestellt. 
Foto: H. Stemmler 

Bild 8 (Mitte rechts) 
Dieser Wagenkasten 
eines ausgemuster 
ten Guterwagens 
diente als Material 
lager (August 1970) 
Foto: H. Stemmler 

1 Bild 4: Dieses Foto 
aus dem Jahre 1957 
zeigt im Vordergrund 
das Empfangsgebäu- 
de des Bahnhofs 
Aalen. Auf Gleis 3 
steht abfahrtbereit 
ein Personenzug, an 
der Spitze eine P 8, 
am Zugende ein 
alter wurttember- 
gischer Zweiachser. 
Ein weiterer Perso- 
nenzug (auf Gleis 4) 
besteht aus einem 
zweiachsigen würt- 
tembergischen Ge- 
päckwagen, einer 
Donnerbüchse und 
drei zweiachsigen 
Einheits-Abteilwagen 
der Bauart 1921. Die 
Garnitur auf Gleis 6 
ist bunt gemischt. 
Eingereiht sind auch 
ehemalige Vorort- 
Doppelwagen und 
ein vierachsiger 
württembergischer 
Durchgangswagen, 
der bereits ein DB- 
Emblem trägt. Recht 
aufschlußreich ist 
auch der Blick auf 
den kleinen Park- 
platz am linken Bild- 
rand. 
Freigabe: Regierung 
v. Obb. G 411. 
Foto: Bertram- 
Luftbild, 
München-Riem 

Bild 9: Einer der ur. 
sprünglich zwei orts- b 

festen Kohlenlade- 
Drehkräne des BW 
Aalen (06.04.1973). 
Foto: H. Stemmler 

te der Dampflokomotiven erganzt (06 04 1973) 
Foto: H. Stemmler 



Bild 10: Die Crailsheimer 023 059 auf der Drehscheibe des BW Aalen (06.04.1973). Foto: H. Stemmler 

Bild 12: Bei einem Anflug aus Südost am 10.09.1960 entstand diese Übersichtsaufnahme vom AW und BW Aalen. An verschiedenen Stellen entdeckt man bereits abgestellte Lokomotiven. 
Unter den noch betriebsfähigen Maschinen erkennt man eine V 36, eine 64er, zwei Lokomotiven der Baureihe 75.0 und eine 50er. Der lange Wagenschuppen im AW ist nicht mehr b 

vorhanden, ein Teil des BW-Geländes schon recht verwildert. Freigabe: Regierung v. Obb. G 41182. Foto: Bertram-Luftbild, München.Riem 

Bild 13 (rechte Seite unten): Einen interessanten Überblick über das ehemalige Ausbesserungswerk Aalen, in dem nun schon die Baustahlgewebe GmbH ihren Einzug gehalten hat, 
gewährt diese $ftaufnahme aus dem Jahre 1957. In Höhe des Lagerplatzes der Firma erkennt man eine der beiden letzten Aalener Güterzuglokomotiven der Baureihe 55, wenig darüber 
zwei ehemals vierachsige kurzgekuppelte Abteilwagen preußischer Bauart. Am linken Bildrand ist gerade noch die Hälfte eines württembergischen Vorort-Doppelwagens sowie ein drei- 
achsiger württembergischer Gepäckwagen zu sehen. Erstaunlich groß ist die Zahl der im Bahnhofs- und AW-Bereich sichtbaren dreiachsigen preußischen Abteilwagen, alle ohne 
Bremserhaus. Nicht zu übersehen sind außerdem die verschiedenen Personenwagen württembergischer Bauart. Im BW stehen Lokomotiven der Baureihen 38.10, 50 und 75.0. Freigabe: 
Regierung v. Obb. G 411. Foto: Bertram-Luftbild, München.Riem 

Bild 11: Bahnbetriebswerk und Ausbesserungswerk Aalen im Bauzustand zu Beginn der fünfziger Jahre, kurz bevor das AW geschlossen wurde. Zeichnung: Obermayer 

1 Büro 8 Werkstätten 
2 Garagen 9 Montagehalle 
3 Holzlager 10 Richthalle 
4 Kohlenbansen 11 Kleinlokschuppen 
5 Kohlenkran 12 Maschinenhaus 
6 Wagenschuppen 13 Wagenhalle 
7 Lager 14 Gaswerk 





wendet werden. Größere Lokomotiven der man auf den 15ständigen Lokschuppen und 
Gattungen P8, G 8’, G 10 und G 12 ließen die kleine 10,8-m-Scheibe. Dort entstand 
sich noch auf der 18-m-Scheibe drehen, für stattdessen eine zweigleisige Halle für 
Einheitslokomotiven der Baureihe 50 war Schienenbusse mit einer angebauten Werk- 
aber auch diese Drehscheibe zu klein. statt. Der große ziegelgedeckte Ringlok- 
Zu umfangreichen Veranderungen der Bw- schuppen dagegen blieb bestehen, erhielt 
Anlagen kam es aann nach dem Ende des jetzt aber eine Einheitsdrehscheibe mit 
Zweiten Weltkrieges. Vorausgegangen war einem Durchmesser von 23 m. Größere Ver- 
ein schwerer Bombenangriff am 17. April änderungen ergaben sich innerhalb des Bw- 
1945, bei dem das Bahnhofsareal und weite Bereichs bei den Versorgungs- und Abstell- 
Bereiche der Umgebung fast vollig zerstört gleisen sowie den drei vorhandenen Kohle- 
wurden. Bei dem Wiederaufbau verzichtete bansen. 

Bild 15: Die 78 300 beim Wasserfassen m- BW Aalen (05 04.1969). 

Bild 16: Links der vordere Kohlenladekran, rechts der Bockkran des ßw Aalen (31 08 1970) 

Foto: K:F. Seitz 

Foto: H. Stemmler 

Die neue Deutsche Bundesbahn ging zwar 
auch noch an die Beseitigung der Trümmer 
auf dem Gelände der ehemaligen Haupt- 
werkstätte und an einen Wiederaufbau der 
meisten Gebäude, bereits im Jahre 1955 

wurde jedoch die Ausbesserung von Dampf- 
lokomotiven im AW Aalen aufgegeben. Die 
letzte in Aalen ausgebesserte Maschine war 
die Tenderlokomotive 75 005 der württem- 
bergischen Klasse T 5. Maschinen dieser 
Bauart waren einst in größerer Stückzahl im 
BW Aalen beheimatet gewesen. Diese lei- 
stungsfähigen Universal-Tenderlokomotiven 
versahen den Personen- und Eilzugdienst 
nach Crailsheim und Heidenheim, kamen 
aber auch nach Ulm. Darüberhinaus waren 
sie auf der in Unterböbingen von der Rems- 
bahn abzweigenden 4,4 km langen Stich- 
,cp&J & &Tg& iy~$&& P- at= f&.&~f&ji~ gf& 

‘@gg&,g: giir&g N~~~ri$-i; CR0 &y :7$$ 

Strecke in Württemberg zwar erst am 30. Ok- 
tober 1920 eröffnet worden; ihre Stillegung 
erfolgte trotz beachtlicher Industrieansied- 

lung in der Stadt Heubach bereits im Früh- 
jahr 1976. 
Nach dem Ende der Dampflokausbesserung 
in Aalen wurde ein großer Teil des AW- 
Geländes der Firma Baustahlgewebe GmbH 
zur Nutzung überlassen. Dieses Unterneh- 
men übernahm die alten Gebäude und zwei 
neu errichtete Hallen. Bis zum Beginn der 
siebziger Jahre blieben die BW-Anlagen 
ohne einschneidende Veränderungen. Erst 
mit der im Jahre 1971 vollzogenen Elektrifi- 
zierung der Remsbahn zeichnete sich auch 
allmählich schon das Ende des BW Aalen 
ab. Für die noch aus Ulm und Crailsheim 
kommenden Dampflokomotiven genügte ein 
Teil der vorhandenen Behandlungsanlagen, 
die Baustahlgewebe GmbH nutzte nun auch 
den BW-Bereich. Ende 1976 verlor Aalen 
schließlich seine Eigenständigkeit und 
wurde zur Außenstelle des BW Crailsheim. 
Inzwischen wurden der Lokschuppen abge- 
brochen, die Drehscheibe ausgebaut und 
die freie Fläche zu einem Lagerplatz für Mat- 
ten aus Baustahl umgewandelt. Erhalten 
blieb lediglich die zweigleisige Fahrzeug- 
halle mit einem davor liegenden Versor- 
gungsgleis. Vorhanden ist auch noch der 
Gleisanschluß für die Gasanstalt, in die 
man auf der Schiene nur nach einer Säge- 
fahrt durch das BW gelangt. 
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4 Bild 21: LokomotIven der Baureihe 64 ersetzten zwischen 
y August 1960 und Februar 1961 beim BW Aalen die dort be- 

heimateten Maschinen der württ. Gattung T  5. Das Foto 
vom 22.05.1964 zeigt die 64 009 im BW Aalen. 

Foto: H. Stemmler 

sind die Lokomotiven 78 459 aus Essen, die 
78 482 aus der BD Saarbrücken, die 293 aus 
Dillingen, die 062 aus Köln und die 256 aus 
Paderborn. Mit den Maschinen 078 297,298, 
306, 307, 312 und 323 kamen am 26.051968 
weitere T 18 aus Dillingen und aus St. Wen- 
del. Nur wenig später wurden aber die 
078312 und die 078307 bereits z-gestellt 
und die letzten 5 Exemplare der Baureihe 
064, die 064 079, 049, 250, 217 und 415 an 
Tübingen und Heilbronn überstellt. 
Das Ende des Dampflokeinsatzes beim BW 
Aalen begann sich im Jahre 1969 schon sehr 
klar abzuzeichnen. Abgestellt wurden die 
Lokomotiven 078 306,298, 021, 234, 459, 195 
und 300, zum BW Rottweil umbeheimatet die 

078 453,459 und 474. Die beiden Maschinen 
078 021 und 234 waren erst wenige Tage vor 
ihrer z-Stellung vom BW Hamburg-Altona 
nach Aalen gekommen. 
Anfang 1970 gab Aalen die 078 323,482,293, 
192, 235, und 246 an das BW Rottweil ab. Im 
September und Oktober 1971 folgten die 
078 256 und 164, die Aalen leihweise aus 
Rottweil erhalten hatte. Die 078 062 war be- 
reits am 26.01.1971 z-gestellt worden, die 
078 297 mußte am 21.12.1971 in Aalen ihren 
Dienst quittieren. Die letzten T 18 im BW 
Aalen und zugleich die letzten Dampfloko- 
motiven, die dort zum Einsatz kamen, waren 
die 078 410 und 453, die leihweise vom BW 
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Bild 22: Noch am Jahre 1971 waren im BW Aalen Ulmer Lokomotiven der Baureihe 003 anzutreffen. Inzwischen hatten am Bw-Gelande die BauarbeIten fur die Baustahlgewebe GmbH 
begonnen 

Foto: S. Franz n 

. 

Rottweil gekommen waren und Ende 1971 sollen auch noch die Einsätze der Diesel- und 124 beheimatet. Die letzten Güterzug- 
dorthin zurückkehrten. lokomotiven der Baureihe V 36 bzw. 236 er- lokomotiven der Baureihe 50, die 50 864, 
Zum Abschluß dieses Überblicks über die wähnt werden. Von 1959 bis 1970 waren in 1441, 2644 und 3001 hatte Aalen bereits am 
Lokstationierungen beim BW Aalen, der auf Aalen abwechselnd die LokomotivenV 36 124, 01.03.1962 an das BW Ulm abgegeben. HO 
Aufzeichnungen der BD Stuttgart beruht, 101, 116, 113, 261, 262, 406,408, 150, 108, 111 



Bild 1: Die DE 11 001 der TCDD kurz nach der Fertigstellung; die Beschilderung wurde erst in der Türkei von der TCDD angebracht. Das Foto entstand in Mtinchen-Allach (im Hintergrund 
das Werkgelände von Krauss-Msffeil. Werkfoto Krauss-Maffei 

Diesellokomotiven von Kraus+Muffei i 
für die Türkei 

Bild 2: Em der die- 
selelektrischen Loko- - 
motwn des Typs 
DE 1000 vor der Ab- 
lieferung an die 
TCDD. 
Werkfoto 
Krauss.Maffei 

Bild 5: Am Bahnsteig 
in Cerkezköy steht b 
am 0509.1985 die 
DE 11 001 mit dem 
Expreß 104 nach 
Uzunköprü (an der 
türkischlgriechi- 
sehen Grenze) zur 
Abfahrt bereit. 
Foto: W. Veith 
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Bild 3: Diese Aufnahme vom 02.09.1985 zeigt die DE 11 003 
der TCDD vor dem Lokschuppen des Depot Halkali (west- 
lich von Istanbul gelegen). Am linken Bildrand sind mehre- 
re Lokomotiven der Baureihen 211 und 212 der DB zu erken- 

5 nen. Foto: W. Veith 

Bild 4: Erinnerungsfoto für den Lokomotiv- und den Zugfüh- 
b 

I\ 
rer des Expreß 105 mit der fabrikneuen DE 11 001. 

Foto: W. Veith 
L 

= 
Vor gut einem Jahr, am 22. Juli 1985 wurden 

F in München-Allach die ersten drei diesel- 

i+ 
elektrischen Lokomotiven eines Großauf- 
trages über 50 Stück, den die Türkische 

sr Staatsbahn (TCDD) im November 1983 an 
Krauss-Maffei erteilt hatte, zum Versand ge- 

iFj bracht. Die Vereinbarungen zu diesem Auf- -F 
trag sehen eine stufenweise Übernahme von 

i Montage und Fertigung durch türkische Un- 
ternehmen vor. Insgesamt 15 der vierachsi- 
gen Lokomotiven wurden komplett in Mün- 
chen hergestellt, bei weiteren fünf erfolgt 
die Endmontage in den TCDD-eigenen Werk- 
stätten in Eskisehir. Die übrigen Lokomoti- 



Bild& Ein Blick in den Führerstand einer dieselelektri- 
schen Lokomotive des Typs DE 1000 - im Bild der vordere 
Filhrertisch mit dem Elektronikschrank. 

Werkfoto Kraus%Maffei 

ven aus diesem Projekt werden schließlich 
unter Verwendung von Zulieferteilen aus 
Deutschland teilweise in Eskisehir gefertigt 
und dort montiert; der türkische Produk- 
tionsanteil wird dabei etwa 30 % erreichen. 
Darüberhinaus hat die TCDD mit den Liefer- 
firmen auf 10 Jahre Lizenzverträge zum 
Nachbau dieses Loktyps mit steigendem 
türkischen Fertigungsanteil abgeschlossen. 
Als Zulieferer bei diesem Millionen-Auftrag 
sind neben Krauss-Maffei die MTU (Diesel- 
motoren),GeneralElectric/Manchester (elek- 
trische Ausrüstung) zu nennen. Für ein Bau- 
los von fünf Maschinen wird die BBCIMann- 
heim die von ihr entwickelte Drehstromlei- 
stungsübertragung erstellen. 
Bei diesen Maschinen mit einer Achslast 
von 17 t und einem Dienstgewicht von 68 t 
handelt es sich um eine Rangier- und leichte 
Streckenlok, die - mit elektrischer Zughei- 
zung ausgerüstet - auch für den Personen- 
zugdienst vorgesehen ist. Diese Ausrüstung 
ist allerdings bislang noch Zukunftsmusik, 
denn der überwiegende Teil der vorhande- 
nen türkischen Personenwagen ist nur für 
Dampfheizung ausgerüstet. 
Die vierachsige Drehgestellok leistet 

1000 PS und ist für eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 80 kmlh ausgelegt. 
Als Zweirichtungsfahrzeug ist diese Neu- 
entwicklung nur mit einem hochgelegten 

Auftrag der TCDD über 50 dieselelektrische Bo’Bo’-Lokomotiven 

Fabriknummern 
Krauss-Maffei 

19930- 19939 

19940- 19944 

Stückzahl und 
Typenbezeichnung 

10 Stück DE 1000 

5 Stück ME 07 

Bemerkungen 

komplette Fertigung bei 
Krauss-Maffei 

komplette Fertigung bei 
Krauss-Maffei 

Fabriknummern 
Krauss-Maffei 

(19950-19979) 

Stückzahl und 
Typenbezeichnung 

30 Stück DE 1000 

Bemerkungen 

CKD-Lokomotiven, d. h. ca. 
30% türkischer Eigenfertigungs- 
anteil sowre Endmontage und 
Inbetriebnahme in der Türkei 

5 Stück DE 1000 PKD-Lokomotiven, d. h. 
Endmontage erfolgt in der Türkei 

Bis auf die unterschiedliche Leistungsübertragung sind die Lokomotiv-Typen DE 1000 und ME 07 baugleich. Die DE 1000 verfügt über eine Gleichstrom- 
Leistungsübertragung von GEC Traction Ltd. (Manchester/England), die ME 07 über eine Drehstrom-Leistungsübertragung von BBC (Mannheim), 
Der Begriff PKD entstand aus den Anfangsbuchstaben der englischen Wörter Partly Knocked Down , das Kürzel CKD entstand aus den Anfangsbuchstaben der Wörter 
Completely Knocked Down. 



szenen, wie hier am Zl.051986 bei Malatya aufgenommen, 
in der Türkei immer seltener werden. Foto: W. Willhaus 

geräumigen Führerstand ausgestattet. Je- 
weils in Fahrtrichtung rechts wurde ein Pult 
mit den nötigen Regler- und Steuerinstru- 
menten eingebaut, ein drittes mit weiteren 
Überwachungseinrichtungen kommt noch 

,,dazu, dessen Platz sich am Ende des Iänge- 
ren der beiden schmalen Vorbauten befin- 
det. Die bequemen Führersitze haben eine 
erhöhte Position erhalten; die zugehörige 
Fußbodenplatte mit dem Totmannsknopf ist 
individuell höhenverstellbar eingerichtet. 
Rutschfester Fußbodenbelag, schalldäm- 
mende Führerhausisolierung sowie ein 
Kühlschrank vervollständigen den Führer- 

stand. 
Die ersten 6 Lokomotiven traten auf dem 
Schienenweg über Österreich, Jugoslawien 
und Bulgarien die Reise in die Türkei an. Für 
die anderen 7 komplett in München gefertig- 
ten Maschinen wurde der Überführungsweg 
dann auf die Route Österreich, Ungarn, 
Rumänien und Bulgarien verlegt, da sich so 
pro Einheit DM 5000 Transportkosten ein- 
sparen lassen, obwohl für diesen Weg die 
doppelte Zeit, nämlich zwei Wochen, benö- 
tigt wird. 
Schon bald nach ihrem Eintreffen beim 
westlich von Istanbul gelegenen Depot Hal- 
kali wurden die ersten drei Loks (1985 
Krauss-Maffei 19 930 - 19 932) Probefahr- 
ten unterzogen und die türkischen Lokperso- 
nale vom Kundendienst der am Bau beteilig- 
ten Firmen in Wartung und Bedienung ein- 
gewiesen. Den Probefahrten folgte bald die 
Betriebserprobung mit den Expreßzügen 104 
und 105 zwischen Halkali und der griechi- 
schen Grenze bei Uzunköprü. Infolge eines 
Defektes im Oberleitungssystem der Vorort- 
bahnen Istanbuls wurde der Expreß 105 am 
02.09.1985 sogar bis zur Endstation Istanbul- 
Sirkeci geschleppt. Die Züge bestanden aus 
fünf oder sechs vierachsigen Schnellzug- 
wagen türkischer Bauart, was einschließ- 
lich Fahrgästen und Gepäck einem Gewicht 
von 200 t bzw. 240 t entsprach. Auf der stark 

1 ‘. : Bild 7 Ebenfalls Anfang September 1985 trafen in der Tilr- 
kel neue sechsachsige Streckendiesellokomotiven aus 
Amerika ein. Das Foto entstand am 05.09.1985 in Istanbul 
im Zolillafen Haydarpasa. Foto: W. Veith 

39 



Bild 10: Wachablösung - schon bald wird man auch bei der TCDD auf die Dienste der, der preußischen Gattung G 10 ent- 
sprechenden, Lokomotiven der TCDD-Baureihe 55.0 verrichten können. Foto: W. Willhaus 
Bild 10: Wachablosung - schon bald wird man auch bei der TCDD auf die Dienste der, der preußischen Gattung G 10 ent- 
sprechenden, Lokomotiven der TCDD-Baureihe 55 0 verrichten kennen Foto: W. Willhaus 

Bild 11: Kontraste - hier die modernen Diesellokomotiven von Krauss-Maffel, dort die alten Morsetelegraphen, die noch 
an so manchen Bahnhafen an der Turkei unentbehrliche Dienste leisten hervorragend gepflegte Exemplar entdeck- 
te der Fotograf ,m Mai 1986 I” Foto: W. Willhaus 

gewundenen Strecke mit ihren häufigen 
Steigungs- und Gefälleabschnitten zwi- 
schen Halkali und Cerkezköy waren die Ma- 
schinen tags darauf kaum in der Lage, ihre 
Höchstgeschwindigkeit zu erreichen. Nur 

auf einem Gefällestück erzielte die 
DE 11 002 mit dem Expreß 105 im Schlepp 
kurzfristig 88 kmlh, nachdem die Geschwin- 
digkeit des Zuges östlich Cerkezköy auf 
einer langen Steigung von 16’/00von den ge- 
rade erreichten 62 kmlh auf 38 kmlh gefallen 
war. 
Zwei Tage später war der Einsatz beendet, 
die Maschinen wurden per Fähre zur asiati- 
schen Seite Istanbuls hinübergebracht, wo 
sie sich im Depot Haydarpasa zusammen 
mit den Loks DE 11 004 - 11 006 (1985 I 
Krauss-Maffei 19 933 - 35) wiederfanden. 
Noch ein betriebsbereiter Neuling war hin- 
zugekommen: die amerikanische DE 22 001 
(Electro-Motive Division, La Grange, Illinois, * 
Serial 838074-1, Date 5-85). Weitere dieser 
sechsachsigen amerikanischen Maschinen 
standen bereits mit großen blauen Planen 
abgedeckt im Bahnhofsbereich oder im 
Hafen. Die DE 22 001 mit ihren rund 2500 PS 
übernahm dann am Mittag den “Mavi Tren” 
(Blauer Zug) in Richtung Ankara. 
Im Depot ließen sich Form- und Farbgebung 
der nebeneinander stehenden Lokomotiven 
gut vergleichen: Hier die DE 22 001 im tradi- 
tionellen Stil mit weit vornliegendem Füh- 
rerstand, ähnlich der älteren DE 21.5 oder 
der Standardbaureihe DE 24, und dort die 
Münchener Produkte, gekennzeichnet durch 
markante Linienführung - eine völlig neue 
Lokbauart im Bereich der Türkischen Staats. 
bahn. Auch in bezug auf die Farbgebung 
hält sich die amerikanische Lok an das be- 
stehende Farbschema: hellrot mit einem 
beigen Zierstreifen, in den die Initialen 
“TCDD“ miteinbezogen wurden. Ungewohnt 
dagegen waren bislang die Farben grün und 
gelb der KM-Lokomotiven in der Türkei. Ein , 
gelber Zierstreifen ziert die Längsseite der 
Maschine und verläuft an beiden Kopfseiten 
V-förmig nach unten; an den vier Ecken ist je 
ein zweiter kurzer Zierstreifen hinzugefügt 
worden. 
Von Haydarpasa aus wurden die deutschen 
Loks wenig später ins Landesinnere abge- 
fahren, wo sie wahrscheinlich in Eskisehir 
und danach in Ankara Anschauungsobjekte 
für die Belegschaft der TCDD-Werkstätte 
bzw. der Hauptverwaltung der TCDD dar- 
stellten. W. Veith 

Wachablösung 
Durch neu angelieferte Diesellokomotiven 
stehen die Zeichen schlecht für die “Buharli 
Makinasi”, die Dampflokomotiven der TCDD. 
Die neuen dieselelektrischen Lokomotiven 
von Krauss-Maffei tragen ihren Teil dazu bei. 
Im Mai dieses Jahres bot sich noch einmal 
die Gelegenheit einer großen Türkeireise 
mit zahlreichen unterschiedlichen Dampf- 
loktypen als Zuglokomotiven, veranstaltet 
von den Eisenbahnfreunden Zollernbahn e.V. 
Werner Willhaus war mit dabei und sandte 
uns einige besonders stimmungsvolle Fotos 
von dieser Fahrt, die wir unseren Lesern als 
Kontrast zu den Fotos der neuen Dieselloko- 
motiven von Krauss-Maffei nicht vorenthal- 
ten wollen. Redaktion 

Bild 12: Fotohalt bei Yerköy - der Heizer läßt zur Freude 
der Fotografen seine 56 331 qualmen (19.051966). b 

Foto:W. Willhaus 

Bild 13 (Poster, nach& Seite): Vor der Kulisse des Egrldlr- 
Sees bezwinaen zw Damoflokomotw?n der TCDD mit 
dem Sonde&g der Eisenbahnfreunde Zollernbahn e.V. am 
24.051986 dle Steigung zum Hochplateau. W. Willhaus 
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Bild 1: Das Ergebnis vorweg genommen1 So sieht unser “Wurf uer als Statlonsgebaude von Trogl- 
hach aus. Der Maßstab Ist 1 100, gerade recht, um die ProportIonen der, sagen wir einmal “mittelgroßen” Anlage nicht zu 
SpE?“gC?“. 

ren 
In der Einführung zu dieser Artikelserie im 
Eisenbahn-Journal 6186 war der Bau eines 
Betriebshauptgebäudes in Gestalt des dort 
beschriebenen “Würfels“ angekündigt wor- 

den. Unser heutiges Vorbild stellt eine ganz 
leichte Variante des Normalien-Typs nach 
Skizzen AIB aus Eisenbahn-Journal 6/86 dar 
und zwar nach Art des Gebäudes von Vorra 
mit Zwillingsfenstern in der vertikalen Mit- 
telreihe der Straßenfront im 1. und 2. Stock- 
werk. Damit geht’s also nun los: 
Epochebeflissene Modellbahner müssen 
sich jetzt eben über die Epoche Gedanken 
machen und somit fällt nach der Maßstabs- 
frage die nächste Entscheidung. Wir wollen 
den Betrieb der DRG der dreißiger Jahre 
nachvollziehen. Daher kann das Gebäude im 
großen und ganzen noch so aussehen wie 
zur Bauzeit: Ein würfelartiger Ziegelbau, 

außen verputzt. Die Nagespuren des Zahns 
der Zeit dürfen, ja, sollen sogar zu erkennen 
sein, und zusammen mit der Patina des da- 
mals nahezu allein herrschenden Dampf- 
betriebs liegen damit Voraussetzungen vor, 
die in der Gestaltung einerseits keine allzu 
engen Grenzen setzen, andererseits dem 
Bastler durchaus erlauben, neben seiner 
handwerklichen Begabung auch seine 

Bild 2: Das Statlonsgebaude an Vorra (Strecke Nurnberg- 
Schnabelwald), Vorbild for unseren ‘“Worfel“, hier von der 
Straßenseite her aufgenommen. Verputz und Farbe sind 
spatere Zutaten. Der FensterzIerat ist original und typisch. 
Auch die Fenster selbst durften noch aus der Zelt des 
Baues stammen 

künstleriscl bringen. Dabei 

sei noch einmal bemerkt, daß gerade bei 

Bahnhofsmodellen das “Schöne“ dadurch 
erzielt wird, daß nichts “schön” im klassi- 
schen Sinne ist, sondern daß einfach getrof- 
fene Echtheit vorgestellt wird. 

Was wir an Grundmaterialien brauchen, ist 
in der Tabelle zusammengestellt. Vieles 
davon wird nach dem Bau übrig bleiben. Es 
kann weiteren Gebäudemodellen dienen. 
Als Bauzeichnungen mögen die Skizzen A 
bis D gelten; der ihnen zugrundeliegende 
Maßstab ist nicht für alle Dimensionen 
genau gleich, liegt aber im Mittel bei 1:lOO. 
- Wände schneidet oder sägt man aus den 

Ziegelmauer-Platten. 
- Die dem Vorbild wohl am nächsten kom- 

menden Fenster findet man im Kibri-Fen- 
sterspritzling Nr. 10, ihre Umrahmung mit 
Sturz, Brüstung und Zierat aus Sandstein 
oder Putz fertigt man aus Profilen und zu- 

rechtgeschnittenen Plättchen (Skizze E), 
ähnlich wie auch obere Wandabschlüsse 
und Türeinfassungen. Alles zusammen 
setzt man in ausgesägte Durchbrüche 
der Wände. Das klingt recht einfach und 
ist tatsächlich auch einfach zu machen. 
Nur etwas Feingefühl in den Fingerspit- 
zen ist nötig. 

- Betonsockel gewinnt man aus Streifen 
der Brawa-Platte 2820. 

- Das Dach ist hier in Ziegelpfannenmanier 
ausgeführt, man kann auch Schiefer (Ki- 
bri-Platte Nr. 4144) verwenden. Für einen 

50 



Bild 3: In Neuhaus (Pegnitz) blieb der “Würfel” sogar unver- 
putzt. Neue Fensterstöcke in den Wohnungen und der Ab- 
bruch eines seitlichen Anbaues sind die einzigen (äußeren) 
Veränderungen. Eine Besonderheit am “Würfel” stellt die 
Dachgaube dar. 

eventuellen seitlichen Anbau kommt 
wohl Blechdach (Nr. 6029 von Vollmer) 
oder Dachpappe in Frage. 

- Kamine, Dachrinnen, Fallrohre, Schnee- 
gitter, all das bekommt man z. B. bei 
Kibri, teils durch Ausschlachten von Bau- 
sätzen. 

- Die passenden Türen gibt es fertig, und 
zwar im Kibri-Bahnhofsbausatz Esch- 
bronn (Nr. B 9502). Korrekt wäre ihre Aus- 
führung als Doppeltüren, doch fallen sie 
als solche erst auf, wenn man einen 
Außenflügel auch nach außen öffnet. 

- Es empfiehlt sich, Zwischenböden und 
einige Zimmerwände zwecks Versteifung 
des Gebäudes beim Zusammenbau mit 
einzukleben. Vorher Fensterglas (Plexi) 
und Vorhänge anbringen; hernach geht 
es nämlich nicht mehr so ohne weiteres. 

Und jetzt geht’s an’s Bemalen! Das ist so ein 
Kapitel für sich. Genaue Anleitung kann hier 
nicht gegeben werden; hier spielt ein Hauch 
von künstlerischem Talent die Rolle. Nur 
soviel: 
- Mauerwerk mit einer Mischung aus Rot- 

braun, Weiß und etwas Orange aufhellen 
(z.B. Plaka Nr. 52, 1 und 15), und dann mit 
bräunlichen und schwärzlichen Tupfern 
und Feldern und mit weißlichen Wischern 
auf echt trimmen. 

- Fensterstöcke und -Umrahmungen, Zierat 
und dergleichen gebrochen weiß mit 

Bild 4: Stationsgebäude “Tröglbach” (mit Anbau) des Ver- 
fassers, von der Bahnsteigseite her gesehen. 

51 

Gegenstand Menge 

Mauerwerksplatte Ziegel, Nr. 6028 *) 4 

Fensterspritzling Nr. IO (aus ,,Bastlers Fundgrube“ Nr. 4100) 3 

Profilsortiment Nr. 5021 

Betonwandplatte Nr. 2820 1 

Microstäbe Nr. IOOO-8,1000-12,1000-14 und 1000-15 

} ‘3 

je 2 
Polystyrolplatten Nr. OIOO-2,0100-5 und 0100-7 

Pfannendachplatte Nr. 4142 *‘) 2 

Dachrinnenspritzling Nr. 7 (aus ,,Bastlers Fundgrube“ Nr. 4100) 2 

Vollmer 

Kibri 

Vollmer 

Brawa 

K. Wenzel, 

Braunschweig 

Kibri 

Kibri 

Dachplatte Nr. 6029 

Alternativ-Vorschläge 

*) Mauerplatte Nr. 4119 

**) Schieferdachplatte Nr. 4144 Kibri 
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Bild 5: l:l-Frontskizzen des “Würfel” -Modells des Verfassers mit einem 

Bild 6: Das Bahnsteig-Vordach am Hauptgebäudewarüberall ziemlich einheitlich ausgeführt. Der Holzbalken-Stuhl (hier des Gebäu- 
des in Schechen, Strecke Rosenheim - Mühldorf) ist deutlich erkennbar. Das Dach selbst ist entweder als Pult- oder als Walmdach 
ausgeführt. 



0,5 x 1,O Microslab großes 

aus Profilsortiment 

/ / / ’ 
0,3 Platte 

Oberer Wandabschluß , 0,3 - Platte 

2 x 0.5 Microstab 

2 x 2 Mwostab 
Bild 8: Anleitung zur Herstellung von Fensterzierat, 
Gesimsen und oberem Wandabschluß. 

1. : Bild 9 Der Dachstuhl für das Bahnsteig-Vordach. 

Bild 10: 1 l-Seitenansicht des “Wurfel” -Modells 
(siehe auch Bild 11) 



-Seitenansicht des “Wurfel” -Modells (siehe auch Bild 10) 

Bild 12: Das Stationsgebäude in Rückersdorf (Mittelfr.) vom Bahnhofsvorplatz her gesehen (siehe auch Bild 7). gelbbräunlichem Hauch und dunkelbrau- 
nen Spuren. 

- Türen dunkelbraun (Nr. 56) und Dachrrn- 
nen silbrig mit Rostflecken. 

Wem es an Vorbildern zur Farbgebung von in 
hartem Betrieb und nicht gerade übertriebe- 
ner Pflege gekennzeichneten Eisenbahn- 
gebäuden mangeln sollte, der mache einen 
Eisenbahn-Trip in die DDR! 
Die Bilder zeigen das Ergebnis der Arbeit. 
Ein ebenerdiger Anbau an das Haus, links 
oder rechts oder beidseitig, ist beim Vorbild 
häufig anzutreffen und dürfte kein Problem 
bieten. Bastelreste tun hier gute Dinge, 
zumal Wände, Fenster, Dach und anderes 
mehr ohne weiteres von Art und Ausführung 
des Hauptgebäudes abweichen können. 
Will jemand sein Stationsgebäude nicht, 
wie hier vorgegeben, im südöstlichen oder 
östlichen Teil Oberbayerns ansiedeln, son- 
dern wählt als geografischen Hintergrund 

seiner Modellanlage das Frankenland, viel- 
leicht um Nürnberg, oder um Bayreuth 
herum, auch noch in Weißenburg (Bay.), so 
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kann er seinen Würfel auch ganz bodenstän- 
dig in Sandstern bauen. An den Hauptab- 
messungen ändert sich praktisch nichts, die 
Fensterumrahmungen sind etwas einfacher 
ausgeführt und für das Dach kommt eher 
Schiefer als Ton in Frage. Ansonsten 1st 
nichts wesentliches anders zu machen. 
Beide Gebäude sind schließlich mit einem 
Vordach auf der Bahnsteigseite zu versehen. 
Dabei handelt es sich um ein aus einer 
Dachplatte (z.B. Nr. 6029 von Vollmer) ge- 
schnittenes Rechteck, das auf zwei Längs- 
balken (2 x 2 Microstab, Nr. 1000-15 von Wen- 

zel) ruht. Einer davon ist an der Hauswand 
unter den Gesimsen der mittleren Fenster- 
reihe befestigt, den zweiten, tiefer liegen- 
den, tragen 6 Ausleger (Skizze F), für die 
man die selben Microstäbe verwendet. Das 
ganze Tragwerk malt man dunkelbraun oder 
grau. Wer was besonderes tun will, stützt 
die vertikalen Balken der Ausleger auf klei- 
nen Konsolen ab, die er im Bausatz “Güter- 
halle Münchberg”, Nr. 9462 von Kibri findet. 
Dieser Bausatz wird uns ohnehin beim Bau 
unserer Güterhalle beste Dienste leisten. 
Einige geöffnete Fenster. ,I-A Tiidl~--l 

Bild 13 (oben) Das den 
Bildern 1 und 4 analoge 
Gebaude I” Sandsteinma- 
nier und mit Schlefer- 
dach als Bahnhof “Rau- 
tenfels’: vom Bahnhofs- 
vorplatz her und 

Bild 14: . ..vom Bahnsteig 
her betrachtet. Alle Fotos 
und Zeichnungen: Dr. 
Hufnagel 
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eine 31c.II Fenster herausbeugende 
oder in der Tür stehende (Preiset’-) Hausfrau 
(die gab es in den dreißiger Jahren noch), 
analog der Fahrdienstleiter in der Tür des 
Fahrdienstbüros, und andere kleine Gags, 
wie etwa Telegraphenleitungshalter (Prei- 
ser), oder die schwarzen Kästen des Läute- 
werks neben der Tür zum FdLBüro, oder gar 
das Hebelwerk des gelegentlich dort rm 
Freien aufgestellten Stellwerks bringen 
Leben in das Bild. 
Soweit unser Betriebshauptgebäude, es 

Dr. S. Hufnagel” 
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Paßhöhe am Riverside 
Sowohl ihre Glanzzeit konstruktiver Art als bei der Cheasapeak and Ohio oder, schon 
auch leistungsmäßigen Höhepunkt erreich- einige Jahre früher, an die riesigen 6-8-6 der 
ten die Dampflokomotiven in den USA Pennsylvania, die in gewaltigen Anstrengun- 
gegen Mitte der vierziger Jahre. Kesseller- gen tausende von Tonnen schwere und 
stungen von 5000 - 10000 HP waren bei vie- meilenlange Güterzüge über die Alleghe- 
len Dampfloks beruhmter Bahngesellschaf- t-ries im Osten, die Rocky Mountarns im We- 
ten durchaus üblich. Zwar waren die Diesel- sten oder durch die endlos weiten Prärien 
loks bereits mächtig im Kommen, doch Dakotas, Nevadas oder Texas beförderten. 
hatte der “Dampf” noch auf allen Strecken 
die Übermacht. 

Unglaubliche Schwierigkeiten galt es zu 
meistern, um z.B. über die Rocky Mountains 

Gerade in dieser Zeit suchte man auch nach mit Paßhöhen bis zu 10000 Fuß (ca. 3300 m) 
neuen, wirtschaftlicheren Lösungen; man zu gelangen. Beispiele mögen hierbei auch 
denke nur an die riesigen Gasturbinenein- der Tennessee-Paß in Colorado, der Cajon- 
heiten der Union Pacific und die Versuche Paß oder der Donner-Paß in Californien 

Bild 2: Eine sehr realistische Landschaftsgestaltung zeichnet das Diorama von Herrn Schubert aus. 

sein. Für den Eisenbahnfreund muß es zur 
damaliger Zeit ein unglaubliches akusti- 
sches und optisches Spektakel gewesen 
sein, wenn ein meilenlanger Güterzug mit 
zwei “BIG BOYS” am Zuganfang und einer 
gewaltigen 4-10-2 am Zugende unter ohren- 
betäubendem Gedröhne über die Paßhöhe 
stampfte! Ein Erlebnis, das man in Europa 
nicht einmal am Gotthard erleben konnte. 
Um eine solche Situation, zumindest 
optisch, im Modell darzustellen, habe ich 
das hier vorgestellte Diorama (150 x 60 x 75) 
aufgebaut. Die Arbeit konnte ich nach ca. 
drei Monaten beenden, da das Projekt be- 
reits fertig gezeichnet, im Maßstab 1:1, seit 
geraumer Zeit durchgestaltet war. 
Für den Rahmen verwendete ich gehobelte 
Dachlatten; Sperrholzplatten (6 mm) dienten 
mir zum Aufbau eines Landschaftsgerüstes. 
Die Bergformationen wurden anschließend, 
nach der US-Methode, aus Pappstreifen zu 
einem netzförmigen Gebilde zusammenge- 
heftet und anschließend mit Papier (Küchen- 
krepp in Ponal getaucht) verarbeitet. 
Nachdem das Ganze längere Zeit durchge- 
trocknet war, konnte ich mit der Feingestal- 
tung der Landschaft beginnen. Hierzu habe 
ich MOLTOFILL Innen- und Außenspachtel 
verwendet; Außenspachtel deswegen, weil 
ich an den Felsbrocken eine porösere Ober- 
flächenstruktur erzielen konnte. 

Bild 3: Das kleine Farmerhäuschen von PolaTyco wurde als 
einziges durch industriell hergestellte Bausatzteile er- b 

stellt. Alle übrigen Landschafts-Materialien dieses Diora- 
mas entstanden im Eigenbau. 
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Bild 4: Die Bretterverschalungen wurden aus Holzprofilen 
hergestellt. 

Bild 6: Aus dieser tiefen Perspektive wirkt die Blechträger- 
brücke besonders imposant. b 

Mit einem feinen Modellierspachtel wurden 
die Felsformationen, die Brückenstütz- 
mauern etc. herausgearbeitet. Verschiedene 
Felsmodule von NOCH wurden ebenfalls 
verwendet. Diese Module habe ich teilweise 
nach der schon im Eisenbahn-Journal be- 
schriebenen Methode vervielfältigt und ein- 
gearbeitet. 
Der einzige Bausatz, den ich verwendete, ist 
das kleine Farmerhäuschen (POLA TYCO). 
Ansonsten wurde bewußt alles in Eigenbau 
erstellt. Auch die Blechträgerbrücke, frei 
nach einem US-Vorbild, habe ich aus Papp- 
karton, Holzleistehen und kleinen Kunst- 
stoffprofilen gebaut. Stützpfeiler, Bretterver- 
schalungen etc. habe ich aus Holzprofilen 
aus dem Bastelgeschäft hergestellt. 
Die “Bepflanzung” hatte ich auf Spaziergän- 
gen gesammelt; Wurzeln, Zweige, Ästchen 
und sonstiges “Gehölz” ergaben schöne 
knorrige Bäume. 
Lediglich für die großen Tannen habe ich 
aus meinem Vorrat ältere Tannenstämme 
von Camphell verarbeitet, die ich, da das 
“Grünzeug“ den Weg alles Irdischen gegan- 
gen war, wie folgt anfertigte: 
In die Stämme wurden mit einem “Bohr- 
zwerg” kleine Löcher eingebohrt, anschlie- 
ßend aus 0,5-mm-Blumendraht hier und da 
kleine Zweige eingeklebt und wieder mit 

“Woodland Foliage” überzogen. Das Streu- 
material ist ebenfalls von Woodland oder 
aber nur aus Aquariumsand hergestellt. 
Um einen unterschiedlichen Farbeffekt bei 
der Belaubung zu erzielen, wurde anschlie- 
ßend das “Grün“ mit verschiedenen Braun- 
und Grüntönen überspritzt. 
Da mein Diorama in den “High Rotkies” 
spielt - immerhin befinden wir uns auf 8000 
Fuß Paßhöhe - ist die “Vegetation” bewußt 
spärlich gehalten. Überhaupt wurde die 
Landschaft in der für dieses Gebiet typi- 
schen Art hergestellt; wobei zugegebener- 
maßen Anregungen, wie sie Maleolm Farlow 
im Modelrailroader immer wieder prakti- 
ziert, sehr hilfreich waren! 
Farblich wurde die Landschaft noch mit 
diversen Braun-, Beige- und Grautönen über- 
spritzt und verwittert, um so meiner Vorstel- 
lung einer US-Landschaft näher zu kommen. 
Der wichtigste Grund zum Aufbau dieses 
Dioramas war aber das Fotografieren! 
Für Modellbahnfreunde, die auch Anlagen 
oder Dioramen fotografieren wollen, werde 
ich gerne meine als Amateurfotograf in den 
letzten Jahren gesammelten Erfahrungen in 
einer späteren Ausgabe des Eisenbahn- 
Journals aufschreiben. 

Eine erfreuliche Nachricht gibt es mittler- 
weile für Modellbahnbauer, die für ihre An- 
lage etwas mehr als sonst üblich tun möch- 
ten: einen Großteil des Woodland Streu- und 
Beflockungsmaterials und ähnliches ist 
jetzt auf dem Versandweg auch in Deutsch- 
land recht leicht erhältlich. Die Berliner 
Firma Railsystem-Design KG, Thielallee 6 a, 
1000 Berlin 33, hat den Import übernommen 
und liefert recht zuverlässig. K. Schubert 

Bild 5: Die Blechträgerbrücke wurde frei nach einem US- 
Vorbild aus Pappkarton, Holrleistchen und kleinen Kunst- 
stoffprofilen gefertigt. Alle Fotos: K. Schubert 
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Das MarientOr 
Unsere alte Karserstadt Aachen hatte schon 
im frühen Mittelalter eine mächtige Ring- 
mauer mit großen Toren, Türmen und Wehr- 
anlagen. Es stehen heute noch das Ponttor, 
das Marschiertor, der lange Turm (Pulver- 
turm), der Lavenstein, und uberall findet 
man noch Teile der Barbarossa-Mauer. Da 
gab es auch noch das “Köln-Tor”, das 
“Jakobs-Tor” , das “Marientor” und andere 
Anlagen, die leider nicht mehr vorhanden 
sind. 
Ich habe mir vorgestellt, wie das Marientor 

ausgesehen haben könnte, und aus dieser 
Idee heraus entstand das vorgestellte Mo- 
dell. Es wurde nach dem gleichen Prinzip 
meiner im Eisenbahn-Journal, Ausgabe 5182 
schon vorgestellten Burgruine gebaut. Da 
die benutzteVolImer-Mauerfolie sehr schwer 
kantig zu verarbeiten ist, habe ich lediglich 
die Ecksteine durch Auflegen von Tesa- 
Krepp stärker profiliert. Im Schutze der 
mächtigen Barbarossamauer, von der noch 
Reste vorhanden sind, stand das Gehöft 
eines Wehrbauern. Heute wäre das Tor, wie 

dargestellt, bestimmt eine vielbesuchte Se- 

henswürdigkeit. 
Als Material benutzte ich Depafit, 3-5 und 
IO mm stark; Klebemauerfolie (Vollmer); 
Bauerngehöft (Kibri); ein Marienmedaillon; 
Dachplatten (Krbri); Dacherker aus einem 
Pola-Bausatz und eine Gruppe Preiser-Figu- 
ren. Als Klebstoff verwendete ich UHU-col1 
und UHUplast; Farben von Humbrol und 
Plaka; Baume Eigenbau. F. Jerusalem 
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Bild2: An der mächtigen Barbarossamauer, von der nur noch Reste vorhanden sind, steht dieses schöne 
Fachwerkhaus. 

Bild 4: Seitenansicht des Marientors. 

Bild 3: Die der Innenstadt zugewandte Seite des Marientors. 
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Bild 5: Das Fachwerkhaus an der Stadtmauer aus einem anderen Blrckwnkel 

Bild 6: So prasentlert sich das Markentor dem Betrachter, der außerhalb der ehemaligen Stadtmauer steht Alle Fotos: F. Jerusalem 



der Betriebsnummer 1262 als HO-Klelnsenenmodell von Christian Fuchs 

Buyerische B XI in Oberfranken 
Eine Schnellzugreise von Bamberg nach 
Hof war zu Staatsbahnzeiten eher nach dem 
Geschmack beschaulicher Naturen: Anno 
1890 benötigte beispielsweise der “Zug 
Nummer 1“ (von München nach Berlin) stol- 
ze 3 Stunden und 12 Minuten für den 127 Ki- 
lometer langen Abschnitt der bayerischen 
Nord-Südbahn. 
Kein Wunder also, wenn im bayerischen 
Norden stets jene Lokomotiven auftauchten, 
deren Leistung für den Dienst auf den Bahn- 
linien rund um München nicht mehr geeig- 
net schien. Nürnberg, Regensburg, Weiden, 
Hof und Würzburg hießen daher auch die 
Heimat-Betriebswerke für die 2’B-Maschi- 
nen der Gattung B XI, nachdem um 1900 die 
ersten dreifach gekuppelten C V-Schnellzug- 
loks auf bayerischen Gleisen ihren Einstand 
gegeben hatten (siehe Eisenbahn-Journal, 
Ausgabe 6/1984). 

Bild2: Details an Hulle und FUlle Blick an das Komplett ei ngerlchtete Fuhrerhaus der Fuchs-S XI. 

Obgleich die leichte, nurzweifach gekuppel- 
te Verbund-B XI dem großen Dreikuppler an- 
scheinend in punkto Leistungsfähigkeit gar 
nicht so sehr nachgestanden haben soll, 
mußten die eleganten P’B-Maschinen nach 
Nordbayern - vorwiegend in den leichten 
Schnellzugdienst - abwandern. 
Ein Triumph ist den B XI-Maschinen den- 
noch geblieben: in ihrer Gesamtstückzahl 
- die zweizylindrige B XI-Variante mit ein- 

stufiger Dampfdehnung mitgerechnet - 
sind sie später in Bayern nur noch von der 
legendären S 316 übertroffen worden (siehe 
Eisenbahn-Journal, Ausgabe 311984): 
In den Jahren 1895 bis 1896 waren zunächst 
39 BXI mit einfacher Dampfdehnung von 
Maffei und Krauss (13 Stück) geliefert wor- 
den. Die kräftigere Verbundvariante - aus- 
schließlich bei Maffei gebaut - brachte es 
auf eine runde Zahl: Sie ist in 100 Exempla- 

ren geliefert worden und galt seinerzeit als 
zuverlässiges und leistungsfähiges Zug- 
pferd für schnelle Züge. 
Immerhin erreichte sie mit ihren 1870 mm 
hohen Treibrädern eine zulässige Höchstge- 
schwindigkeit von 90 kmlh. Dank ihrer Quali- 
täten war der B XI in beiden Ausführungen 
ein recht langes Leben beschieden: Die letz- 
ten von Insgesamt 76 umgezeichneten 
B XI Vb quittierten erst mit Beginn des Jah- 
res 1932 ihren Dienst. Alle acht umgezeich- 
neten Zwillings-B XI hatten sich bereits bis 
1926 verabschieden müssen. 
Die langlebigere Verbund-Variante diente 
dem Fürstenfeldbrucker Kleinserien-Her- 
steller Christian Fuchs als Vorbild zu einem 
wahren HO-Kleinod. Hatten schon die baye- 
rischen Tenderloks aus gleichem Hause für 
Aufsehen unter Kennern gesorgt, so darf die 
B XI sicher als Meisterstück des oberbayeri- 

Bild 6: i rStelle haben die LokmAnner dasSchlimm- 



Bild 4: Unter dem Messinggehäuse des vierachsigen Tender 
bildliche Antriebstechnik. Ein Faulhabermotor mit zwei Sch J 

ste schon hinter sich - - :hnellzu . ?r Strecke Bamt ” ’ 

Bild 5: Auch das Werkzeug fUr den Feuermann Ist nicht vergessen worden 
bsen treibt 
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Bild 8: Begegnung rm oberen Mantal. Unterhalb der Kulmbacher Plassenburg kommt eine B VI mit Ihrem Bummelzug dem B XI-bespannten Schnellzug Munchen - Berlin entgegen 
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sehen Modellbauers gelten. gestänge mit seinen zierlichen Nieten. Alle die - mit RP 25Radreifen versehenen - 

Auf den ersten Slick schon besticht die Lok blanken Gestänge-Bauteile sind brüniert; Radsätze ausgefallen. Sie weisen Ring- 
durch exakt getroffene Proportionen. Als be- sie kommen dadurch dem Eindruck blanken isolierung auf. 
sonderer Augenschmaus erscheint das äu- Stahls an einer Vorbildlokomotive sehr Für die Stromabnahme hat sich Christian 
ßerst filigrane Antriebs- und Steuerungs- nahe. Ebensofiligran wie das Gestänge sind Fuchs eine sehr elegante Lösung einfallen 

Bild 10: Die Steigungsstrecke 1st geschafft. Mit geschlossenem Regler rollt die Verbund-B XI Ihrem Ziel entgegen. 



mit Seinem Zug bei Strossendorf an- Maintal 
siehe Bild 8) ein gutes Stock mainabwa _ Amen. DIE Aufnahme zeigt das rustige Maschlnchen 

lassen: Hinter den Bremsbacken fast voll- 
ständig verborgene Radschleifer an allen 
Tenderachsen (alle vier übrigens angetrie- 
ben) und den Lokomotiv-Antriebsachsen lie- 
fern dem im Tendergehäuse untergebrach- 
ten Faulhabermotor zuverlässig Fahrstrom. 
Um dabei auf Nummer sicher zu gehen, sind 
die Mittelachsen des Tenders federnd gela- 
gert. Der nahezu geräuschlos arbeitende 
Motor weist übrigens zwei Schwungmassen 

auf; bei plötzlicher Stromunterbrechung be- 
trägt der Auslauf der mit ziemlich vorbrld- 
entsprechender Höchstgeschwindigkeit da- 
hinrollenden B XI rund 35 cm. 
Natürlich hilft der “Faulhaber“ mit seinen 
Schwungmassen der Maschine auch einmal 
über einen weniger gepflegten Strecken- 
abschnitt hinweg. 
Mit rund 420 Gramm bringt das komplett 
aus Messing- und Feingußteilen gefertigte, 

Bild12 Bei der gemächlichen Gangart des Personenzuges kann auch mal ein “Nachschuß“ gelingen 

eher zierliche Maschinchen eine ganz be- 
achtliche Masse auf die Waage. Kein Wun- 
der: Bis hin zum eingerichteten Führerhaus 
und Feuerwerkzeug auf dem Tender trägt die 
HO-Maschine alles an Details mit sich 
herum, was bei eingehendem Studium von 
Vorbild-Werkaufnahmen (siehe Eisenbahn- 
Journal, Ausgabe 311984) auch an der “gro- 
ßen” B XI zu entdecken war. Ob ein derart 
originalgetreues Modell unbedingt durch 



Bild 13: Auf dem Rückweg muß die B VI - um Leerfahrt LU vermeiden - eine nicht ganz standesgemaße Fracht übernehmen. Dennoch verdienen die Waggons - die beiden 

aus dem PrOgramm des Frankfurter KleInserienherstellers Thomas Hey’l, der Oq aus dem Hause Rai-Mo - einen besonders aufmerksamen Blick. 

einen Mindestradius von 357 mm zu quet- fer zu haben. In Anbetracht des Gebotenen Waggons mit Kurzkupplung. Sicherlich wird 
sehen sein muß, sei freilich dahingestellt. wird der Kenner die Preisempfehlung von die Fuchs’sche B XI auch vor den gemäch- 
Jedenfalls sind beide Varianten des BXI- DM 1.890,OO klaglos schlucken. Dem ersten lieh aus Richtung Nürnberg anrollenden 
Modells (als 1262 der K.Bay.Sts.B. oder Einsatz der B XI vor den bildhübschen Trix- Vierachser-D-Zugwagen eine gute Figur ab- 
rotlschwarz als 36 767) auf Wunsch mit Dreiachsern steht dann lediglich noch eine geben. Text und Fotos: W. Kosak 
Original-Schraubenkupplung und Federpuf- Bastelarbeit im Wege: das Ausrüsten der 

Bild 14: An dieser Stelle bei Staffelstein entscheiden sich Vorbild-Fotografen meist für die Wallfahrts-Basilika Vierzehnheiligen als Hintergrund. Diesmal dient das auf der anderen Seite 
des Mains gelegene Kloster Banz als Kulisse für die Begegnung der 6 XI mit einer B VI. 
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Neue Kataloge 

rnd Zubehörlieferanten sind bereits di 
snkataloge beim Fachhandel erhält 
also viel Lesestoff für die 
des Weihnachtswunschzei 

Bedenken Sie, mit DM 5.-sind Sie dabei! 
. . ..- beim nächsten MINI-MARKT. 

Machen Sie einen Versuch im werbewirksamen Eisenbahn-Journal. 

’ NEUHEIT ’ 
2672 

Konstant Zugbeleuch- 
tung für Gleichstrom- 

bahnen. 
Schafft gleiche Hellig- 
eit ab 4 Volt Fahrspan- 

nung. 
Mit 2 Glühlampen 

3 Volt 35 mA. 

2673 
Konstant Zugbeleuch- 
tung für Wechselstrom- 
bahnen. 
Wie 2672, verhindert 
zusätzlich das Auf- 
blitzen der Glühlamper 
beim Umschalten. 

Sofort den farbigen Herkat-Katalog mit Neuheitenteil 
gegen DM 5,- (Briefmarken) anfordern bei: 

Modellbahnzubehör 
Schloßäckerstr. 18,85 Nürnberg 70, B 0911/413672 

RAld=ENIS-Dv 

dir- . . . für viele bereits ein Begriff 1 
uberragendes La”dschoftsn,aier~c;l 

Z.B. zum Beflocken von Biiumen. Sträuchern etc 
Häuser. HO Automodelle u.a aus Weißmetall 
Katalog DM 4. (1: DM Portoanteil). 

c- 
filigrane Atzplotten für Zäune. Bänke. 

Gräser u.a. 
Figuren. Ausstaftungsdetails. HP/00 

Autom&“- ‘- ‘Neißmetall 
Katalog -DM Portoanteil1 

Jnsere Produkte sind nur 
Bezugsnachwels von 

samtprogramm 
,.,L--I..,-.*..> -. 

Ums. Durongo Press. Campbell, 
’ ” r-L Hzgebuhr 

altllch 

Sauber bei sichtbaren Klebefugen 

Durch Glasfaser-Verstärkun- 
besonders geeignet 
für flexible Mate- 
rialien. 

l Ideal zum 
Verlegen von 
Schotterbetten - 
ohne zusätzliche 
Fixierung. 
Auch bei engen 
Radien. 

Im Falle eines Falles - UW 
!  DIA beIlebte. leichte. schwarze Mutre fur das Lokper- 

sonal. rnii Abrelchcn. DM 25. pro Stuck. 
gleiche Mutre aus Kunstleder. abwaschbar. DM 26 50 
pro Stuck 
- Alle Kopfwelten 
Lieferung per Nachnahme rurugllch Porto 

Erich Beinhorn - Abt. 18 
3300 Braunschweig. Postf 1444, Kuri-Schumacher-SV 9. Tel 0531:791 585 
PreIslIste uber weitere UniformartIkel gibt es kostenlos 

6500 Nürnberg 90 . Tel. 09 11 / 34 65 07 

Das Fachgeschati IR- Norden von Nunberg Rlesenauswah: an allen Spurgroßen 
Spezlailtateo G”ntherTelie “nd Bausatze we,neti eemo, Mz2 Hl”teigr”ndk”llssen eochnann “nd Kochendorier BW A”sstatt”nQen 

Gully.Bleu Messmgatzte~le Sommerieldt-Oberle,tung Gollwtzer Modellbau Fama und Vieles mehr1 
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Teil 3 

In unserem letzten Beitrag, Teil 2 (Journal 
6/1986), haben wir die Morse- und die Digital- 
impulse gegenübergestellt. Aus Platzgrün- 
den mußte die damals dazu vorgesehene 
Zeichnung entfallen. Wir holen sie hier mit 
Bild 2 nach. Das Veranschaulichte hat 
natürlich mit der heutigen Modellbahn- 
elektronik nur die prinzipielle Funktion ge- 
meinsam. Die Elektronik im allgemeinen 
und die Digitalelektronik der Modellbahn 
im besonderen haben einen wesentlichen 
höheren Standard erreicht. Wurden beim 
Fernschreiber die Buchstaben eines Textes 
noch nacheinander relativ langsam übermit- 
telt, so werden heute z.B. beim “Märklin- 
Digital“ aus dem Memory ganze Befehls- 
folgen so schnell abgerufen, daß dies kaum 
Verfolgbar ist. 
Das Memory von Märklin ermöglicht, eine 
ganze Befehlsfolge durch einen einzigen 
Tastendruck abzugeben. Der Begriff “Me- 
mory” wird in der Elektronik für Speicher- 
bausteine mit Merkfähigkeit verwendet. Mit 
Hilfe der “Memory-Tastatur“ lassen sich ins- 
gesamt bis zu 24 Befehlsgruppen spei- 
chern, die wiederum aus bis zu 20 Ernzel- 
befehlen bestehen können. Die Befehlsim- 
pulse sind in sogenannten RAM-Bausteinen 
gespeichert (RAM random access memory 

= direkter Schreib-/Lese-Zugriff). 
Dies erleichtert heute die Projektierung 
auch von Großanlagen erheblich, denn die 
meisten der früher in mühsamer Arbeit zu- 
sammengebauten Schaltanlagen können 
durch Digitalbausteine ersetzt werden. 
Zum Steuern der Lokomotiven sitzt bekannt- 
lich beim Vorbild der Lokführer im Führer- 
stand. Er ist in der Lage, auf gegebene opti- 
sche Signale zu achten und auf übermittelte 
Anordnungen sofort zu reagieren. Diese 
Funktion übernimmt beim “Märklin-Digital‘! 
System der Modellbahner am Steuergerät 
“Controll 80“. Er steuert und beeinflußt jede 
Lokomotoive genauso wie ein Lokomotiv- 
führer. 
Bei herkömmlich ausgerüsteten größeren 
Modellbahnanlagen wurde oftmals eine 
automatische Zugsteuerung durch die 
Signale angestrebt (Streckenblock). Durch 
diese Steuerung wurde die Lokomotive auto- 
matisch an der richtigen, vorbestimmten 
Stelle angehalten. Das ruckartige Anfahren 
und Abbremsen machte dabei auf der 
Modellbahn oft Kopfzerbrechen. 
Beim Vorbild bringt ein geschlossenes Si- 
gnal die Lokomotive nicht automatisch zum 
Stehen, sondern der Lokomotivführer muß 
seinen Zug rechtzeitig anhalten (wobei wir 
vom Normalfall ausgehen und die automati- 
schen Zugbeeinflussungs- und Sicherheits- 

einrichtungen einmal außer acht lassen wol- 
len). Mit Märklin digital ist es, wenn man auf 
Blockstellen und Rückmeldebausteine ver- 
zichtet, genauso möglich, sich wie beim 
Vorbild zu verhalten: Schließt man das 

Signal ohne stromsperrende Wirkung für 
das Gleis nur in seiner optischen Funktion 
an, obliegt es dem “Lokomotivführer“ am 
Controll 80, richtig zu reagieren, d.h. den 
Fahrregler lansam auf “Null“ zu stellen Bei 
großen Digitalanlagen ist ein sinnvoller 
“Spielbetrieb“ auch für mehrere Mitspieler 
möglich. Jeder bedient seine eigene Loko- 
motive, gegebenenfalls nach einem vorge- 
gebenen Fahrplan. Ein weiterer Mitspieler 
ist zuständig für das Stellwerk und die 
Signalanlagen. 

Memory und Interface 
Ein Computer kann aber auch die Aufgaben 

der Mitspieler übernehmen, denn neben 
dem Memory steht mit dem “Interface” von 
Märklin ein weiterer interessanter Baustein 
zur Verfügung. Während das Memory über 
die Fähigkeit verfügt, eingegebene Befehle 
zu speichern und auf Abruf wiederzugeben, 
ist das Interface das Bindeglied zwischen 
einem Computer und der Modellbahn- 
anlage. Das Interface ist ein “intelligenter 
Baustein“, der die üblichen Computer- 
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Signale liest, sie in für die Anlage “verständ- 
liche“ Digitalbefehle umwandelt und sofort 
über die Zentraleinheit auf die Schiene 
schickt. Während mit dem Memory nur 
Magnetartikel beeinflußt werden können, ist 
es mit Computer und Interface möglich, 
Züge und Magnetartikel gleichzeitig auto- 
matisch zu steuern. Die Lokomotiven kön- 
nen dabei wie beim Vorbild langsam ange- 
fahren oder abgebremst werden. Grenzen 
setzt hier theoretisch lediglich die Speicher- 
kapazität, welche jedoch mit den heute an- 
gebotenen Geräten weit über die auf An- 
lagen vorhandenen Anwendungsmöglich- 
keiten hinausreichen wird. 
So lassen sich mit Computer und Interface 
ganze Zugabläufe auf großen Anlagen voll- 
automatisch gestalten. “Und wo bleiben da 
dann noch Spielmöglichkeiten, wenn alles 
vollautomatisch abläuft?“ mag so mancher 
etwas skeptisch einwenden. Auch hier bie- 
tet der Computer mit dem Interface Vorteile. 
Bei herkömmlich verdrahteten Großanlagen 
ist eine Veränderung des Betriebsablaufes 
meist mit sehr großen Schwierigkeiten ver- 
bunden, ja in manchen Fällen ist es sogar 
unmöglich, einen einmal festgelegten Ab- 
lauf zu verändern. Mit einem Computer hin- 
gegen kann auf einfache Weise jedes 
Steuerprogramm ohne besondere Löt- und 
Verdrahtungsarbeiten sofort abgeändert 
werden, denn alle Magnetartikel sind ja 
“neutral” angeschlossen. Das erforderliche 
Computerprogramm selbst zu erstellen ist 
nicht einfach, aber es lassen sich bestimmt 
bereitwillige Fachleute finden, die dazu in 
der Lage sind, auf den jeweiligen Bedarf der 
einzelnen Anlage zugeschnittene Betriebs- 
programme zu entwickeln. Durch den Com- 
puter wird es darüberhinaus aber auch mög- 
lich, auf einer Großanlage sinnvoll allein zu 
spielen. Man übergibt ihm (mit einem ent- 
sprechenden Programm) die fahrbereiten 
Züge und steuert selber manuell einen oder 
sogar zwei Züge fahrplangerecht durch den 
laufenden Betrieb. So kann man auch Ran- 
gierarbeiten durchführen und muß wie beim 
Vorbild Rücksicht auf Durchgangsverkehr 
im Bahnhof nehmen und kommt so der be- 
trieblichen Praxis sehr nahe. 
Streßgeschädigten sei aber empfohlen die- 
ses Spiel “gegen“ den Computer nicht ohne 
ausgiebige Übung vorzunehmen. Im Falle 
eines Rangierspiels über alle Gleise eines 
Bahnhofs empfiehlt es sich am Anfang das 
Computerprogramm abzuschalten oder darin 
von vornherein eine Zeitspanne für das Ran- 
gieren vorzusehen. Es sei daher angemelrkt: 
Wer bisher dem Einsatz eines Computers 
mit gekoppeltem Interface skeptisch gegen- 
übersteht, und befürchtet, daß ihm dann 
nur noch ein vollautomatisierter Betrieb 
bleibt, wird bald feststellen, daß der Compu- 
ter das Spielen mit der Modellbahn noch 
spannender und vielseitiger gestaltet. 

Ein paar Kabel 
mü&en sein 
Eigentlich sind wir bei unserem Exkurs in 

die Modellbahnelektronik davon ausgegan- 
gen, den Kabelwust unter der Anlage ZUI be- 
seitigen. Bis hierher ist uns dies auch ganz 
gut gelungen. Alle Lokomotiven und Wei- 
chen werden über die Schiene gesteuert. 
Lediglich in der Nähe der Magnetartikel sind 
noch externe Decoder notwendig, die die 
Digitalimpulse für die Magnetartikel umfor- 
men. Nur in diesem Bereich sind jetzt noch 
meist recht kurze Kabel zu sehen. Im Gegen- 
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~s/Ein, die einfachste A der Einlaus- 
Wechsel wesentlich schneller und 1” sennvoller Rhythmik Die abgebildeten Morsezeichen ergeben das Wort “DIGITAL’: 
Der Elektronlx am Fernschreiber, dessen Zeichen nun schon erheblich anders aussehen, siehe Symbol unten, schreibt 
ebenfalls “DIGITAL? Auf die Darstellung der StartlStop-Impulse und des Ruhestromes haben WII hlerverzlchtet Im Gegen- 
satz zu den ublichen Morsezachen wird ein dauernd anllegender Ruhestrom am Takt der Zeichen zerhackt 

satz zu früher sind diese aber gut geordnet 
und dadurch leicht überschaubar. 
Soll die Anlage, wie bisher üblich, mit Block- 
stellen beeinflussenden Signalen gebaut 
werden, sind Rückmeldebausteine und 
Schaltstrecken (isolierende Trennschienen) 
erforderlich. 
Mit diesen Trennschienen bei Digitalbetrieb 
hat es eine besondere Bewandtnis. Fällt der 
Fahrstrom länger als ca. 1 Minute aus, ver- 
liert die Lok die Information über die bisheri- 
ge Fahrtrichtung, Geschwindigkeit und die 
Sonderfunktionen (Licht anlaus). Mit einlem 
Widerstand von ca. 1500 Ohm, der die Trenn- 
stelle überbrückt, wird genügend Strom zur 
Erhaltung der gespeicherten Informationen 
an die Lokomotive gegegeben. Zum Fahren 
der Lok reicht dieser geringe Strom nicht 
aus, die Lok fährt erst dann wieder los, wenn 
die Trennung aufgehoben wird, also das 
Signal schaltet. 

Einsatz des 
Digital-Systems 
Mit einem Transformator (transformer), 
einem Steuergerät (control unit), einem \Nei- 
chenschaltpult (keyboard), einer Zentral- 
einheit (central unit) und einem Memory las- 
sen sich gleichzeitig bis zu drei oder vier 
Lokomotiven betreiben. Der Strom zur Steu- 

erung der Weichen dürfte für eine Anlage 
mit vier Lokomotiven ebenfalls ausreichen. 
Für größere Anlagen jedoch ist der Einsatz 
weiterer Transformatoren und Verstarker 
(booster) erforderlich. Damit steigen natür- 
lich auch die Kosten. Auch kommen zusätz- 
lich wieder Kabel hinzu: Der “booster” ist 
mit zwei Drähten an das Schienennetz anzu- 
schließen. 
Den Strom zur Beleuchtung von Häusern 
und Laternen kann man zwar auch direkt 
von der Schiene nehmen, was allerdings 
den Digitalstromkreis zusätzlich belastet 
und daher wenig sinnvoll ist. Bei einer grö- 
ßeren Anzahl beleuchteter Gebäude und an- 
geschlossenen Laternen ist es besser, einen 
gesonderten Beleuchtungskreis mit einem 
eigenen Transformator aufzubauen, an dem 
alle Laimpen angeschlossen werden. 
Märklirr weist auf dieses technische Detail 
extra hin; Die Grenzen für die Steuerung mit 
nur einem Transformator werden klar ge- 
zogen. 
Zur praktischen Veranschaulichung unseres 
kleinen Modellbahn-Elektronikkurses haben 
wir uns bisher als Beispiel ausschließlich 
der Märklirr-Digitalanlage bedient und den 
Computer nur am Rande erwähnt. 
Im nächsten Eisenbahn-Journal werden wir 
einige Iiinweise zlur Modellbahnsteuerung 
mit dem Computer geben. 

G. KnoblochlHM 



schaltet die einzelnen Weichen und Signale durch Drücken 
mehrerer Knöpfe. Das Märklin Memory schickt auf einen Knopf- 

schnüren“ gezeigt, die das Stellen der Weichen 
übernimmt. 
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