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Zu unserem Titelbild: 
Der Nahgüterzug 65616 von Eschenlohe nach München Ost Rbf wird im allgemei- 
nen nur aus beladenen Schotterwagen gebildet. Im Winterfahrplan 1985/86 ver- 
kehrte dieser Zug planmäßig mit einer Lokomotive der Baureihe 194 des BW Ingol- 
stadt und wurde - wegen der Steigung zwischen Hechendorf und Murnau - von 
Eschenlohe bis Murnau meist von einer Lokomotive der Baureihe 140 des BW Mün- 
chen 1 nachgeschoben. 
Das Foto des Ng 65616 entstand am 09.04.1986 bei Ohlstadt. Zuglokomotive war an 
diesem Tag statt der planmäßigen 194 des BW Ingolstadt die 140 044 des BW Mün- 
chen 1, nachgeschoben wurde der schwere Schotterzug von der 140 004 (ebenfalls 
BW München 1). Im Hintergrund zeigt sich das Wettersteinmassiv mit den markan- 
ten Gipfeln der Alpspitze (links außen) und der Zugspitze (rechts außen). 

Foto: A. Ritz 

Zu unserem Poster (Seite 44/49): 
Die 18 601 entstand im Jahre 1953 durch Umbau aus der bayerischen S 3/6 mit der 
Betriebsnummer 18 521. Bei diesem Umbau im AW München-Freimann erhielt die 
Lokomotive u.a. einen neuen geschweißten Ersatzkessel mit Verbrennungskam- 
mer. Vier Jahre lang versah die 18 601 ihren Dienst beim BW Darmstadt und wurde 
dann 1957 zum BW Ulm umbeheimatet. Im April 1961 gab sie das BW Ulm an das 
BW Lindau ab, wo sie bereits im Oktober des gleichen Jahres z-gestellt wurde. Ihre 
Ausmusterung erfolgte im Juni 196 Illustration: P. Wangard 
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Bild 1: Die noch 

_ 

r Reichsbahnbauarten am Bahnsteig in NUrnberg Hbf 

Reisezüge der Deutschen Bundesbahn 
In unserem ersten Beitrag über die Reise- nennahverkehr unentbehrlich waren. Mit 
züge der Deutschen Bundesbahn, erschie- 

wurde nämlich unsere Behauptung, eine 
einer Bildfolge wurden die unterschied- Ellok der Baureihe 103 hätte es vor diesen 

nen in der Ausgabe 511986, hatten wir die liehen Bespannungen dieser Züge doku- 
drei- und vierachsigen Umbauwagen behan- 

Wagengattungen nie gegeben. Gleich meh- 
mentiert. Der Bericht fand viel Zustimmung, rere Leser haben uns eines Besseren belehrt 

delt, die über Jahrzehnte hinweg im Perso- aber auch Widerspruch. Zu Recht; widerlegt und die Beweise geliefert, daß es gelegent- 

Bild 3: Mit dem Personenzug 5893 (Wurzburg - Lauda) verlaßt die 023 058 am 25 04 1975 den Bahnhof Gerlachsheim Vier Wagen befordert sie einen Gepackwaqen einen Wagen 112 
Klasse sowe zwei Wagen 2 Klasse 

Bild 2: Als zwischen Bad Aibling und Feilnbach noch Gleise lagen, entstand im Juni 1972 diese Aufnahme mit der 211 158 und einem aus sechs Wagen bestehenden Sonderzug 





Bild 4: Im Fruhphr 1975 konnten an den Personenzuger! von Crailsheim nach Lauda noch EIlzugwagen der Reichsbahnbauarten angetroffen werden Das Foto entstand bei Niederstetten 

lieh tatsächlich doch solche Zugzusammen- 
stellungen gab. 
Die zweite Folge dieser Serie über die ver- 
schiedenen Garnituren von Reisezügen soll 
nun die Eilzugwagen behandeln, die noch 
von der früheren Deutschen Reichsbahn in 
Dienst gestellt wurden. Mit diesen Fahrzeu- 
gen brachte die Deutsche Bundesbahn nach 
dem Ende des Zweiten Weltkrieges den Eil- 
zugverkehr wieder in Gang. Neben den älte- 
ren Wagen in Nietbauweise standen auch 
modernere Fahrzeuge zur Verfügung, die ab 
Mitte der dreißiger Jahre als Schweißkon- 
struktionen entstanden. Hinzu kamen noch 
die Gattungen ABye 634 und Bye 673, die in 
den Jahren 1951 und 1952 für den Einsatz 
bei den Südwestdeutschen Eisenbahnen in 
der französischen Besatzungszone be- 

schafft wurden. Den Auftrag zum Bau der 8 
zwerklassrgen Wagen der Bauart 634 und 
der 22 einklassigen Wagen der Bauart 673 
hatten die Firmen Westwaggon und Wag- 
gonfabrik Rastatt erhalten. Die Fertigung 
der Fahrzeuge erfolgte nach den alten 
Musterzeichnungen von Durchgangswagen 
der Baufahre 1938139. Einige Anderungen 
gab es bei der Aufteilung des Innenraums. 
Hierzu zahlte die Anordnung der beiden 
Toiletten In der Fahrzeugmrtte, rechts und 
links des Mittelganges. 
Die Mehrzahl der Durchgangswagen für Eil- 
zuge wurde in der Zeit von 1954 bis 1956 um- 
gebaut und modernisiert, nachdem zu jener 
Zeit schon die ersten neuen Fahrzeuge der 
Einheitsbauart mit einer Lange uber Puffer 
von 26.400 mm zur Verfuauna standen. Vier 

zuvor gebaute Prototypen, entwickelt von 
Westwaggon und der Waggonfabrik Uerdin- 
gen, hatten noch eine Länge über Puffer von 
22.400 mm. 

Rüstige Veteranen 
Die solide Bauweise und ein sehr ordent- 
licher Erhaltungszustand sicherte den alten 
Eilzugwagen noch eine recht lange Einsatz- 
zeit. Die Fahrzeuge verkehrten nicht nur im 
Eilzug- und im Städtenahverkehr, sie wurden 
immer wieder auch in Schnellzüge einge- 
stellt. Erst ab Mitte der siebziger Jahre ging 
man bei der DB daran, die Fahrzeuge all- 
mählich aus dem Verkehr zu ziehen und aus- - - 

w 
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Bild 5' Mit Ihrem Personenzug - einem vierachsigen Gepackwagen und drei Eilzugwagen - uberquert die 023058 ~rn Sommer 1975 bei Weikersheim die Tauber 

zumustern Trotz dieser Bestrebungen, alte- 30 Juni 1978 noch uberinsgesamt899 Eil- folgende Ubersichtzeigt die Vielzahl der zu 
re Fahrzeuge aus dem Einsatzbestand her- zugwagen der Reichsbahnbauarten, die jenem Zeitpunkt noch vorhandenen 
auszunehmen,verfügte die Bundesbahn am sich in4Gruppen einteilen lassen.Die nach- Bauarten. 

Eilzugwagen der Reichsbahnbauarten - Bestand der Deutschen Bundesbahn am 30. Juni 1978 
Gattung Anzahl Liefer- Gattung Anzahl Liefer- Gattung Anzahl Liefer- Gattung Anzahl Liefer- 
und der jahr und der jahr und der jahr und der jahr 
Bauart Wagen Bauart Wagen Bauart Wagen Bauart Wagen 

Ne 602 1 1930 K AByse 620 1 1933 he 653 2 1929+1930 W 669 1 1943 M 
AY 603 1 1931 AByse 621 10 1933 he 654 1 1930 K W 670 3 1944+1945 
Ayse 604 67 1930+1931 AByse 622 9 1933tl934 By(e) 655 245 1930-1932 By(e) 672 6 1943 
Aygsb 605 1 1931 AByse 624 5 1934 Bye 656 3 1932 Bye 673 15 1951+1952 

AByse 626 4 1934+1935 Bye 657 1 1933 Bye 674 1 1931 
AByse 627 14 1934+1935 Bw 658 1 1932 Bye 675 4 1936&1940 

AByse 611 1 1928 AByse 630 39 1938-1940 Bw 660 3 1933+1934 Bygb 676 1 1935 
AByse 613 1 1929 AByse 631 1 1940 M Bye 661 1 1933 Eve 677 2 1936+1939 
AByse 614 1 1930 AByse 633 1 1944 M Bw 662 2 1934 
AByse 615 2 1930 ABye 634 4 1951 W 663 IO 1934+1935 
ABve 616 5 1930+1931 he 664 10 1934 M 

AB$se 

Anmerkungen: 

617 32 1930+1931 he 665 1 1936 K = Sonderbauart 
AByse 618 49 1931+1932 M ADyse 641 3 1939-1943 M By(e) 667 277 1936-1941 M 

Karwendel, 
M = je 1 Wagen Im Museums- 

AByse 619 4 1932 K Bw 668 53 1942+1943 bestand der DB 

w 
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3ild 7: Deser Sonderzug, den die 078 246 soeben uber die 
Schiefe Ebene’ hinauf bis nach Marktschorgast nachge 

zhoben hat, 1st aus alten EIlzugwagen Zusammengest 

Nie der Aufstellung leicht zu entnehmen I 
IIII Naren zahlreiche Bauarten nur noch mit je 

?rnem Exemplar rm Bestand vertreten. Zu 
len Besonderheiten zahlen der Karwendel- 
vagen Bye 654 und die Schurzenwagen 
IByse 631 und 633, außerdem die Bye 669 
Ind 670, die ebenfalls tief herabgezogene 
churzen erhalten hatten. Bemerkenswert 
st dre Tatsache, daß alle Eilzugwagen nahe- 
u gleich lang waren. Die Lange uber Puffer 
ig zwischen 20.860 mm und 20.960 mm 
Iur die Schurzenwagen waren mit 21 450 mm 
nd 21.550 mm etwas langer. ebenso die 
auart 604 mit 21.700 mm. 
harakteristisch waren die Doppelturen an 
en Einstiegen der meisten Fahrzeuge der 

Klasse. Wagen der 1.12. Klasse hatten am 



Bild 8: Eine interes- 
sante Zugrusammen- 
stellung: vorne die 
Zuglokomotive 
023 029. der die 
212 195 als Leer- 
vorspann beigege- 
ben wurde: dahinter 
zwei Schijrxn. 
wagen. ein Eilrug- 
wagen 1.12. Klasse 
sowie am Zugschluß 
ein alter GepAck- 
wagen. Das Foto 
wurde 1972 an der 
Strecke Neckarelz - 
Osterburken in der 
Nähe von Mosbach 
(Baden) aufgenom- 
men. 

Bild 9. In der Garn! 
tur des E 1984 nach 
Numberg lhefen am 
01 11 1972 gleich hin 
ter der 216 117 zwei 
alte Eilzugwagen 
Das Foto entstand 
bei Etrelwang 
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Bild 10: Die frisch lackierte 064 247 des BW Aschaffenburg dampft am 01.03.1972 mit dem P 3318 (Miltenberg - Aschaffenburg), der aus Eilzugwagen der Reichsbahnbauarten Und 
vierachsigen Umbauwagen gebildet ist. bei Kleinheubach durch das Maintal. 

Einstieg zur 1. Klasse eine einfache Tür und 
am anderen Fahrzeugende eine Doppeltür. 
Ausnahmen davon waren die Wagen der 
Bauarten 634, 654 und 673. Eine Sonderstel- 
lung nimmt auch die Bauart 641 ein. Diese 
Fahrzeuge gingen aus der Reichsbahn-Bau- 
art C4i-36 hervor, die bei der DB zur Bauart 
Bye 667 wurde. Im Auftrag der französischen 
Besatzungsmacht wurden in den Jahren 
1948/49 insgesamt 10 Exemplare der Gat- 
tung C4i-36 umgebaut und hierbei mit 3 Ab- 

teilen der 1. Klasse ausgestattet. Berbehal- 
ten wurden die Doppelturen an beiden 
Fahrzeugenden. 
Unsere Aufmerksamkeit soll in dieser Folge 
nun aber einer anderen Bauart gelten, die 
neben den einklassigen Wagen fast in Je- 
dem Eilzug anzutreffen war. Hierbei handelt 
es sich um die Fahrzeuge AByse 618 mit ge- 
nietetem Wagenkasten, die in dem nachfol- 
genden Wagenportrait vorgestellt werden. 
Ein Modell dieser Bauart wurde vor gerau- 

mer Zeit einmal von Liliput im Maßstab 1:87 
geschaffen, entspricht aber nicht mehr dem 
Stand heutiger Ausführungsqualität. Dieser 
Wagentyp, aber auch noch andere Eilzug- 
wagen der Deutschen Reichsbahn, könnten 
als Modelle in der Baugröße HO sicherlich 
gute Verkaufserfolge erzielen. Züge aus die- 
sen Wagen liefen lange Zeit in fast allen 
Direktionsbezirken der DB. Bespannt waren 
die Eilzüge mit Dampf-, Diesel- und Elektro- 
lokomotiven vieler Baureihen. HO 

Bild 11. Eine Lokomotive der Baureihe 050 - 053 mit Kabinentender rollt mit dem P 5897 nach Lauda uber die Mainbrucke bei Wurzburg Heidingsfeld Hinter der LokomotIve sind ein Eil 
zugwagen 112 Klasse sowe zwe, Eilzugwagen 2 Klasse zu erkennen Alle Fotos U. Geum 



1’ : Bdd 1 AByse 618 im Oktober 1978 nach der Revision im AW Bad Cannstatt. Foto: Obermayer 

I ~lr Wagenporträt - Rmicmzwmwflumy1 
AByse 618 
Nach der Erprobung einiger Prototypen der 
Baujahre 1928 und 1929 erteilte die Deut- 
sche Reichsbahn einen Auftrag zum Bau 
von 150 Eilzugwagen der 2.13. Klasse, die als 
BC4i-30 ab 1930 in Dienst gestellt wurden. 
Dies waren Durchgangswagen mit je 2 Ab- 
teilen für jede Klasse. Die Fensterbreite war 
mit 800 mm in der 3,Klasse und mit 1000mm 
in der 2. Klasse festgelegt worden. Da der 
Bedarf mit diesen Fahrzeugen noch nicht 
gedeckt werden konnte, sahen die Beschaf- 
fungsprogramme für die Jahre 1931 und 
1932 zwei weitere Bauserien mit 210 Eilzug- 
wagen vor, die nun als BC4i-31 bezeichnet 
wurden. Die Wagen entstanden mit geringen 
Änderungen gegenüber den Fahrzeugen 
BC4i-30 nach derselben, jedoch modifizier- 
ten Musterzeichnung Be 5718’. Beibehalten 

wurden dL, 
Raumaufteilung mit zwei Abterlen jeder 
Klasse und die Drehgestelle der Bauart 
“Gorlitz Ill leicht”. Die Toiletten wurden an 
beiden Wagenenden angeordnet. Beide Ern- 
stiege waren zurtickgesetzt und erhielten 
Doppelturen an dem Wagenende der 3. Klas- 
se. Die Strrnwandubergange waren ur- 
sprunglieh durch Scherengitter geschutzt. 
Am Bau der Fahrzeuge waren die sieben 
Waggonbauanstalten Westwaggon, Dessau, 
Gotha, Lindner, Orenstein & Koppel, Weg- 
mann und Sternfurt beteiligt. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg gelangten 
noch 98 Wagen in den Bestand der Deut- 
schen Bundesbahn. Bei der Modernisierung 
der Fahrzeuge Mitte der funfziger Jahre ent- 
fielen die beiden Abteile der 2. Klasse. Es 
entstanden stattdessen drei Einzelabteile 
der 1. Klasse mit je 6 Sitzplatzen und mit 

..-___ war 
durch neue Sitze zur 2. Klasse aufgewertet 
worden. Umgebaut wurden auch die Toilet- 
ten vor der 1. Klasse. An Stelle der Scheren- 
gitter sicherten nun Faltenbälge die Stirn- 
wandübergänge. 
Nach ihrer Indienststellung erhielten die 
Fahrzeuge die Wagennummern 33 172 bis 
381. Der Beschaffungspreis für einen Wagen 
lag bei ca. 66.000,OO Reichsmark. Einer die- 
ser Wagen, der AByse mit der Nummer 
38-11 691, blieb nach seiner Ausmusterung 
im Jahre 1982 erhalten. Seit 1985 befindet er 
sich im Bestand der Museumsfahrzeuge der 
Deutschen Bundesbahn und trägt nun wie- 
der seine alte Nummer 33 375 Nür. Zusam- 
men mit anderen Eilzugwagen wird das 
Fahrzeug regelmäßig bei Sonderfahrten ein- 
gesetzt. HO 

Bild 2’ Typenzeichnung eines Eilzugwagens AByse 618 ~rn Maßstab 1 160 Zeichnung: Obermayer 





--. . 



r 



I 



, ILY \ ,-‘W 

670 3500 I - 1900 1900 1540 1000 1200 625 

k-- 13135 
L 

L Lang- 
kessel olivgrtin, Rauchkammer und Schorn- 
stein schwarz. Entsprechende Farbgebun- 
gen findet man auch noch in einigen weite- 
ren Werken Pleuers, wenn auch nicht so aus- 
geprägt. Man wird also davon ausgehen 
konnen, daß dies das Einheitsfarbschema 
der Württembergischen Staatsbahn war, 
nach dem auch die Maschinen der Klasse C 
lackiert waren. 

Bilder 10 und 11: Schnittzeichnungen dc 
(Maßstab 1:87). 

Wesentlich exakter läßt sich der Nachweis 
führen, daß die Maschinen bis zur Betriebs- 
nummer 2029 das am hinteren Bereich ge- 
wölbte FUhrerhausdach erhalten hatten. Die 
Änderung und Angleichung der Dachform 
an die späteren Lieferungen muß nach 1919 
erfolgt sein, da die im Rahmen von Repara- 
tionslieferungen im Jahre 1919 nach Frank- 
reich Uberführten Maschinen noch das ge- 
rundete Dach hatten. Als die der Deutschen 
Reichsbahn verbliebenen 37 Maschinen die 
neuen Betriebsnummern 18 101 bis 137 er- 
hielten, war der Umbau vollzogen. Bis zu die- 
sem Zeitpunkt hatten auch alle Lokomotiven 
den größeren Tender des Typs II der Bauart 
WO 2’2’T 30 erhalten, der ab 1914 geliefert 
wurde. Die ersten 20, andere Quellen nen- 
nen 24 Maschinen, waren zunächst noch 
mit dem kleineren Tender des Typs Ic wu 
2’2’T 20 gekuppelt, dessen Entwurf aus 
dem Jahre 1905 stammt. 
Mit der Klasse C stand der Württembergi- 
schen Staatseisenbahn nicht nur eine form- 
schöne, sondern auch eine recht wirtschaft- 
liche und leistungsfähige Schnellzugloko- 
motive zur Verfügung, die auf den Haupt- 
bahnen zum Einsatz kam. Weitere Einzelhei- 
ten über die Zugbildungen in Württemberg 

Bild 12: In der Rauchkammer des HO-Modells der wurtt C von Lemaco deren Tur zu offnen 
ist, findet man eine komplette Inneneinrichtung 
, 

lasse C in der Sauausfohrung bis zur Betriebsnummer 2029 
Zeichnungen: Sammlung Obermayer 

und bei der Deutschen Reichsbahn sollen 
einem späteren Beitrag vorbehalten sein. 

HO-Modell der 18 106 
von Lemaco 
Schneller als erwartet können wir unser Ver- 
sprechen einlösen, die “Schöne Württem- 
bergerin“ von Lemaco in einer Bildfolge zu 
präsentieren. Wir hatten das Handarbeits- 
modell zwar schon in Augenschein nehmen 
können, um die ersten Eindrucke im Eisen- 
bahn-Journal 811986 wiederzugeben, eine 
Erprobung der Lok war aber erst jetzt nach 
dem Erwerb eines Exemplares mdglich. 
Weich und leise läßt sich die Maschine ruck- 
frei aus dem Stand beschleunigen. Schon 
bei einer Spannung von 1,5 Volt leuchtet die 
Konstantbeleuchtung derlaternen an Front- 
und Rückseite auf, am Tender allerdings 
etwas heller. Der Lauf der Maschine bleibt 
außerordentlich ruhig und absolut taumel- 
frei bis zur angemessenen Höchstgeschwin- 
digkeit. Der im Stehkessel untergebrachte 
Motor treibt die hintere Kuppelachse uber 
ein Schneckengetriebe direkt an, die Kraft- 
übertragung auf die Treib- und auf die vor- 

Bild 13: Auch das Führerhaus ist vollständig eingerichtet und zeigt viele feine Einzelheiten 
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ge der beiliegenden Teile. liegen. Bei Verwendung leichtlaufe S- 
chutzrohre läuft das Modell pro- Fahrzeuge reicht die Zugkraft der bilds Em ,T- 
loch durch Gleisradien von nen 18 106 auch aiif einer Steinlinn mit --. -...-. -.-.~-..= 

sollte der Min- $5 % noch gut für eine Vierwagen-Garnitur 
!r 600 mm aus. HO 



Der Schweizer TEE ,,Cottardo” 
Als der Generaldirektor der Nrederlandr- 
sehen Staatseisenbahnen, Dr. H. J. den Hol- 
lander, rm Jahre 1954 vor der UIC seine Idee 
der “Trans-Europ-Expresszuge” vortrug, hat- 
te er noch die Vision von modernen, nach 
einheitlichen Baurrchtlrnien gefertigten 
Fahrzeugen. Von diesem Traum ubrrggeblre- 
ben waren bei Aufnahme des TEE-Verkehrs 
rm Jahre 1957 nur die einheitliche Farb- 
gebung und der Dieselantrieb. Die Fahrzeu- 
ge selbst hingegen unterschieden sich in 
Bauausfuhrung und Ausstattung recht ein- 
deutig voneinander. Besonderes Aufsehen 
erregten Im Sommer 1961 vor allem drei 
neue TEE-Garnituren der SBB, die, zusam- 
men mrt einer weiteren Reserve-Einheit, 
ihren Dienst als “Gottardo“, “Crsalprn” und 
“Trcrno” antraten. Es handelte sich um funf- 
teilige Elektrotriebzuge, die als Viersystem- 
Fahrzeuge aus Fahrleitungsnetzen mit 15 
und 25 kV Wechselstrom sowie mit 15 und 
3,0 kV Glerchstrom gespeist werden konn- 
ten. Ern funfter Triebzug wurde im Jahre 
1967 fertiggestellt. Alle funf Zuge entstan- 
den bei SIG in Neuhausen am Rheinfall, die 
elektrische Ausrustung lieferte die BBC In 

Baden. 
Jede Garnitur verfügt über zwei Steuerun- 
gen an den Zugenden, einen Sitzwagen, 
einen Speisewagen und den in der Zugmitte 
laufenden Maschinenwagen. Letzterer weist 
zwei dreiachsige Drehgestelle und einen 
Seitengang auf. Die anderen Fahrzeuge wur- 
den als komfortable Großraumwagen mit 
Mittelgang ausgeführt und laufen auf zwei- 
achsigen Drehgestellen. Angetrieben wer- 
den vier Radsätze des Maschinenwagens, 
die äußeren Achsen der beiden Triebgestel- 
le. Schon bald zeigte sich, daß das Platz- 
angebot nicht ausreichte. In alle fünf Züge, 
RAe 1051 bis RAe 1055, wurde deshalb noch 
ein weiterer Sitzwagen mit 42 Plätzen einge- 
stellt. In den Steuer- und Sitzwagen stehen 
damit 168 Plätze zur Verfügung, dazu noch 
48 Plätze im Speiseraum und 6 weitere in der 
Bar. 
Inzwischen haben sich die Einsatzbereiche 
der Züge verlagert und bald werden sie von 
den lokomotivbespannten Garnituren abge- 
lost sein. 
Auf vielen Modellbahnanlagen wird der ele- 
gante TEE-Triebzug aber noch lange verkeh- 

Bild 4 (Seite 20): Zwischen Walchw und Arth~Goldau wurde der RAe 1054 im TEE-Einsatz aufgenommen 

Bild 5 (Seite 21): Der TEE 59 “Gottardo” nach Mailand in Bellinzona (26.07.1984). Fotos: G. Wagner 
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Bild 11: Lima-Modell-Drehgestelle des Beiwagens 



Bild 13: Die Frontpartie 
der Steuerwagen ist sehr 
gut ausgearbeitet und fein 
detailliert. In Kürze wer- 
den auch zwei weitere Bei- 
wagen lieferbar sein 

Bilder 14.17: Hier wieder 
wie auf der vorhergehen- 
den Seite oben abgebildet 
zwei Detailpartien des 
TEE “Gottardo” mit Fal- 
tenbalk usw. Darunter die 
Gestaltung der Details 
beim Modell. Bei enaen 
Radien muß auf den &tra 
elnzusteckenden Falten- 
ball< verzichtet werden 

ren, denn Lima hat 
nun ein hochst be- 
merkenswertes Mo- 
dell in der Baugro- 
ße HO geschaffen, 
dem wir hier in 
einer Bildfolge Vor- 
bildfotos zum Ver- 

Auf die bei uns 
nach Redaktions- 
schluß eingegegan- 
genen Modelle wer- 
den wir in der näch- 
sten Ausgabe zu- 
rückkommen. 
Schon jetzt können 
wir aber verraten, 
daß der Zug bereits 
die neue Antriebs- 
konzeptionaufweist 
und recht sorgfältig 
undsaubergefertigt 
wurde.Eindrucksvoll 
war auch das Lauf- 
verhalten bei den er- 
sten Probefahrten. 

gleich gegenüber- 
stellen. Zunächst 
wird eine Packung 
mit einer vierteili- 
gen Garnitur ange- 
boten. Die beiden 
anderen Wagen wer- 
den in Kürze ein- 

. 
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Bild 3: Die (P 3) Stettin 1627 wurde 1889 von Hanomag geliefert (Fabrik-Nr 2023) und als Berhn 475 I” _ _ --- - -jr DIrektIon Stet sie Ihre alte Betr!ebsnummer 
behielt Ausgemustert wurde sie am August 1918 Foto: W. Hubert 

73,l % aller Maschinen der Gruppe P 3. 
Der heutige Beitrag befaßt sich mit der Nor- 
malen nach Musterblatt Ill-1 und der Norma- 
len nach Musterblatt Ill-la. Die nicht den 
Normalien entsprechenden Bauarten wer- 
den in der Fortsetzung dieses Beitrages vor- 
gestellt, ebenso wie jene Lokomotiven, die 
andere deutsche Bahnverwaltungen mit 
meist geringen Abweichungen nach preußi- 
schem Vorbild beschafft haben. 

Normale IB-Zwillingslokomotive 
nach Musterblatt Ill-1 
Die “Normalien für Betriebsmittel der Preu- 
ßischen Staatsbahnen” von 1877 sahen eine 
C für den Güterzugdienst und eine 1B vor, 
die gleichermaßen Personen- wie Schnell- 
züge befördern sollte. Anders als die erste 
normale Güterzuglokomotive, die spätere 
G 3, hat die 1B nicht so recht befriedigen 

kennen. Es wurde eine bessere entworfen, 
welche in die “erweiterten Normalien” von 
188311884 als Musterblatt Ill-1 aufgenom- 
men wurde. Der Dampfdruck stieg jetzt end- 
lich auf 12 kglcm’, hatte doch die Main- 
Weser-Bahn bereits im Jahre 1873 Schnell- 
zuglokomotiven mit einem Dampfdruck von 
12 kglcm’ eingestellt. Anzahl und Länge der 
Heizrohre wurden vergrbßert; neben dem 
Tender erhielt jetzt auch die Lokomotive 
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Bild 5: Grafenstaden lieferte 1889 mit der Fabrik-Nr 3875 die Hannover 103 (2 Besetzung) 1906 wurde sie zur (P 3) Han- 
nover 1604 Das Foto wurde 1904 an Herford aufgenommen Foto: L. Fricke 

Bild 6: Sehr selten sind Aufnahmen von Lokomotrven nach Musterblatt Ill-l, die einen Kessel mit vergroßerter Rauch- 
kammer besttzen Bei der (P 31) Halle 1659 1st die etwas langem Rauchkammer gut zu erkennen 

Tabelle 1 
Hauptabmessungen der normalen 1 B n2 nach Musterblatt Ill-1 

Rost 

Hetzflache 
Dampfdruck 

187 Kesselmttte u Sok mm 1895 
103,8 Lange uber Puffer (mtt Tender) mm 14793 

12 Geschwtndtqkett km/h 90 
Triebwerk 
Radstand 
Achsdruck 

mm 400/560/1750 
mm 4 500 gekuppelt mit dreiachsigem Tender nach Musterblatt 

t 11,8-12,0-12,2 Ill-5a 

Dtenstgewtcht t 36,0 
Fietbungsgewtcht t 24,2 

Wasservorrat 
Kohlenvorrat 

m3 IO,5 
t 4 

selbst eine Bremse. Es blieb zwar bei der 
Allan’schen Steuerung, doch sah man - 
anders als bei der 1B des Jahres 1877 - nur 
die innenliegende Bauform vor. 
Spätere Kritiker monierten an dem neuen 
Entwurf, daß der Kessel tiefer lag. Dabei 
darf aber nicht übersehen werden, daß man 
seinerzeit noch meinte: je tiefer der Schwer- 
punkt, desto ruhiger der Lauf der Maschine. 
Die Abmessungen der Normalen nach M Ill-1 
sind aus Tabelle 1 zu ersehen; Tabelle 2 zeigt 
deren Herkunft nach Baujahr und Lieferwerk 
sowie ihre Verteilung unmittelbar ab Werk 
auf die einzelnen Direktionen. Die Normale 
nach M Ill-l war dank ihres einfachen Auf- 
baues beim Personal beliebt und selten ein- 
mal in der Werkstätte. Der Kessel bewährte 
sich so vorzüglich, daß er anläßlich einer 
Hauptuntersuchung auch in ältere Maschi- 
nen eingebaut wurde und daß einige spätere 
Bauarten, z.B. die Normale nach M Ill-la und 
die Bl-Gemischtzuglokomotive nach Mu- 
sterblatt M Ill-3b (bei der KED Hannover als 
P3 eingestuft) mit ihm geliefert worden 
sind. 
1905/1906 ist die normale 1B n2 nach Mu- 
sterblatt Ill-1 in die P 3-Gruppe eingeordnet 
worden und zwar mit der Hunderter-Reihe 
1601 - 1700. 1910/1911’ wurde sie auf dem 
Papier als P 3’ bezeichnet. Indessen war 
ihre “beste Zeit“ bereits um 1900 vorüber. 
Bis in den Ersten Weltkrieg hinein leistete 
sie auf Nebenbahnstrecken ihren Dienst, 
wurde aber nach 1918 bald abgestellt, Nur 
einige erhielten 1923 noch eine vorläufige 
Betriebsnummer der Deutschen Reichs- 
bahn, d.h. sie sind um 1923/1924 ausgemu- 
stert worden (vgl. Tabelle 4). Es sei erwähnt, 
daß einige P 3’ aus den östlichen Bezirken 
bei den Polnischen Staatsbahnen (PKP) als 
Oc 1 - 1 bis 17 gedampft haben sollen; 
1939 sind sie jedoch restlos verschwunden 
gewesen. 

Normale 1BWerbundlokomotive 
nach Musterblatt Ill-Ia 
Der Gedanke, den Dampf zweimal hinterein- 
ander arbeiten zu lassen, ist fast so alt wie 
die Nutzung des Dampfes überhaupt. Es 
gab bereits um 1800 stationäre Dampf- 
maschinen, welche die doppelte Dampfaus- 
dehnung, das Verbundverfahren, anwand- 
ten. Es blieb um 1830 bei der Idee, Lokomoti- 
ven (und Lokomobile) nach dem neuen Ver- 
fahren arbeiten zu lassen. Erst 1876 hat 
dann Mallet diese Idee wieder aufgegriffen 
und in seiner Bl-Verbund-Tenderlokomotive 
für die Bayonne-Biarritzer Eisenbahn iea- 

J - lisiert. 

Tabelle 2 
Normale 1 B n2 nach Musterblatt Ill-l 
Lieferungen an die Preußischen Staatseisenbahnen und der bis 1903 verstaatlichten Bahnen (nach Baujahr und Lieferwerk geordnet) 

1884 1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 Summe 

Henschel 10 33 26 26 35 34 79 28 4 - 5 - 13 1 - - 294 
Bors1g - 10 17 - - - - - - - - - - - - 27 
Vulcan - 13 8 - 5 - 40 7 - - - - - - - - 73 
Schwartzkopff - 11 13 29 12 31 - - - - - - - - 96 
Unton - 2 11 13 8 13 5 - - - - - 52 
Hanomag - - - - 7 28 24 15 - - 10 - - - 84 
Grafenstaden - - - - 36 - - - - - - - - - 36 
Hartmann - - - - - 14 - - - - - - - - - 14 
Schtchau - - - - - - - - - - - 5 - - 4 9 

10 67 66 66 72 151 156 55 4 - 5 10 18 1 - 4 685 

Diese 685 Maschinen wurden unmittelbar ab Werk an folgende Direktionen ge 

KED Altana 70 
KED Berltn 87 
KED Breslau 62 
KED Bromberg 102 

KED Danztg 4 KED Erfurt 82 KED Magdeburg 51 
KED Coln Imksrh 54 KED Frankfurt 39 KED Stettin 3 
KED Coln rechtsrh 48 KED Halle 16 
KED Elberfeld 36 KED Hannover 31 
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Bild 7: Skizze der Normalen nach Musterblatt Ill-1 (spätere 
P 3.1) im MaBstab 1~87. 

Bild 8: MusterblaH Ill-la (1 Auflage) aus dem Jahre 1888 IIII 
Maßstab 1.87 (der TreIbraddurchmesser betragt 1730 mm). 

Wie verlief nun die Entwicklung der Ver- 
bundlokomotive in Preußen? Hierzu einige 
wichtige Daten: 
1880 1A n2v-t für KED Hannover von Schichau 
1881 B n2v-t für KED Bromberg von Schichau 
1882 C n2v für KED Hannover von Henschel 
1884 1B n2v für KED Hannover von Hanomag 
(mit einem Treibraddurchmesser von 1880 mm) 
1887 lB-n2v für KED Frankfurt von Henschel 
(mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm) 
Es liegt im Verfahren begründet, daß die Lo- 
komotiven schwer in Gang zu setzen waren. 
Der Dampf strömte ja erst in den Hoch- 
druckzylinder und dann in den Niederdruck- 
zylinder. Es bedurfte einiger Jahre, bis ein 
gut arbeitendes Anfahr-Wechselventil zur 
Verfügung stand, das es gestattete, beim 
Anfahren Frischdampf in beide Zylinder zu 
leiten und erst dann auf die Verbundwirkung 
überzugehen. 
So beförderten die Zwillingslokomotiven 
vornehmlich Züge, die oft halten, also häu- 
fig anfahren mußten, während die Verbund- 
lokomotiven auf langen Strecken mit weni- 
gen Fahrtunterbrechungen sich als vorteil- 
haft erwiesen und an Wasser und Kohle 
etwa 15 % einsparten. 
Der um die Entwicklung des preußischen 
Lokomotivbaues hochverdiente v. Borries in 
Hannover hat die beiden o.a. lB-Verbund- 
bauarten entworfen. Die Baugrundsätze bei- 
der gleichen einander weitgehend. Abwei- 
chend von der älteren IB nach M 15 (erstes 
Baujahr 1877) und der nach M Ill-1 (erstes 
Baujahr 1884) liegen die Zylinder, ähnlich 
wie bei einer lB-n2 der Westfälischen Eisen- 
bahn von 1875, hinter der Laufachse und _ 
mindern so den (vorderen) Überhang ganz Bild 9: Musterblatt Ill-la(2. 

erheblich. Die 3. Achse wird nun - eben 
Auflage) von 1900 im MaE- 
stab 1?37 (Treibraddurch- 
messer 1750 mm). 

l i 

Tabelle 3 
Verteilung der normalen 1 B n2 nach Musterblatt Ill-1 
auf die einzelnen Direktionen am 01. 04. 1906 

KED Altona 70 KED Elberfeld 36 
KED Berlin - KED Erfurt 37 
KED Breslau 61 KED Essen 24 
KED Bromberg 50 KED Frankfurt 23 
KED Cassel 49 KED Halle 63 
KED Coln 49 KED Hannover 17 
KED Danzig 30 KED Kattowltz 20 

KED Konigsberg 16 
KED Magdeburg 37 
ED Mainz 14 
KED Mtinster 9 
KED Posen 27 
KED Saarbrucken IO 
KED Stettin 42 

Alle 684 Maschinen erhlelten die Gattungsbezeichnung P3. 
Noch vorder UmzeIchnung 1905/1906 wurde eine Maschine nach Musterblatt 
Ill-1 ausrangiert. 191911920 ubernahmen die Preußischen Staatseisen- 
bahnen elne Lokomotlve nach Musterblatt Ill-1 von der ehemaligen Kgl. 
Militar-Eisenbahn. Es handelt sich um die Betriebsnummer 10 der Militar- 
EIsenbahn, die in (PJ) Halle 1664 umgezelchnet wurde 
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Tabelle 4 
Lokomotiven nach Musterblatt Ill-l, die im vorläufigen 
Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn noch 
berücksichtigt wurden 

(P 3’) Magdeburg 1621 + 34 7001 
(P 3’) Breslau 1657 34 7002 
(P 3’) Breslau 1627 34 7003 
(P 3’) Altona 1665 34 7004 
(P 3’) Stettin 1614’) 34 7005 
(P 3’) Cassel 1641 34 7006 
(P 3’) Stettin 1645 34 7007 
(P 3’) Stettin 1647 34 7008 
(P 3’) Altana 1652 34 7009 
(P 3’) Altona 1655 34 7010 
PJ’) Magdeburg 1632 34 7011 
(P 3’) Elberfeld 1635 347012 

‘) 2 Besetzung 

Im endgultigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn von 1925 wer- 
den keine dleser Maschinen mehr aufgefuhrt. 



Bild 10: Bei der (P 3.2) Magdeburg 1706 handelt es sich um 
eine Normale nach Musterblatt Ill-la (1. Auflage). Sie wurde 
1692 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 3469) und erhielt bei 
der Deutschen Reichsbahn noch die vorläufige Betriebs- 
nummer 34 7103. Sie war eine der beiden versuchsweise 
mit Kolbenschiebern ausgerüsteten Maschinen. 

1’ : Bdd 11 Kurz vor der Verstaatlnchung beschaffte die Werra 
EIsenbahn drei Lokomotwen nach Musterblatt Ill-la (1 Auf- 
lage) Die hiergezeigte Maschine wurde 1695 von Henschel 
gebaut (Fabrik-Nr 4170) und erhielt bei der Werra Eisen- 
bahn die Betriebsnummer 22 Nach der Verstaatlichung 
der Werra Eisenbahn gelangte sie zur KED Erfurt, wo sie 
unter der BetrIebsnummer 316 (2 Besetzung) gefuhrt 
wurde Im Jahre 1906 wurde sie an (P 3) Erfurt 1752 und 1917 
an (P 3 2) Hannover 1701 umgezeichnet. Das Foto von Wer- 
ner Hubert zagt sie vermutlich nach 1916 m  Uelzen 

Tabelle 5 
Hauptabmessungen der normalen 1 B n2v nach Musterblatt Ill-1 a (1. Auflage) 

Rost 
;z 

1-87 Kesseldruck ü. Sok mm 1885 
Heizfläche 103,2 Länge über Puffer 
Dampfdruck kglcm’ 12 (mit Tender) 14486 

Triebwerk mm $$/580/1730 Geschwindigkeit rzh 90 

Radstand mm 5 000 gekuppelt mit dreiachsigem Tender nach Muster 
Achsdruck t 11,7-13,6&13,6 blatt Ill-5a 

Dienstgewicht t 38,9 Wasservorrat 
Reibungsgewicht t 27,2 Kohlenvorrat r3 4 T5 

Vom Musterblatt Ill-Ia gibt es zwei Auflagen. Maschinen, die nach der 2. Auflage des Musterblatte: 
gebaut wurden, weisen u. a. einen größeren Treibraddurchmesser und eine größere Länge über Puffe 
auf; die Abmessungen des Triebwerkes (in mm): 420,,80,, 750 

Bild 12: Die Frankfurt 323 wurde 1888 von Henschel gelle- 
fert (Fabrik-Nr 2928) 1695 wurde sie I” Cassel 463, 1696 I” 
Halle 350, 1699 I” Magdeburg 453 und 1906 I” (P 3) Magde 
burg 1702 umgezeichnet Ihre Ausmusterung erfolgte 1909 

wegen der Zylinderlage - zur Treibachse, 
unterstützt die Feuerbüchse und verringert 
damit den hinteren Uberhang. 
Wie die westfälische, so arbeitet auch die 
aus Hannover mit der außenliegenden Heu- 
singer Steuerung, wobei die Steuerwelle im 
Bogen außen über den Kessel geführt 

&. Auch das Dampfzuleitungsrohr 
? über den Kessel gelegt werden, so 

--._ - iese Bauart, alles in allem, ein auffal- 
lendes Bild darbietet: das Personal - so 
heißt es - nannte sie “Kamel“. Zwei Maschi- 
nen einer späteren Lieferung wurden ver- 
suchsweise mit Kolbenschiebern ausge- 
rüstet. Nach dem Entwurf von 1884 mit dem 
Treibraddurchmesser von 1880 mm sind 14 
Lokomotiven gebaut worden, die 1905/1906 
alle bei der KED Hannover als S 1 eingereiht 
worden sind. Näheres hierzu bei der späte- 
ren Besprechung der S 1. 
Erst der zweite Entwurf von 1887 (Treibrad- 
durchmesser 1730 mm) war Grundlage fUr 
das Musterblatt Ill-la. Die nach ihm zu bau- 
enden Maschinen sollten im Personenzug-, 
und auf HOgellandstrecken auch im Schnell- 
zugdienst Verwendung finden. Die Haupt- 
abmessungen sind in Tabelle 5 angegeben. 
Die Tabellen 6 und 7 befassen sich mit der 
Herkunft der Maschinen und mit ihrer Vertei- 
lung auf die Direktionen. 
Die Lücken innerhalb der langen Beschaf- 
fungszeit sind ebenso auffallend wie die 
Verteilung auf die einzelnen Direktionen: 16 

28 



Bild 13: Hanomag lieferte diese Lokomotive nach Muster- 
blatt Ill-la (2. Auflage) im Jahre 1902 mit der Fabrik-Nr. 3912. 
Sie wurde als Magdeburg 467 (2. Besetzung) in Dienst ge- 
stellt und 1906 in (P 3) Magdeburg 1725 umgezeichnet, Kurz 
vor ihrerAusmusterung. die 1923124 erfolgte, erhielt sie von 
der Deutschen Reichsbahn noch die vorläufige Betriebs- 
nummer 34 7120. Das Foto von Herrn Knoche entstand vor 
1906. 

Bild 14: Die Hannover 407 (2. Besetzung) wurde 1696 von 
Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 4400). Sie wurde 1906 zur (P 3) 
Hannover 1659. 

(von 21) Bezirken haben keine einzige be- 
schafft! Was mag mitgesprochen haben, 
diese Bauart abzulehnen oder andererseits 
gleich 24 bzw. 28 Maschinen in Dienst zu 
stellen (und nur in den letzten 3 Beschaf- 
fungsjahren, 14 Jahre nach dem Erscheinen 
der ersten Maschine dieser Type)? Hannover 
brachte es gar auf 48 Lokomotiven; hier las- 
sen sich freilich Zusammenhänge ahnen: 
der Konstrukteur war Hannoveraner. 
1905/1906 sind auch die Maschinen dieser 

Tabelle 6 
Normale 1 B n2v nach Musterblatt Ill-1 a 
Lieferungen an die Preußischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr und Lieferwerk geordnet) 

1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903 Summe 

Henschel 2 - * _ 10 _ _ _ _ 4 - - - - - - - 24 

Hanomag - 6 6 - IO - - - - - 26 - - - 14 27 15 104 

2 6 14 - 20 - - - - 4 26 - - - 14 27 15 128 

Kurz vor ihrer Verstaatlrchung, die 1895 erfolgte, hat dre Werra Eisenbahn drei Maschinen dreser Bauart beschafft (Hersteller war Henschel). Nach Musterblatt 
Ill-la wurden also Insgesamt 131 Lokomotrven gebaut. 

Die 128 Maschinen wurden unmittelbar ab Werk an folgenden Direktionen geliefert: 

KED Altona 
KED Frankfurt 
KED Hannover 
KED Magdeburg 
KED Munster 

1887 1888 1889 1891 

- - - - 
2 - 8 10 
- 6 6 IO 
- - - - 
- - - - 

1896 

4 

1897 

- 
22 

4 

1901 1902 

IO 8 
- 4 
- - 
4 15 
- - 

1903 Summe 

6 24 
- 24 
- 48 
9 28 
- 4 

2 6 14 20 4 26 14 27 15 128 

Tabelle 7 Tabelle 8 
Verteilung der normalen 1 B n2v nach Musterblatt Ill-l a 
auf die einzelnen Direktionen am 01. 04. 1906 

Zuglasten der P 3’ (nach Musterblatt Ill-l) 
und P 32 (nach Musterblatt Ill-la) 

KED Altona 24 KED Hannover 20 
KED Cassel 23 KED Magdeburg 39 
KED Erfurt 3 ED Mainz 6 
KED Frankfurt 11 KED Stettin 5 

Alle 131 Maschinen erhielten die Gattungsbezeichnung P3. 
Bei den drei Lokomotiven der KED Erfurt handelt es sich um die drei von d 
Werra Eisenbahn beschafften Maschinen nach Musterblatt Ill-Ia. über die Leistungen der P 3’ und P 3’sind leider keine zuverlässigen Angaben zu erhalten, 

das Merkbuch von 1915 gibt über die Leistungsfähigkeit keine Auskunft Es wurdebeshalb 
rsucht. sie anhand älterer Daten zu schätzen. Grundlage bildete der Beitrag ,.Uber die 

CP nfertlgung von Lokomotiv-Belastungstafeln” von Uriger, erschienen in Glasers Annalen 
von 1695. Hier werden die Daten für die Normale nach M 15116 (spätere P 2) und für die 
P 4’ (Zwillings-P 4) angegeben. Die beiden P 3 wurden nun so abgeschätzt, daß - von der 
P 2 ausgehend der Zwillings-P 3 (P 3’) wegen des erhöhten Dampfdruckes 15% und der 
Verbund-P 3 (P 3’) wegen der Verbundwirkung weitere 15% zugeschlagen wurden. In 
Glasers Annalen sind nur die Wagengewichte für Neigungen von 1 :lOO und 1:500 aufge- 
führt daher mußte auch hier so verfahren werden (auf Daten für eine Geschwindigkeit von 
20 km/h wurde verzichtet). 

Dre funf Lokomotrven der KED Stettin wurden im September 1905 
KED Cassel an die KED Stettin uberwresen. 

normalen Bauart nach M Ill-la in die 
P 3-Gruppe mit der Hunderter-Reihe 1701 - 
1800 eingeordnet worden. Die Aufteilung in 
1600er- für Zwillings- und 1700er-Betriebs- 
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Bild15: Hanomag Ileferte 1902 mit der Fabrik-Nr. 3911 diese Normale nach Musterblatt Ill.1.a (2. Auflage). SE wurde als Magdeburg 466 (2. Besetzung) m  Dienst gestellt, 1906 in (P3) 
Magdeburg 1724 und später m  (P 3) Hannover 1731 (2. Besetzung) umgezelchnet. Das Foto von Werner Hubert entstand nach 1918 

nummern für Verbundlokomotiven haben Schnellzüge befördert. Noch 1910 heißt es in ED Altona und Magdeburg, noch vorläufige 
nicht alle Bezirke berücksichtigt. der Wiener “Lokomotive“, Seite 177, daß sie Betriebsnummern der Deutschen Rei 
Während die Zwillingsausführung ab “für mittelschweren Personenzugdienst auf bahn erhalten: 34 7101-7134 und 34 7351 
191011911 auf dem Papier als P3’ gefuhrt nicht zu langen Strecken ebenso geeignet 7353. Bei den drei Lokomotiven mit den 
wurde, erhielt die normale 1B-Verbundloko- wie leistungsfähig“ sei. 1915 stehen (nach läufigen Betriebsnummern 34 7351 - 7353 
motive nach Musterblatt Ill-la ab diesem dem preußischen “Merkbuch“) noch 113 die- handelt es sich um die (P 32) Cassel 1753, 
Zeitpunkt in den Akten die Bezeichnung ser P32 im Dienst und auch 1918 waren sie 
P 32. In ihrem Wirkungskreis hat sich diese 

1755 und 1762 (alle nach M Ill-la), die 1920 an 
z.B. noch Tag fürTag in Goslar und Bad Harz- die Generaldirektion Schwerin überwiesen 

Bauart durchaus bewährt. Bei höheren Ge- burg anzutreffen! Nach dem 1. Weltkrieg wurden und dort die mecklenburgischen Be- 
schwindigkeiten noch bemerkenswert ruhig ging es dann schnell bergab. Immerhin triebsnummern 151 - 153 erhielten. Sie wur- 

laufend, hat sie viele Jahre hindurch auch haben 37 Maschinen, vor allem solche der den 1923/24 ausgemustert. H. Rauter 
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100 Jahre Eisenbahn Betzdorf - Daaden 
Nicht nur das Automobil, auch eine in ihrer 
Gesamtlange vollstandrg erhaltene und re- 
gular betriebene Nebenbahnstrecke der 
Deutschen Bundesbahn feiert rustrg Ihre 
100jahrige Existenz. Dazu verholfen haben 
Ihr zahlreiche Erzgruben und Steinbruche 

. sowie die In deren Nähe angesiedelten 
Eisenhutten und militarrschen Ernrichtun- 
gen Wir sprechen von der nur 8,351 Krlome- 
ter lanaen Stichbahn (Betzdorf -) Grune- 

nannten Stationen erhielten übrigens Daaden um etliche Monate, da bei den Ge- 
gleichgestaltete Empfangsgebäude (Regel- landeerwerbsverhandlungen zwischen Indu- 
entwürfe) im landschaftsbezogenen Stil striellen und Privatleuten Schwierigkeiten 
(dunkle Bruchsteine). Zwischen Betzdorf auftraten. Am 01. Marz 1886 traf der erste 
und Daaden überwindet die Bahn einen planmaßrge Personenzug In Daaden ein. 
Höhenunterschied von nahezu 100 m. Von Anfang an verkehrten durchgehende 
Daß der Eisenbahnbau für die wirtschaft- Zuge von und nach Betzdorf. Das starke Gü- 
liche Situation dieser Region von großer teraufkommen auf der Daadener Strecke 
Notwendigkeit war, zeigt sich vor allem fuhrte schon 1892/93 zu einer Erweiterung 
darin, daß sich die interessierten Industrie- des Rangierbahnhofs Betzdorf. 

, hach - Daaden im Wesierwald. besitzer - und nicht wie sonst üblich die 
Schon um 1880 war das Produktionsaufkom- Anliegergemeinden - beim Bau zur Über- Die Daadener Industrie. 
men in diesem emsigen Industriegebiet so 
groß, daß sich der Transport der Rohstoffe 
und der Fertigwaren auf den Landstraßen zu 
den nachstgelegenen Bahnstationen Betz- 
dorf und Herdorf bald als zu umstandlich 
und zu kostspielig erwies. Hinzu kam die Ab- 
hangigkeit der Fuhrleistungen von den je- 
weiligen Witterungsverhaltnrssen. Um die 
wirtschaftliche Bedeutung des Daadener 
Landes nicht zu gefahrden (das In den Hut- 
ten erzeugte Qualitatsersen wurde rm ge- 
samten Deutschen Reich und ins Ausland 
verkauft), beschloß die preußische Regie- 
rung am 21. Mai 1883 per Gesetz den Bau 
einer Sekundarbahn von Grunebach nach 
Daaden. Verantwortlich fur die Realisierung 
war seinerzeit die Korngliche Eisenbahn- 
Direktion Coeln rechtsrheinisch; von 1895 
bis 1946 gehorte die Linie zum Bereich der 
Direktion Frankfurt, heute wird sie von der 
Bundesbahndirektion Essen verwaltet. 
Die Strecke zwergt am Ostportal des Als- 
dorfer Tunnels von der seit 1862 durchge- 
hend befahrbaren Hauptbahn Koln - Betz- 
dorf - Gießen ab (Blockstelle Grunebach; 
km 0,O) und besitzt seit ihrer Inbetrieb- 
nahme folgende Zwischenbahnhofe: Grune- 
hach (km 0,38), Schutzbach (km 2,87), 
Nrederdreisbach (km 4,78) und Biersdorfl 
Westerwald (km 6,49). Die beiden letztge- 

nahme der Grunderwerbskosten (109.000 
Mark) bereiterklärten und die Gemeinden le- landschaft um 1926 
diglich einen Barzuschuß in Höhe von Der Direktionsführer von 1926 bietet ein ein- 
25.000 Mark leisteten. Während der Ab- drucksvolles Bild von der zu dieser Zeit sehr 
schnitt Grünebach - Biersdorf bereits am vielfältigen Industrielandschaft: 
06. Mai 1885 für den Gütertransport und am Grünebach: Anschluß der Eisengießerei und 
15. Oktober 1885 für den Personenverkehr er- Maschinenfabrik Hermann (noch heute vor- 
öffnet werden konnte, verzögerte sich die handen, jedoch inzwischen Kunststoffwerk 
Fertigstellung der letzten 1,86 Kilometer bis Schrupp). 

Bild 2 Anlaßlich des 100lahrigen Bestehens der Gesamtstrecke fuhr am 01 031986 der N 6766 mit einer von Eisenbahn 
freunden gestifteten Erinnerungstafel hier kurz vor der Abfahrt I” Daaden Foto: H Diehm 



Bild 3: Der Bahnhof von Grunebach wurde im FachwerkstIl errichtet Wahrend der N 6768 Richtung Betrdorf ausfahrt 1st der Fahrdienstleiter mit dem Offnen der Sel 
(18 05 1985) 

Schutzbach: Laderampe der Eisenerzgrube 
“Eiserne Hardt“, Sturzbühne der 3,5 km lan- 
gen Seilbahn vom Basaltbruch “Käuser- 
steimel”, Anschluß der Eisenfelder Stein- 
werke und Gebhardshainer Transportgesell- 
schaft. 
Niederdreisbach: Anschluß der Niederdreis- 
bacher Hütte, Verladerampe der Eisenfelder 
Steinwerke. 
Biersdorf: Anschlüsse der Erzgruben “Füs- 
seberg“ und “Glaskopf“, Zementwaren- 
fabrik. 
Daaden: Versand von Eisenerz, Quarzit, Pfla- 
stersteinen und Kaolinsand, Anschluß mit 
Verladevorrichtung der Gewerkschaft “Hei- 

delberg“ In Segen. 

Von der Stillegung 
bedroht? 
Die Schließung von Abbaustatten wegen Er- 
schopfung der Vorrate oder aufgrund man- 
gelnder Rentabilrtat sowie die Stillegung 
von Industriebetrieben bis Mitte der 60er 
Jahre bewirkten einen erheblichen Ruck- 
gang des Frachtaufkommens, so daß in 
allen Bahnhofen die nicht mehr benotrgten 
Neben- und Anschlußgleise nach und nach 
abgebaut wurden. Niederdreisbach, bis 
1984 noch mit Ein- und Ausfahrsignalen aus- 

beschaftiat 
wax H. Diehm 

gestattet, sowre Biersdorf sind inzwischen 
nur noch Haltepunkte. 
Wahrend bei der Personenbeforderung bis 
etwa 1965 der Arbeiterverkehr von Bedeu- 
tung war, sind heute vornehmlich Schulkin- 
der und Hausfrauen die Nutznießer, für die 
der Personenverkehr auf dieser Nebenbahn- 
linie bislang aufrechterhalten wird. Etwa 
1955 begann der Einsatz von Schienenbus- 
sen, die seitdem die gesamten Fieisezug- 
lerstungen bewaltigen. 
Fur die Einwohner von Schutzbach ergab 
sich eine gunstigere Benutzung der Zuge 
durch die Eroffnung eines siedlungsnahen 
Haltepunktes als Ersatz für den abseits ge- 

Bild 4: Der 
N 6765 fahrt 
am ehemal,- 

gen Bahn- 
hofsgebäude 
in Schutzbach 
vorbei 
gmM986). 

D. Eckert 

Bild 6: Am 
23 07 1983 “er b 
fugte der 
Bahnhof 
Niederdreis- 
hach noch 
uber Neben. 
gleise und 
Signal- 
anlagen - 
heute 1st er 
nur noch 
Haltepunkt 
Foto: 
D. Eckert 
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Bild 5: Der N 6765 nach Daaden hat am 18 05 1985 soeben den Alsdorfer Tunnel durchfahren und verlaßt nun an der Abzweiqstelle Grunebach die zweigleisige Hauptbahn Betz 
darf - Hager (18.05.1985). Foto: H. Diehm 

legenen Bahnhof, der jedoch weiterhin als 
Güterstation (Basaltverladung) dient. We- 
gen der Bedienung von Bahnschranken sind 

. 
noch heute die Stationen Grünebach und 
Niederdreisbach sowie ein Posten im Orts- 
bereich von Biersdorf mit Personal be- 

, setzt. 
Bahnbusfahrten wurden bereits Anfang der 
50er Jahre eingeführt, zunächst als Ergän- 
zung zu verkehrsschwachen Zeiten, dann 
auch als Schienenersatzverkehr an Sonn- 

und Feiertagen und seit einigen Jahren 
sogar an Werktagen ab 14.30 Uhr. 
Die Einrichtung des Truppenubungsplatzes 
kurz nach dem Zweiten Weltkrieg bei Daa- 
den hat die Bedeutung der Nebenbahn 
etwas aufgewertet und dem Gutertransport 
neue Akzente gesetzt. Fur die Be- und Ent- 
ladung von gelegentlich verkehrenden Milz- 
tarzugen wurde im Endbahnhof Daaden eine 
Verladerampe errichtet. Dieter Eckert 
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an der Nr 1 des “SPOORWEG JOURNAAL’ wird den alten und den neuen 
SNCBINMBS bei einer Probefahrt 

Benelux-Zugen gewidmet sein Unser Foto zeigt die erst kurzloch in Dienst gestellte LokomotIve 1188 der 
Foto: C. Hertags 

Eine Überraschun~g für unsere Leser! 
Das »SPOORWEC JOURNAAk f üi@die Niederlande und Belgien 
Bild 2: Mit drei f. Benelux-Zuges ; auf Probefahrt Im Vordergrur lfeld 



I I 



Bild 1: Die 18 528 war im Jahre 1964 noch unmittelbar beim Verwaltungsgebäude der Firma Krauss-Maffei aufgestellt. Heute hat sie ihren Standplatz etwas weiter abseits. 
. Foto: Dr. ScheingrabeI 

Die S 3/6 und ihre verschiedenen Bauformen 
Über die S 316, die Krönung des bayerischen noch ein Bericht im Bayern-Journal? Die 
Lokomotivbaues, sind bereits einige Bücher 

wäre eine Serie unvollständig, die sich mit 
Antwort ist einfach: Nicht jeder unserer 

geschrieben worden, auch unsere Sonder- 
den Lokomotiven der ehern. Kgl. Bayeri- 

Leser kann oder will sich die nicht ganz billi- sehen Staatseisenbahnen befaßt und aus- 
ausgabe 11186 war ihr gewidmet. Warum also gen Bücher über die S 316 leisten. Zudem gerechnet die S 316, eine der wichtigsten 

Bild 2: Kurz nach ihrer Ablieferung hat Rudolf KalImünzer die 3604 (bei der Deutschen Reichsbahn 18 403) in der Betriebswerkstätte München I aufgenommen. 
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m 
-, der deutschen Länderbahnen 1907 - 1922, 

Seite 31 f.). Wenn es an anderer Stelle gar 
heißt: “Die Erfolge der Versuchsfahrten und 
im regulären Dienst (der bad. IV f) waren so 
überzeugend, daß J.A. Maffei bald mit der 
Ausarbeitung des Entwurfes einer 3/6-Loko- 
motive für die K.B.St.B. beauftragt wurde, 
den die Firma im Sommer 1907 einreichte“ 
(St. Lüdecke: Die Baureihe 184-6, S. 8) und 

- .-TA man bedenkt, daß die ersten badischen IV f 
k im August 1907 abgeliefert wurden, so kann 

da etwas nicht ganz stimmen. Auch der von 
der IV f und ihren Leistungen so erbaute 
bayer. Ministerialrat v. Biber konnte die 
Firma Maffei nicht so drängen, daß sie 
schon vor der Ablieferung der IV f fertige 
Pläne hätte vorlegen können, die dann be- 
reits im Sommer 1907 zur Erteilung eines 
Bauauftrages führten. Wo bleibt denn da die 
bayerische Gemütlichkeit? Doch Spaß bei- 
seite, wir müssen im zeitlichen Ablauf tat- 
sächlich von einem Bauauftrag für die er- 

6 zählte die abgebildete Maschine 
et ist. 

sten S 316 im Sommer 1907 ausgehen, denn 
daß die erste Maschine im Juli 1908 abgelie- 

ert wurde, steht fest. Und ca. zehn Monate 

ETAT at 
ETAT 2: 

Bild 7: Skuze der badlschen IV f an der Bauform von Maffel (Maßstab 1 120) 

“‘” 
I j 

‘16 gekuppelte Vier-Cylinder-Camp,-Schnellzuglokomotive, in Ausführung für die 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen begriffen. 

Bild 9: Skizze der S 316 in ihrer ersten Bauform (Maßstab 1:lZO). 

Jom genehmigten Entwurf bis zur Abliefe- 
urig der ersten Maschine sind ohnehin eine 
erstaunlich kurze Zeitspanne. Legen wir 
sber diesen Zeitplan zugrunde, so kann die 
Ableitung von der badischen IV f und deren 
‘algerichtige Weiterentwicklung und Ver- 
lesserung einfach nichtstimmen. Was aber 
dann? Dann bleibt nur der Gedanke, daß die 
‘läne für die S 316 auf ein Projekt vor der ba- 
jischen IV f zurückgehen, einen Entwurf für 
die IV f also, der so nicht zur Ausführung ge- 
angte, aber bereits soweit durchgearbeitet 
war, daß aus ihm in kürzester Frist die Bau- 
oläne zur S 316 entwickelt werden konnten. 
Jnd so einen Entwurf gab es in der Tat, und 
?r lag gedruckt vor, so daß ihn jedermann 
hätte sehen können. Es ist ein kleiner Kata- 
log der Firma J.A. Maffei München (Eisen- 
werk Hirsehau), der in Farbdrucken die da- 
mals neuesten Erzeugnisse der Firma vor- 
stellt. Den Anfang macht die S 216, also 
kann er frühestens 1906 erschienen sein. 
Als letztes Blatt ist eine Skizze eingefügt 
mit der Uberschrift “316 gekuppelte Vier-Cy- 
linder-Camp.-Schnellzuglokomotive, in Aus- 
führung für die Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen begriffen“. 
Bereits ein flüchtiger Blick auf diese Skizze 
läßt eine so verblüffende Verwandtschaft, ja 
Ähnlichkeit mit der späteren S 316 erkennen, 
daß man getrost von einer verkleinerten 
S 316 sprechen kann, da der Treibraddurch- 
messer den badischen Wünschen entspre- 
chend nur 1800 mm betrug, gegenüber 
1870 mm bei den ersten Bauserien der S 316. 
Vergleicht man damit die 1907 abgelieferten 
drei Maschinen der badischen IV f, so fallen 
doch einige gravierende Unterschiede auf: 
vergrößertes Führerhaus mit weiter vorge- 
zogener Windschneide, geänderter Asch- 
kasten, Langkessel mit vier Kesselschüs- 
sen, zusammengefaßter Dampfdom und 
Sandkasten usw. In diesem nicht realisier- 
ten Entwurf zur bad. IV f muß man wohl die 
Grundlage zur S 316 sehen, ein Entwurf, der 
sich in ganz kurzer Zeit zu baureifen Plänen 
überarbeiten ließ. Das bedeutet aber, daß 
man die S 316 nicht weiterhin unbesehen als 
Fortentwicklung der bad. IV f wird bezeich- 
nen können. Beide Lokomotiven, die IV f und 
die S 316, haben eine gemeinsame Vorfah- 
rin, aus ihr entwickelten sich beide Bau- 
formen. Damit wird auch der bisherige zeit- 



Bild 10: Die Nurnberger 18 484 fallt durch den neben dem linken Windleitblech angebrachten Delektor-SpeIsewasserreInIger auf. 

Die Bauserien der S 3/6 
Die erste Lieferung der S 316 umfaßte insge- 
samt sieben Lokomotiven mit den Betriebs- 
nummern 3601 - 3607, die Maffei mit den 
Fabriknummern 3016 - 3022 ab Juli 1908 an 
die Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen lieferte. 
Die 3602 wurde sofort nach Ablieferung auf 
der Münchener Verkehrsausstellung ausge- 
stellt. Sie hatte hierzu einen ockerfarbenen 
Anstrich erhalten und trug erstmals den 
später für die ganze Gattung so charakteri- 
stischen Kaminaufsatz. Die 3603 - 3607 
wurden erst im Spätherbst 1908 angeliefert 
und - wie hätte es auch anders sein kön- 
nen - alle der Betriebswerkstätte I Mün- 
chen zugeteilt, wo sie bis 1915 blieben, die 
3607 sogar bis Oktober 1923, dann wurden 
sie nach Würzburg, Nürnberg und Aschaf- 
fenburg weitergegeben. Die 3602 und die 
3605 fielen 1919 als ETAT 231-981 und 
231-982 an Frankreich, die übrigen wurden 
bei der DR als 18 401 - 18 405 umgezeich- 

net. Die folgenden Lieferungen wurden je- 
weils mit einem Indexbuchstaben versehen 
und.als S 316 a bis S 316 o bezeichnet. 
Es wurden geliefert: 
S 3/6 B: Betriebsnummern 3608 - 3617, Bau- 
jahr 1909, geliefert von Maffei, Fabrik- 
nummern 3088 - 3097. Sie gelangten ge- 
schlossen als 18 406 - 18 415 an die DR. 
S 316 b: Betriebsnummer 3618 (1910 Maffei 
3142) war die Ausstellungslok auf der Brüs- 
seler Weltausstellung 1910, wo sie viel Be- 
achtung fand. Sie blieb 1918 als ETAT 231- 
983 in Frankreich. 
S 3/6 c: Betriebsnummern 3619 - 3623. Maf- 
fei lieferte sie 1911 mit den Fabriknummern 
3156 - 3160. Die 3620 fiel 1919 an die belgi- 
sche Staatsbahn, gleichzeitig ging die 3622 
als ETAT 231-984 an die französische Staats- 
bahn. 
Alle Lokomotiven dieser ersten vier Bau- 
serien wiesen folgende Hauptabmessungen 
auf: 
Zylinderdurchmesser 4251650 mm, Kolben- 

hub 6101670 mm, Treibraddurchmesser 1870 
mm, Gesamtheizfläche 268,4 m2 (bei 50 m* 
Uberhitzerheizfläche), Länge über Puffer 
21396 mm, Achsdruck 16 t; windschnittiges 
Führerhaus. 
S 3/6 d: Betriebsnummern 3624 - 3632 (bei 
der DR 18 441 - 449) 
S 316 e: Betriebsnummern 3633 - 3641 (bei 
der DR 18 450 - 458) 
Sie wurden 191211913 von Maiffei als Fabrik- 
nummern 3305 - 3322 geliefert. Diese bei- 
den Gruppen der sog. “langhaxigen S 316“ 
hatten einen Treibraddurchmesser von 
2000 mm mit geänderter Kropfachse. Der 
Kolbenhub betrug bei den Hoch- und Nie- 
derdruckzylindern einheitlich 670 mm. 
Wegen der größeren Treibräder stieg die 
Länge über Puffer auf 22095 mm an. Für die 
vorgesehenen Langläufe München - Würz- 
burg(277 km)oder Nürnberg-Halle(314 km) 
erhieltefldiese Maschinen vergrößerte Ten- 
der mit einem Fassungsvermögen von 32 m3 
Wasser und 9 t Kohle. 



Bild 12: Diese Aufnahme der 18 533 muß im Zeitraum zwischen Juli 1930 und Oktober 1931 entstanden sein, denn nur 
während dieser kurzen Zeitspanne war die Lok in Osnabrgck stationiert. Das Foto zeigt sie mit einem Schnellzug auf der 
Strecke Hamburg - Osnabrock beim Block Eddelsen. 

Bild 13: Elne der typlschen Aufnahmen von H Scharold. DK lt3 532 vor einem Schnellzug bei Forchhelm. Links Im Hmter- 
grund die Warterbude 17a, rechts ein bayerisches Vorsignal. 

S 3/6 f: Betriebsnummern 3642 - 3644 (1913 samt Pumpe ausgerüstet. Dadurch bedingt, 
Maffei 3449 - 3451). Sie wurden zu DR stieg das Leergewicht der Lok auf 82,0 t an. 
18 419 - 18 421. Mit ihnen kehrte man - lei- Gerader Kamin und sehr windschnittiges 

der - wieder zum Treibraddurchmesser von Fuhrerhausdach sind ein äußeres Kennzei- 
1870 mm zurück. Sie wurden erstmals mit chen dieser Serie. 
Füllventilen und Speisewasservorwärmer S3/6g: Betriebsnummern 341 - 350. Sie 

dild 14: Während des Zweiten Weltkrieges waren einige S 316 in Österreich stationiert. Ing. Otto Zell hat die beim BW Linz 
beheimatete 18 457 im Jahre 1941 bei Hiltteldorf aufgenommen. 

Bild15 Dieses Foto, zu dem leider keine Angaben vor- 

wurden 1914 für das pfälzische Netz von 
Maffei mit den Fabriknummern 3439 - 3448 
geliefert. Die DR übernahm alle zehn 
Maschinen als 18 425 - 18 434. Sie waren in 
Ludwigshafen stationiert und mußten 
wegen der kurzen 19-m-Drehscheiben in der 
‘Pfalz im Achsstand um 175 mm verkürzt wer- 
den, was durch eine Verringerung der Achs- 
stände zwischen hinterer Laufdrehgestell- 
achse und erster Kuppelachse sowie 
zwischen erster und zweiter Treibachse ge- 
schah. Mit diesen Maschinen wurden so 
spektakuläre Langläufe gefahren wie die 
Strecke Metz 2 Landau - Stuttgart(315 km), 
übrigens durch das Gebiet von funf Bahn- 
verwaltungen führend (Reichseisenbahnen 
Elsaß-Lothringen, Preußische, Bayerische, 
Badische und Württembergische Staats- 
bahn). 
S 3/6 h: Diese Serie von fünf Maschinen mit 
den Betriebsnummern 3645 - 3649 stellt. 
die letzte Friedenslieferung der S 3/6 (1914 
Maffei 3482 - 3486) dar. Sie wurden in der 
zweiten Maihälfte 1914 in Dienst gestellt 
und sind durch ihren Barrenrahmen mit 
Blechhinterrahmen gekennzeichnet. Die 
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liegen, dorfte zu Beginn der zwanziger Jahre in München aufgenommen worden sein. Alle Fotos (soweit nicht anders angegeben): Sammlung Dr. Scheingraber 

3646 und 3649 fielen zusammen mit der 
oben erwähnten 3620 im Jahre 1919 an Bel- 
gien, wo sie jedoch als Vierzylinder- 
Verbund-Lokomotiven völlige Fremdlinge 
waren. So wundert es nicht, daß alle drei 
dorthin gelangten Maschinen bereits 1923124 
ausgemustert wurden. Es erscheint deshalb 
auch fraglich, ob sie die in der Literatur ge- 
nannten belgischen Nummern 5920, 5946 
und 5949 überhaupt getragen haben. Die 
restlichen Maschinen der Bauserie S 316 h 
wurden bei der DR als 18422 - 18424 ein- 
gereiht. 
S3/6 i: Die Lieferung dieser großen Serie 
von 30 Lokomotiven mit den Betriebsnum- 
mern 3650 - 3679 zog sich von Marz 1915 
bis zum August 1918 hin. Maffei baute sie 
mit seinen Fabriknummern 4513 - 4542. Die 
Bauserie ist durch einen auf 17 t erhöhten 
Achsdruck und Kessel mit einer Gesamt- 
heizfläche von 274,8 m2 gekennzeichnet. 
Äußerlich glichen sie mit Windschneiden- 
führerhaus und Kamin mit Krone weitge- 
hend der Serie h. Nur die ersten sechs 
Maschinen konnten noch mit einer kupfer- 
nen Feuerbüchse gebaut werden, die rest- 
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liehen mußten mit stählernen Feuerbüchsen 
vorliebnehmen. 
Bei dieser Bauserie langte die Reparations- 
kommission kräftig zu: Zwölf von dreißig 
Maschinen mußten den Weg nach Frank- 
reich antreten. Von den fünfzehn zwischen 
April und August 1918 gelieferten, also den 
seinerzeit neuesten Maschinen, verblieben 
ganze drei in Bayern: Die Lokomotiven mit 
den Betriebsnummern 3665 und 3666,3668- 
3670, 3672 und 3674 - 3679 finden wir als 
ETAT 231-985 bis 231-996 zwischen Paris und 
Rennes, zwischen Nantes und Bordeaux, 
letzerer mit 379 km Länge bei zweimaligem 
Halt einer der längsten Lokdurchläufe im 
Frankreich der dreißiger Jahre. 
Die 3650 - 3664, 3667, 3671 und 3673 wur- 
den in DR 18461 - 478 umgezeichnet. 
S 3/6 k: Es ist leicht einzusehen, daß die 
1920 errichtete Deutsche Reichsbahn be- 
strebt war, den gewaltigen Aderlaß bald wie- 
der auszugleichen. Aber die ersten schwe- 
ren Nachkriegs- und Inflationsjahre ließen 
erst wieder 1923124 die Beschaffung von 30 
Maschinen der Gattung S 316 (Lieferserie 
S 3/6 k) zu. Sie trugen noch die bayerischen 

Betriebsnummern 3680 - 3709 und wurden 
in zwei Gruppen von Maffei unter den Werks- 
nummern 5448 - 5457 und 5539 - 5558 ge- 
liefert. Die DR nummerte sie 1925 in 18 479- 
18 508 um. 
Äußerlich fällt das geräumigere Führerhaus 
mit schrägen Seitenwänden im oberen Teil 
guf, an dem von jetzt an die Windschneide 
entfiel. Die Beschickung des Rostes ge- 
schieht jetzt nicht mehr durch die beiden 
runden Feuerlöcher, sondern über eine ver- 
größerte dreiteilige Feuertüre. Die Überhit- 
zerheizfläche steigt kräftig auf 76,3 m*. 
Mit blaugrauer Lackierung und messing- 
verkleideten Zylinderdeckeln sowie Kessel- 
ringen, Kamin- und Rauchkammerringen 
aus Messing wurde die 3709, die spätere 
18 508, auf der großen Eisenbahnausstel- 
lung in Seddin im Herbst 1924 gezeigt. Den 
charakteristischen Zierring auf der Rauch- 
kammertüre trug sie noch zur Reichsbahn- 
zeit, ja als sie bereits Windleitbleche erhal- 
ten hatte. 
S 3/6 I und S 3/6 m: Die günstige Entwick- 
lung des Eisenbahnverkehrs ab Mitte der 
zwanziger Jahre veranlaßte die DR 1926 - 



Bild 16: Noch 1st der Munchener Hauptbahnhof eine Ruine Fur den Fotografen war es naturhch von Vorteil. wenn es galt, elngefahrene LokomotIven aufzunehmen Hier war es die 18 477, 
die am 21 02.1953 fiel m  der tlefstehenden Nachmittagssonne stand Am rechten Bildrand sind zwei rote Abteilwagen mit gelben Zrzrstrelfen des SchIebezuges Munchen - Dachau zu 
erkennen Foto: Dr. Scheingraber 

I- ‘-< 

28 nochmals 20 S 3/6 bei Maffei bauen zu langt. “y : Sie war gerade noch in der Lage, die 18 529 
lassen. Sie kamen bereits mit den DR-Num- S 316 n: Noch einmal griff die DR 1930 auf und 18 530 zu liefern, bevor sie mit ihrer bis- 
mern 18 509-520 (1) und 18 521-18 528 (m) die bewährte bayerische Vierzylinder-Ver- herigen Konkurrentin, der Fa. Krauss und 
in den Betrieb, allerdings trugen sie noch bundlokomotive zurück, weil die schweren Co., fusionieren mußte. 
das vertraute bayerische Farbkleid. Den Einheitslokomotiven der Baureihen 01 und S 3/6: Die restlichen 18 Lokomotiven aus die- 
Durchmesser der Hochdruckzylinder vergrö- 02 in weiten Teilen Nord- und Westdeutsch- ser Bestellung, die 18 531 - 18 548, baute 
ßerte man jetzt von 425 auf 440 mm, der Kes- lands wegen des noch für 20 t Achslast aus- Henschel in Kassel nach den Originalzeich- 
seldruck erhöhte sich auf 16 atü, der Achs- gebauten Oberbaus nicht eingesetzt werden nungen von Maffei. Mit der Ablieferung der 
druck stieg auf 18 t. Damit war die S 316 auf konnten. Die Fa. J.A. Maffei war jedoch in- 18 548 im August 1930 ging nach 22 Jahren 
ihrem leistungsmäßige& Höhepunkt ange- zwischen ins wirtschaftliche Aus geraten. die Beschaffung der S 316 zu Ende. -rab- 

Bild 17: Frühlingsstimmung bei Roggenstein (vor den Toren Münchens) vermittelt dieses Foto einer S 316 mit 1960) Foto: Dr. Scheinaraber 



Bild 1: Dies ist der 
alte “Württember- 
ger”, aufgenommen 
am 11. Juli 1986 in 
Bad Doberan. 

Bild 2 (unten links) 
Die Detailaufnahme 
zeigt einen der 
ursprünglichen Korb- 
puffer. 

Bild 3 (unten rechts): 
Der gut erhaltene 
Wagen verfügt noch 
uber die alten Dreh- 
oestelle wurttember- 
&cher Bauart 
Alle Fotos. Muller 

Schon lange bemuhen sich zahlreiche pn- 
vate Vereinigungen von Eisenbahnfreunden, 
alle noch auffindbaren Fahrzeuge aus der 
Zeit der fruheren deutschen Landerbahnen 
aufzuarbeiten, um sie der Nachwelt zu erhal- 
ten. Unter großen Opfern ist es den Mitglie- 
dern der Vereine gelungen, manches histo- 
risch wertvolle Fahrzeug wieder ernsatz- 
fahig herzurichten oder zumindest sowert 
wieder instandzusetzen, daß es in ein Mu- 
seum aufgenommen werden konnte. 
Trotz dieses Eifers bleiben in den Sammlun- 
gen aber immer noch große Lucken, sowohl 
bei den Lokomotrven als auch bei den 
Wagen. Unter den erhaltenen Exponaten be- 
sonders schwach vertreten sind Fahrzeuge, 
die in den Diensten der Kdnrglrch Wurttem- 
bergischen Staatseisenhahnen standen und 
zum Zeitpunkt ihrer Indienststellung als 
recht fortschrittlich galten. Hierzu zahlen 

vor allem auch die schon vor der Jahr- 
hundertwende entstandenen vierachsigen 
Durchgangswagen mit ihren vielen Spiel- 
arten. Noch in den fünfziger Jahren fand 
man die Fahrzeuge in manchen planmäßig 
verkehrenden Zügen, danach viele Jahre 
lang als Bahnhofswagen oder als Wohn- und 
Gerätewagen in Arbeitszügen. Inzwischen 
sind die Wagen von den Gleisen der Deut- 
schen Bundesbahn verschwunden. Beson- 
ders groß war deshalb unser Erstaunen, als 
sich unlängst ein Eisenbahnfreund bei uns 
meldete, der im Sommer dieses Jahres zu 
einem Besuch in die DDR gefahren war. 
Während einer kleinen Rundreise kam unser 
Informant auch nach Bad Doberan und ent- 
deckte dort am 11. Juli bei einer Fahrzeug- 
ausstellung einen alten “Württemberger”. 
Das Fahrzeug ist in einem recht guten Zu- 
stand und hat eine braune Lackierung erhal- 

ten. Vor dem Wagen war eine Tafel aufge- 
stellt, der zu entnehmen war, daß es sich um 
einen Personenwagen Ill Klasse, Baufahr 
1901, der Wurttembergischen Staatsbahn 
handle, der nun als Wohnwagen dient. Dar- 
uberhinaus war noch zu erfahren, der 
Wagen zähle zur Sammlung des Verkehrs. 
museums in Dresden, dort hatte man aber 
wenig Interesse an seiner Erhaltung, des- 
halb wolle man Ihn an einen Krndersprel- 
platz abgeben. Bislang konnten wir leider 
noch nicht in Erfahrung bringen, ob diese In- 
formation zutreffend ist. Wenn ja, dann ware 
es nun wirklich ein Jammer, wenn auch die- 
ses Fahrzeug so enden wtirde. Man sollte 
nichts unversucht lassen, um diesen Wagen 
in seine Heimat zuruckzuholen und hier In 
eine Sammlung einzugliedern. HO 
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Eine Nachlese 
Zunachst waren da, von Herrn Kosak mit 
seiner Kamera gekonnt In Szene gesetzt, 
die gar wundersamen Geschichten um un- 
seren liebenswerten Freund, den Schneider 
Schorsch, und seinen getreuen Feuermann 
Karl, die allen Schwierigkeiten dienstlicher 
wie privater Natur stets auf etwas unkonven- 
tionelle, aber wirksame Weise begegneten 
und damit dem Leserkreis immer vertrauter 
wurden. 
Irgendwann lockte dann plotzlich die Idee, 
die einzelnen Bildszenen zu einem Ganzen, 
zu einer kompletten Modelleisenbahnan- 
lage anernanderzurerhen. In vier Journal- 
folgen (Ausgaben 6185 bis 3186) formte sich 
die Moglrchkeit zur gestalterischen Ausfuh- 
rung; am Ende der Bildberichte sollte deut- 

lich sein, wie sich die einzelnen Anlagen- 
teile aneinanderfügen. 
Rückfragen aus dem Leserkreis ließen je- 
doch erkennen, daß es noch Unklarheiten 
gab, weshalb hier zusammenfassend noch- 
mals die wichtigsten Punkte angesprochen 
seien: 
Das Gesamtprojekt ist als Zungenanlage ge- 
dacht. Dabei verbinden zwei Querstücke ins- 
gesamt drei Anlagenteile miteinander. Die 
Streckengleisskizze zeigt, welche Gleisfigur 
sich jeweils auf welchem Anlagensegment 
befindet. Im Verlauf der Journalfolgen 
wurde der linke Teil des Projekts einer Ände- 
rung bzw. Erweiterung unterzogen. Auch der 
im hinteren Anlagenbereich vorgesehene 
Schattenbahnhof wurde um eine Gleisver- 
bindung erweitert. Jeweils zwei Gleise füh- 
ren in ein und dieselbe Richtung. Diese An- 

ordnung erlaubt mehr betriebliche Flexibrlr- 
tat, bessere Ubersrcht und einen wesentlich 
geringeren Schaltungsaufwand Eine ent- 
scheidende Verteileraufgabe ubernrmmt die 
unmittelbar hinter dem rechten Tunnelportal 
rnstallrerte Welche Spitz befahren, lassen 
sich Zuggarnituren uber eine sogenannte 
“denkende Weichenschaltung” (Modellbahn- 
Fachliteratur) automatisch ins jeweils freie 
Gleis rollen. 
Ferner sind nun der untere Abstellbahnhof 
(siehe Skizze) und die Nebenbahntrassen 
miteinander verbunden. Von der halb ver- 
deckt, halb sichtbar, verlegten Nebenbahn- 
Kehrschleife fuhrt eine weitere Glersverbrn- 
dung zu Tal. teilt srch bei Punkt B, fuhrt ern- 
mal zum Terrain des Bahnhofs Altendorfen 
und weiter hinauf zu Welche A. Durch diesen 
orangefarben gekennzeichneten Teil konnen 
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In unsere Bayernmodell-Serie rollen heute 
zwei Gepackwagen herein, die fast ein 
wenig den Hauch von Exoten verbreiten. 
Nicht, daß sie solche waren. keineswegs. 
Aber dem ersten haftet unweigerlrch der Ern- 
druck “uralt” an, obwohl er zum Zeitpunkt 

reich vorhanden war, sondern auch den be- 
trieblichen Anforderungen noch vollauf ge- 
nügte und dabei absolut nicht altmodisch 
anmutete. dann erkennt man bei ihm deut- 
lich die späte Anwendung bereits veralteter 
Bauprinzipien (Bild 2). Es ist der Pw3 (Bay 
92), mit 45 Stück für die Königlich Bayeri- 
sche Staatsbahn gebaut, der wegen seines 
altertümlichen Aussehens das Bild eines 

Bild 2. Ein altes Foto und daher nicht von bester Oualitat Aber dafur auch ein uralter bayerischer Gepackwagen und 
Insofern eine Raretat’ Herr ErnIl Konrad uberwcß mir freundlicherweise dleses Bild eines Pw3 (Bay 92) 

Foto. Kress v. Kressenstem. Sammlung Dr. Hufnagel 

I I 

bayerischen Personenzuges der dreißiger 
Jahre in besonderem Maße auflockerte. Und 
den zweiten, den Pwi (Bay 23) kann man 
wohl als den letzten bayerischen Gepäck- 
wagen bezeichnen. 1923 von der Gruppen- 
verwaltung Bayern in der DRG noch eigens 
für ihre Verhältnisse und nach ihren Gepflo- 
genheiten entworfen, stellt er den Schluß- 
punkt einer Entwicklung dar. Ausnahmen 
gab es nur noch auf dem Lokalbahnsektor. 
Er ist unverkennbar aus dem oben zitierten 
Pw3i (Bay 95) abgeleitet, auch wenn Verein- 
heitlichungsansätze der jungen DRG im 
Zweiachsfahrwerk (Sprengwerk anstelle der 
Mittelachse) mit gepreßten Blech-Achs- 
haltern anstatt Fachwerk und im Fehlen des 
hinteren Einstiegs deutlich zutage treten. 
Aber Wagenkasten, Dachprofil, Dachaufbau 
und Fensterpartien sind noch typisch baye- 
risch. Von ihm wurden 40 Exemplare be- 
schafft und selbstverständlich kamen die 
meisten davon zur DB. Zur DRG-Zeit (1924 - 
1933) dürften die beiden Wagenarten wohl 
den ältesten und den jüngsten Typ eines im 
regulären Betrieb stehenden bayerischen 
Personen-Gepäckwagens vertreten haben. 
Somit also der Hauch des Besonderen, 
ohne deshalb Exoten zu sein. 
Beginnen wir mit dem Pw3 (Bay 92) und hier 
zuerst mit dem Fahrgestell: 
0 Fleischmann-5092er-Gestell zerlegen, 

auch die Metallbänder mit den Achshal- 
tern entfernen. 

0 Bremsbacken der Mittelachse ab- 
schneiden. 

0 Äußere Federschaken und Bremsbacken- 
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e geraae ‘Jenairen uns rann nun 1. hub Yll LIII” 
Foto. Dr Hufnagel 

hanger vom Rahmen trennen (Stelle a In aussagen. lange ohne Puffer 105 mm). 

Skizze 6, oben links) 0 Rahmenteile auf 27 mm verschmalem. l Metallbander In der Mitte zerschneiden, 

l 4 Stucke quer aus dem Rahmen her- 0 Rahmenteile zusammenkleben (Gesamt- passend kurzen und wieder einsetzen, 

Bild 4. Der PWI Ludwigshafen 17 380 verlaßt am 25 07 1924 das Herstellerwerk MAN in Nurnberg 
Werkfoto MAN, Sammlung Dr. Hufnagel 



Bild 5: Der Pw3 (Bay 92) im Maßstab 1187. Zeichnung: Dr. Hufnagel 

Bild 6: Zum Bau des Fahrwerkes des Pw3 (Bay 92)... Bild 7: . ..und des Wagenkastens. Zeichnungen: Dr. Hufnagel 

heraussägen 

Ballastblech Wagen -Vorderkante 

Deckblech 
\ 

. 
vorne 

Laufschiene 0,5 x 0,25 - Plastik 

1 mm L aus MS 

Arbeitsgang 

(rümmung entspr. Dachprofil 

kleben. 
0 Liliput-Hulsen- oder Gunther-Korbpuffer 

ansetzen. 
0 Schieberrahmen der Mittelachse kurzen 

(Skizze B, Mitte rechts). 
0 Ballastblech passend zufeilen, sagen 

und aufkleben (Skizze B, unten). An der 
Vorderkante anstehen lassen, damit hin- 
ten ca. 10 mm Plattform frei bleiben. 
Roco-Radsatze (Vollwand/Speichen ge- 
mischt) einsetzen. 

0 Einen Gasbehalter am Wagenboden ent- 
fernen. 

0 Trittbretter ankleben. Hier eignen sich die 
des 5092er-Wagens sehr gut. Allerdings 
muß man ihre breiten Oberbander und 
auch einige weitere Teile abschneiden 
sowie den mittleren Aufstieg passend 
etwas nach vorne unter die Schiebeture 
versetzen. 

Als Kleber bei allen bisher beschriebenen 

0 Fensterdurchbruche ausfeilen. Aufpas- 

Arbeiten ist wohl am besten Sekunden- 
kleber geeignet. 
Den Wagenkasten baut man sich selbst: 
0 Zwei Seitenwande 98 x 23 mm aus 1 mm 

starker Plastikplatte schneiden. Dassel- 
be gilt fur die beiden Stirnwände der 
Große 27 x 24 mm, deren Oberkante dem 
Dachprofil anzupassen ist (Skrzze C, 
oben links). 

sen! Die Anordnung der Fenster/Türen ist 
linksseitig (Skizze A) anders als rechts- 
seitig (Skizze C, oben rechts). 

0 Schiebetüren samt Deckblech oben 
(1 mm L-Profil MS) und Laufschiene unten 
(1 x 0,5 mm-Plastikstreifen) aufkleben. 

0 Deckleisten und Türrahmen (0,5xO,25 mm 
Plastikstreifen von K. Wenzel) aufkleben. 

0 0,6-mm-Löcher für Griffstangen bohren. 
0 Seiten- und Stirnwände zusammenkle- 

ben, in der Mitte Versteifungs-Querwand 
(27x 20 mm) einkleben, an den Ecken 
1 mm-L-Profile (Schultern, Freilassing) 
aus MS anbringen. 

0 Dach (106 mm lang) aus den Dächern 
zweier Flachdach-Güterwagen von Klein- 
Modellbahn stückeln, Dach aufkleben. 

0 Für die Bühne am Wagenende Bretter- 
boden (29 x7 mm-Brawa-Platte) zufeilen 
und auf das Fahrgestell kleben. 

0 Aufstiegstritte der Wagenvorderseite aus 
0,3-mm-Cu- oder MS-Blech nach Skizze C, 
Mitte, herstellen und mit Sekundenkleber 
anbringen (Skizze A). Oberes Trittblech 
ankleben. 

0 Lampenkamine und Lüfter (Weinert) ein- 

0 Zugführerkanzel-Teile zuschneiden, Fen- 
sterdurchbrüche feilen, Kanzel zusam- 
menkleben (Skizze C, unten). 

0 In das Wagendach Durchbruch zur Kanzel 
(17 x 22 mm) feilen. 

stecken 
0 Griffstangen aus 0,6-mm-Draht biegen 

und einstecken. Nur die beiden Gelander- 
Stangen an der Vorderwand werden erst 
nach dem Aufkleben der Kanzel montiert. 

l Laufstege (5 mm breite, dunngefeilte 
Streifen einer Brawa-Bretterplatte) langs 
der Dachmitte und beiderseits der Kanzel 
(3 mm breit) aufkleben. 

0 Kasten, Kanzel und Fahrgestell bemalen, 
beschriften und matt lackieren. 

0 In den Kasten seitlich Türfenster eines 
Fleischmann-5092er-Abteilwagens ein- 
kleben; wer die bayerischen Abteilwagen 
nach Eisenbahn-Journal, Ausgabe 4185, 
gebaut hat, besitzt davon genugend ubri- 
ge, und als WC-Fenster ein schmales Sei- 
tenfenster ebenfalls eines 5092ers ver- 
wenden. Fenstergitter imitiert man durch 
eingekratzte Riefen auf der Fensterinnen- 
seite. In die Kanzel klebt man klerne, pas- 
send zugeschnittene klare Plexi-Streifen. 
Solche findet man In fast jedem Gebau- 
de-Sortiment von Faller, Vollmer, etc. 

0 Kanzel aufkleben. Kleber gut fest werden 
lassen. Dann Stirnwand-GeIanderstangen 
biegen und einsetzen. 

l Kasten auf das Fahrgestell kleben und 
hinten ein Buhnen-Stirnblech samt zwei- 
er Eckstangen (Skizze C, unten rechts) 
einsetzen. 
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Bild& Bald darauf trifft in Troglbach der Gegenzug ein Wieder eine T  18 aber letzt mit e,nem PWI (Bay 23) unserem zweiten Star dieses Artikels 

Foto: Dr. Hufnagel 

l- Hurra! Damit haben wir ihn fertig, unseren ein attraktives Modell geworden, nicht eines C3i (Bay 99/21) oder DRG Cl-28 reizt, 
P Pw3 (Bay 92). Wenn auch viel zu tun war, be- wahr? Gerade der Kontrast seines antiqurer- und eine alte D XII oder eine preußische T 18 
S sonders kniffelig ging es nirgends zu. Er ist ten Eindrucks zum modernen Aussehen davor entspricht trefflich dem Vorbild aus 

Bild 9: Das HO Modell des Pw3 (Bay 92) des Verfassers 
Foto Dr Hufnagel Foto Dr Hufnagel 



Bild 10: Nochmals der Pwi Ludwigshafen 17 380. jedoch aus einem etwas anderen Blickwinkel (siehe auch Bild 4). Werkfoto MAN, Sammlung Dr. Hufnagel 

132,s 

Bild12: Einzelbelten zurr Bau des Fahrgestells des PWI (Bay 23). Zeichnung: Dr. Hufnagel 
damaliger Zelt (Bilder). Beim PWI (Bay 23) 
richtet sich das Fahrgestell nach dem 

Vertikalstreben I MS 1 x 1 IJ- Profil 1 

herausschneiden - / MS 1,5 x 1,5 L- Profil 

L-.- . ~~ - 69.5 . - * IB.5 - --- -44 -- b 

L 

ll v j 
1. Hälfte Batteriekasten abtrennen pp---~ Stege 2. Hälfte 

j/ 

Ecken 

0 E 

Kasten des Pw31 (Bay 95)von Trax, d.h. wenn 
man dieses verwenden will - was sehr zu 
empfehlen ist - muß man vor allem bei der 
Lange, wie man so sagt, etwas die Augen zu- 
zwicken und durch die Finger schauen. Das 
Bild des Wagens und seine Maßrelation wer- 
den aber dabei In keiner Weise gestort. Ja, 
Ich glaube, daß es kaum jemand auffallt. 
0 Fahrgestell eines 27000ers von Liliput an 

einem Treppenende durch Heraustrennen 
eines Querstreifens (Skizze E, oben Irnks) 
kurzen und dann teilen, so daß die Lange 
der so entstehenden “1 Halfte” 69,5 mm 
betragt (Skizze E, Mitte links). 

l Batteriekasten abtrennen 
0 “2 Halfte” des Gestells ebenfalls kurzen 

(Skizze E, Mitte rechts) und auf 44 mm ab- 
langen. 

0 Aus dem Fahrgestell eines zweiten 
Liliput-27000ers ein 16.5 mm langes Teil 
herausschneiden (Skizze E. unten) und 
zwischen die beiden “Halften” kleben. Es 
empfiehlt sich, UHU-Greenit zu verwen- 
den und nach dessen Festwerden die 
Klebestellen noch mit Sekundenkleber zu 
betraufeln. 

0 Ca. 120 mm langes Ballastblech mog- 
liehst unmittelbar danach mrt demselben 
Kleber auf das Gestell aufbringen. 

0 Jeden zweiten seitlichen Steg am Rah- 
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Bild 13. Der PWI (Bay 23) prasentiert sfch als HO-Modell Foto. Dr. Hutnagel 

men mit dunnem, scharfem Messer ent- 
fernen (Skizze E, Mitte). 

0 Am treppenlosen Rahmenende (“2. Half- 
te“) beiderseitig je ein Eck ankleben, die 
man vom zweiten Fahrzeuggestell ab- 
schneiden kann. 

von Wenzel), Deckleiste darüber (1 x 1 
Ms-L-Profil von Sehullern) anbringen. 

0 Restliche Seitenwandteile zuschneiden, 
Fensterdurchbrüche feilen, Deckleisten 
aufkleben. 

0 Bemalen, beschriften, beschildern und 
matt lackieren. 

0 Fenster einkleben. Man beachte den Ver- 
lauf der Fenstergitter. Kasten auf das 
Fahrgestell kleben. 

0 Zwei Sprengwerke herstellen (Skizze E, 
oben rechts) und zusammenloten. 

0 In den Rahmen auf beiden Seiten unmit- 
telbar neben den Langstragern )e zwei 
Locher fur die Vertikalstreben bohren. 

0 Sprengwerke mit Sekundenkleber an- und 
einkleben. 

0 Die hintere Stirnwand ist neu anzuferti- 
gen, in die vordere muß nur ein Stück 
Wand neu eingesetzt werden (Skizze F), 
und in beiden sind Fensterdurchbrüche 
vorzusehen. Stirnwand-Türrahmen aufkle- 
ben. 

0 Leitern, Übergänge, Griffstangen anbrin- 
gen. 

Und damit kann auch unser Pwi (Bay 23) auf 
die Reise gehen. Man konnte ihn noch zur 
DB-Zeit antreffen, d.h. sein Einsatz auf der 
HO-Anlage zusammen mit Umbau-Dreiach- 
sern ware keinesfalls ein Anachronismus. 
Am wohlsten fuhlt er sich aber sicherlich 
bei seinen Zeitgenossen und seinen Lands- 
leuten. Dr. S. Hufnagel 

0 Batteriekasten vor der hinteren Achse 
links anbringen, oder Gasbehälter mon- 
tieren. 

Bedarfsliste für größere Teile 

0 Fahrwerk bemalen und beschriften. 
Nun zum Wagenkasten: 
0 Vom Trix-Kastendach alle Lufter, Leitun- 

gen etc. abfeilen. 
0 Aus dem Kasten moglichst viele Fenster 

vorsichtig heraustrennen; sie werden 
spater wegen der Gitter in anderer Rei- 
henfolge wieder eingesetzt. 

Gegenstand 

Fahrgestell samt Trittbretter des Gepackwagens Kat.-Nr. 5095 
(oder des Abterlwagens Kat.-Nr. 5092) 
Guterwagen mit Flachdach (Kat.-Nr 331) 
Kasten des Packwagens Kat.-Nr. 3734 
Fahrgestell des Personenwagens Kat-Nr 27000 

Menge Hersteller 

1 Flerschmann 

2 Klern-Modellbahn 
1 Trax 
2 Lrl1put 

0 Kasten entsprechend Skizze F behan- 
deln: Schraffierte Seltenwandteile her- 
aussagen, verbleibende Teile stuckeln, 
hinteren Einstieg abschneiden. Dabei 
Sageblatt(Schnitt-)starke durch Einkleben 
eines Ihr entsprechend starken (0,4 mm), 
2 mm breiten Streifens (Futterleiste) bei- 
derseits zwischen Dachunterkante und 
Oberkante der Seltenwandpartie bis Ende 
Turlauf kompensieren. Das noch anzukle- 
bende Reststück Seitenwand (siehe 
unten) aus 1-mm-Plastikplatte schneidet 
man dann von vorneherein in richtiger 
Hohe (23 mm) zu. 

Bild 14: Einzelheiten zum Bau des Wagenkastens des Pwi (Bay 23) 

Futterleiste Reststück 

0 In das Wandfeld hinter der Schiebetüre 
Fensterdurchbruch feilen; am besten vor 
Ankleben der Seltenwandteile. 

0 Fenster der Schiebeturen entfernen, 
Durchbruchedurch Einkleben von Plastik- 
blattchen schließen. 

0 Schiebeturen ankleben, darunter Lauf- 
schienen (0,5 x 1,0 mm Plastik - L - Profil 
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Blldl. Das Bahnhofsgebaude nach Vorbild lmmekeppel (in diesem Modul als Immenheim beretchnet) aus der Fußgangerperspektive 

Die Idee zu einer Modulanlage 
Fast wie ein Märchen 
Es war rm September 1985, als sich mehrere 
TEE-, IC- und ICE-geschadigte Modellbahn- 
Freaks zusammenfanden und in lebhaften 
Gesprachen Erfahrungen austauschten und 
Zukunftsplane erorterten. Dabei war nicht zu 
uberhoren, daß sie alle schon langst erndeu- 
trg mit dem Bazillus von Großstadtbahn- 
hofen und Großbetriebswerken infizrert 
waren. Doch dann geschah’s, - rm Verlaufe 
einer der sich wiederholenden Zusammen- 
kunfte beschloß man, vollig umzudenken, 
sich loszulosen von den doppelglersrgen 
Paradestrecken, den schonen, aber realr- 
tatsfremden Weichenstraßen und ahnli- 
Chem. Was hatte dazu gefuhrt? 
Die vorhandenen Ersenbahnverhaltnisse 
des Bergischen Landes vor den Toren Kolns 
bieten sich geradezu an, ins Modell umge- 
setzt zu werden. Erne Strecke jedoch ein- 
fach sklavisch nachzubauen, erschien 
wenig kreativ und auch zu schwrerrg, denn 
all die Ernwande wie “der Mast steht beim 

. .-Vorbild aber gute 10 m weiter nach Süden, 
,der oder... ” sind ja hinlänglich bekannt, 
warum also nicht eine Linienführung ins 
Modell umsetzen, die zwar beim Vorbild ge- 
)lant und genehmigt, aber nie vollendet 
vurde, wie z.B. Bergisch-Gladbach - Wip- 
jerfürth - Soest - Hagen? 

Die Idee wird umgesetzt 
‘Vir kamen schließlich zu folgenden “Be- 
rchlußfassungen”: Eine Modulanlage soll’s 
verden, die so ausgeführt wird, daß ver- 
xhiedene Epochen (etwa von 1930 - 1965) 
lurch Austauschen von Gebäuden, Figuren, 

lild 2: Ansicht des ~rn Bahnhofsgebaude mtegrierten Steil 
-./ -- 

Bild 3: Das Empfangsgebaude mit wartenden Reisenden. 

62 



Bild 4: Ansicht von der Straßenseite auf den Güterschuppen 

Straßenfahrzeugen und natürlich dem Roll- 
material nachempfunden werden können. 
Das Rollmaterial soll grundsätzlich mit 
RP-25Fiadsätzen (die zweiachsigen Wag- 
gons erhalten 3-Punkt-Lagerung der Rad- 
sätze bzw. die Fahrwerke werden abgefe- 
dert), Federpuffern und Originalkupplungen 
ausgestattet sein. Um eine betriebsgünsti- 
ge Trassierung zu gewährleisten, legten wir 
folgende Normen fest: max. Steigungen 
20°/oo, min. Kurvenradius 2.000 mm, Verwen- 
dung von 1,8-mm-Schieneprofilen, maß- 

Stablichen Selbstbauweichen und eine 
moglichst vorbildgetreue Auslegung der 
Landschaft. Da die verschiedenen Module 
der Anlage unabhangrg von mehreren Mo- 
delleisenbahnern gebaut werden, einigten 
wir uns noch Ober zu verwendende Land- 
schaftsmaterialien. Ebenso legten wir eine 
Farbpalette fest, um Dekorationsabwei- 
chungen zu vermeiden. Nach letzten Bera- 
tungen mit unseren zustandrgen privaten 
Haushaltsministerinnen begannen die er- 
sten Parzellierungsmaßnahmen. 

Die Bauausführung 
Die Modulrahmen bestehen aus 120 x 20.mm 
Apachiholzbrettern, die, in der bewahrten 
Spantenbauweise miteinander verbunden, 
selbsttragende und verwrndungssteife Mo- 
dule ergeben. Die links und rechts angren- 
zenden Spanten werden gleich zweimal er- 
stellt und ein Teil jeweils aufgehoben (siehe 
auch Eisenbahn-Journal, Ausgabe 9/1985, 
Seite 27). 
Die Außenmaße sind auf max.1.500x800 mm 

Bild 5: Hier die gegenüberliegende Seite des Güterschuppens mit Ladegleis 



bersicht der einzelnen Gebaude des Bahnhofs Immenheim Der Guterschuppen befindet sich schrag YIS a-ws vom Empfangsgebaude 

bei Bahnhofsmodulen, dagegen auf 1.000 x 
500 mm bei Streckenmodulen begrenzt. 

Das erste Modul 
Der aus dem Eisenbahn-Journal, Ausgabe 
911985 bekannte Gebaudekomplex “Bhf Im- 
mekeppel“ bildet die Grundlage fur das 
erste komplett erstellte Modul. Bahnhofsge- 
baude (Vorbild Immekeppel) und Guter- 
schuppen (Vorbild BodenheimlRhern, daher 
der geanderte Name Immenherrn) entstan- 
den rm kompletten Selbstbau (Bahnhofs- 
gebäude siehe Eisenbahn-Journal 9/1985); 
ebenso die gesamte Gleisanlage. Verwen- 
dung fanden Materialien der Firma Hobby- 

1 Bild 7: Der “alte” Vollmer-Kran an der kleinen Kopframpe 
des Güterschuppens. 

Bild 8: Weitere Ansicht des Güterschuppens von der Gleis- 
seite her. Alle Fotos: i3. Ottersbach 

Ecke Schuhmacher (Profile, Lindenholz- 
schwellen, Nägel etc.). Seilzugkanäle, Grup- 
penablenkungen etc. sind den Programmen 
der Firmen NMW und Weinert entnommen, 
die Signale stammen nur von Weinert. Zur 
Straßengestaltung dient ein Sperrholzunter- 
bau mit aufgezogenem Schmirgelleinen 
GOOer-Körnung. Der “Belag” der Ladestraße 
diente mal unseren Vorgartenblumen als 
Nahrungsquelle: im Ofen eine halbe Stunde 
garen (wegen der Kleintiere), mehrmals aus- 
sieben und man hat ein wirklich natürliches 
Streumaterial: Erde! Bäume und Grün- 
flächen sind mit Landschaftsmaterial der 
Firmen Woodland und Scentare gestaltet, 
während Baumstämme aus Draht gebogen 
und verlötet wurden. Der Felseinschnitt zum 
Tunnelportal hin erhielt einen Styroporunter- 
bau, wurde anschließend mit Gips model- 
liert und mit Trockenabtönfarben eingefärbt. 
Für die Gipsfelsbehandlung gibt es speziel- 
le Steintuschen. Wir hoffen, hierauf in der 
Modellbahn-Ausgabe 10186 näher eingehen 
zu können. 
Die weitere Ausgestaltung des Moduls läßt 
sich schlecht beschreiben; hier gibt das Stu- 
dium der Bilder mehr Auskunft. 

Weitere Aussichten 
Im Endausbau beträgt die Länge der Bahn- 
hofsanlage “Immenheim” 6,0 m (4 Module); 
bis dahin dauert es aber noch ein Weilchen, 
denn die anvisierte Bauzeit der gesamten 
Modulanlage liegt bei runden 10 Jahren. 
Manch einem wird dies sicherlich sehr lang 
erscheinen; die bisherigen Erfahrungen zei- 
gen aber, daß der weitgehende Selbstbau 
doch geraume Zeit in Anspruch nimmt. Wen 
stört das schon? Schließlich möchten wir 
uns so getreu wie möglich am Vorbild orien- 
tieren und dabei viel angenehme Freizeitbe- 
schäftigung haben. B. Ottersbach 

64 



Bild 1: Die drei ,n der Sondetp 

gruppe RIWA - Herpa Fritz Wagener GmbH 
wurde Anfang Juni mit einem Tag der “Offe- 
nen Tür” begangen. Seit der Gründung im 
Jahre 1961 in Nürnberg unter dem Namen 
RIWA-Plastic verlief die Entwicklung der 
Firma beispielhaft geradlinig und man darf 
bei Herpa stolz auf die Historie zurück- 
blicken, die in einer Autowerkstatt mit der 
Produktion von Plastik-Spritzgußformteilen 
ihren Anfang nimmt. Bald schon stellen sich 
erste Erfolge ein. Mit der Übernahme der 
1949 gegründeten Firma Herpa im Jahre 
1965 kommt Modelleisenbahn-Zubehör mit 
ins Programm. Im gleichen Jahr erfolgt auch 
die Verlegung des Firmensitzes nach Die- 
tenhofen. 1978 wagt man einen weiteren 
Schritt: stellte man bis dahin nur Modell- 
eisenbahn-Zubehör (auch in der Baugröße 
N) her, präsentiert man auf der Nürnberger 
Spielwarenmesse die ersten PKW-Modelle. 
Ab 1980 folgen die ersten LKW-Modelle. 
Seitdem produziert Herpa, neben dem Nor- 
malprogramm viele “große” LKW-Hersteller- 
Werbemodelle. 1986 demonstriert Herpa auf 
der Nürnberger Spielwarenmesse mit dem 
exquisiten Modell eines Ferrari Testarossa, 
wie hoch der Fertigungsstand im Spritzguß- 
formenbau inzwischen gediehen ist. Im Juni 
1986 kann Herpa vermelden: 15 Millionen 
Automodelle! Ein stolzes Ergebnis. 

Herpa-Neuheiten 2186 

Automobil”, bestehend aus Volvo F 12, DAF 
Schwerlastzugmaschine mit neuem Fahrae- Soace Cap und Scanra 142 M. Die Ausqabe 
steil und Ballastpritsche, ein Iveco-Kipper 
ein MAN-SL200.Stadtbus (neue Form) und 
ein Ladekran, montiert auf einen MAN- 
Hängerzug mit “hebel” Planstein-Beladung 
(die Anbringung des Krans scheint dabei al- 
lerdings nicht sonderlich praxisgerecht ge- 
löst). Ebenfalls neu ist ein kurzes Volvo- 
F-12.Fahrerhaus auf bekanntem Fahrgestell 
(ohne Kippkabine und Motornachbildung). 
Sehr ansprechende Beschriftungsvarianten 
sind der DB 230 TE “Mercedes Service” und 
eine Sonderpackung mit drei Sattelzug- 
maschinen, die “Edition 2186 = 100 Jahre 

dieser Sonderpackung Ist limitiert auf 1986. 
Die weiteren Modelle DB 190 E Feuerwehr, 
Golf Il Polizei. MAN-Krpphangerzug, Iveco- 
Sattelzug- und Solosattelzugmaschrne, das 
Auflieger-Set “Tip“ und die beiden US-Trucks 
sind Beschriftungsvarianten bzw. geanderte 
Zusammenstellungen bereits vorhandener 
Modelle. Alles tn allem ein recht stattliches 
Paket, und man kann der Firma Herpa nur 
wunschen, daß sie - so wie bisher - auch 
weiterhin viele gute, qualitativ hochwertige 
Neuheiten auf den Markt bringt. 

B. Ottersbach 

Insgesamt 19 Modelle werden angeboten. 
Bild 2: Die neue DB 3850 AS Schwerlastzugmaschine und der DB 230 TE ‘Mercedes Service’ 

Bild 3: Neuer. voll funktionsfahiger La ,dekran montif ‘0 ai “ ,  “ - ,  L,,“,,Y,iedlb,Ib. _... _.-_. -. -.tersbach 



Die kleine offene 
Feldscheune 

Das Vorbild ist heute in dieser Form kaum 

In dieser Artikelserie haben wir schon viele 
der unterschiedlichsten Selbstbauanregun- 

noch anzutreffen, und wenn ja, dann in ande- 

gen gegeben. Auch eine ziemlich aufwendi- 
ge Scheune war schon einmal Gegenstand 

ren Materialien als Holz. Aber in den 50er 

eines Bauberichtes. Hier möchten wir zur 
Abwechslung wieder einmal ein ganz einfa- 

Jahren waren sie noch recht häufig, diese 

ches Bauwerk beschreiben, das mit relativ 
wenig Aufwand und ohne große Modellbau- 

allseitig offenen Unterstellmöglichkerten 

erfahrung gestaltet werden kann. Die schö- 
nen“aufgemotzten”Landwirtschaftsmaschi- 
nen sollen ja nicht im Regen stehen, und auf 
mancher Anlage dürfte sich noch ein Fleck- 
chen fur diese offene “Feldanlage“ oder 
Maschinenscheune bieten. 

HO-Modell. 

Bauen mit Hoh 
für landwirtschaftliche Geräte wie Dresch- 
maschine, Anhänger, Traktor, usw. von Prei- 
ser. 

Erforderliches Material 
Der Werkzeug- und Materialbedarf ist nur 
gering. Uhrmacherlaubsägebogen, dazu fei- 
nes Blatt, Bastelmesser, feines Schleif- 
papier, Stahllineal, harter Bleistift, UHU- 
toll, UHU-greenit, das ist schon alles, 
Als Material brauchen Sie Holzleistehen 
3 x 3 mm, 3 x 1 mm, Holzwinkel 15 x 1,5 mm 
und ein Stück Bretterimitation Best.-Nr. 
0454, alles Northeastern-Material von 
Schuhmacher. Dazu noch etwas Woodland 
Scenics T 42 und T 44 sowie entweder star- 
ke Pappe oder Hartfaser bzw. Sperrholz für 
Grundplatte und Sockel. 

Die Anzahl der Stützbinder kann beliebig ge- 
wählt werden, es sollten aber nicht weniger 
als drei sein. Der Abstand beträgt ca. 4,0 m, 
also 4,6 cm im Maßstab 1:87. Nach der Skiz- 
ze reißen Sie alle Teile an. Die Teile 7 - 12 

Und so wird’s gemacht 

werden zweimal bendtigt. Für die Teile 1 - 6 
werden die Leistehen 3 x 3 mm verwendet, 
für 7 - 12 die Leistehen 3 x 1 mm. Der Zu- 
schnitt erfolgt bei der Abmessung 3 x 3 mm 
mit der Laubsäge, die Brettehen werden mit 
dem Bastelmesser zugeschnitten. Die Geh- 
rung schleift man auf dem Schleifpapier an. 
Kontrollieren Sie öfter mal, ob auch alles 
richtig in der Flucht paßt. Nun werden die 
Teile einzeln mit UHU-toll zusammenge- 
klebt und zwar in der Reihenfolge: Dach- 
leistchen Teile 1 und 2; Stützen Teile 3, 4, 5 
und 6. Die Teile 112, 3/5 und 2/4 sind spiegel- 
gleich. Hat der Kleber abgebunden, werden 
die Versteifungsbrettehen Teile 7 - 12 ent- 
sprechend der Skrzze aufgeklebt. Das 
Ganze soll nun gut abbinden. In der Zwi- 
schenzeit können schon die Fundament- 
klötze aus Pappstuckehen 10 x 10 mm zuge- 
schnitten und grau eingefärbt werden 
(Sperrholz oder Kunststoff tut’s auch, je- 
doch nicht mehr als 1 bis 1,5 mm stark). Da 
sich die Gesamtlänge des Bauwerkes aus 
der gewählten Anzahl der Stützbinder ergibt 
(X x 4,5 cm), können auch schon die beiden 
Dachhälften aus der Bretterimitation zuge- 
schnitten werden. Nicht vergessen, die Geh- 

Wd 3: Die quadratischen Sockel sind be--“-  ̂ ” ’ 





Bild 7: Wetterschutz fur den Maschinenpark Traktor, Hanger und die betagte Dreschmaschine stammen von Praser 

rung an der Firstseite vorsichtig anzuschlei- gepaßt und die zwer Stützbinder rechts und 
fen! Auf den Dachhälften werden nun innen links außen dem Dachwinkel entsprechend 
dünn die Lagen der Stützbinder angerissen vorsichtig eingepaßt und angedrückt. Bis 
und nochmals auf Genauigkeit kontrolliert. zum Trocknen kann man die Teile mit kleinen 
Dann können die Dachhälften an den First- Clips justieren. Nun erhält das Bauwerk 
kanten sowie die ersten zwei Stützbinder schon seine charakteristische Form. Nach 
oben mit UHU-col1 eingestrichen werden. dem Trocknen werden die nächsten beiden 
Die Dachhälften werden genau aneinander- Binder mit UHU-col1 eingestrichen und an 

des PreiserTraktors: eine Hanomag-Zugmasch’ 

den vorbezeichneten Stellen eingeklebt. Der 
mittlere Stützbinder wird als letzter befe- 
stigt (sofern Sie eine ungerade Anzahl Stütz- 
binder gewählt haben). Nun werden Holz- 
lerstchen 3 x 3 mm im Winkel innen zwi- 
schen die Stützbinder eingepaßt und ver- 
leimt. Sie ergeben den typischen Windver- 
band, der das Vorbild gegen Winddruck 



re 1” Bild 10: I e aus d( 
Gebrauch. 

versteift und stabilisiert. Nach dem Trock- 
nen das Ganze umdrehen und auf den First 
ein entsprechend zugeschnittenes Stück 
Holzwinkel aufkleben. Auf der Grundplatte 
wird die Lage der Sockel genau angerissen 
und diese aufgeklebt. Hierzu am besten 
UHU-greenit benutzen, da so noch etwas ju- 
stiert und korrigiert werden kann. Nun kann 
man die gesamte Grundplatte mit Weißleim 
einstreichen und die Bodengestaltung mit 
Woodland Scenics vornehmen. Sollte in der 
“Kramkiste“ noch feinerer Schotter vom letz- 
ten Bahnbau herumkrümeln, so kann dieser 
ohne weiteres verwendet werden. Das Vor- 
bild kennt noch ganz andere Böden. Es 
empfiehlt sich ein gelblich-grauer Farbton. 

Nach dem Trocknen wird das überschüssige 
Material abgeklopft und eventuelle Kahlstel- 
len werden nachbehandelt. Nun kommt das 
Entscheidende: das Aufstellen auf die 
Sockel. Zum Kleben nimmt man UHU- 
greenit. Das Bauwerk genau auf die vorbe- 
reiteten Sockel stellen und bis zum Aus- 
trocknen des Klebers vorsichtig beschwe- 
ren. Am besten mit den Händen andrücken, 
da merkt man am schnellsten, wann die Be- 
lastungsgrenze erreicht Ist. Soll Ihr Modell 
schon einige Jahrzehnte “auf dem Buckel 
haben”, was wahrscheinlich ist, so können 
die Holzteile farblich mit Humbrol- oder 
Plakafarben entsprechend der Holzart be- 
handelt werden. Vorteilhaft ist es, eine vor- 

gesehene Farbgebung vor dem Zusammen- 
bau vorzunehmen, man tut sich da leichter, 
vor allem, wenn das Holz nur mit Beize be- 
handelt wird. Und vorsichtshalber erst ein- 
mal auf einem Reststückchen die Farbge- 
bung ausprobieren. 
Ist alles ausgeführt, steht ein nettes, nicht 
zu kleines Bauwerk vor dem Betrachter, das 
sich aufgrund seiner eigenwilligen Gestal- 
tung recht interessant ausnimmt und zudem 
nicht übermäßig viel Platz beansprucht. 
Unser Bauwerk z.B. hat die Abmessungen 
22 x 173 cm. Natürlich kann man die “Feld- 
garage” auch in kleineren oder größeren 
Maßstäben bauen, dabei sind lediglich die 
Originalmaße entsprechend umzurechnen. 

D. Schuster 



adeeinrichtungen unabhangig. Zum Zeitpunkt des Fotos war der grbßere Teil der Lang1 
Rungenwagen umgeSetzt. Bei Leerfahrten von Vorteil: der Unterfahrschutz des Aufliegers ist mit reflektierender Folie beklebt. 

Idung bereits auf den 

Transport auf 
Stvaße und Schien e 
Bild 2: Volvo Hauben 
Sattelzugmaschine N 12 
mit LW angetriebenen 
Hinterachsen (6x4) Bei 
leichteren Einsatrbed,,. 
gungen wird oft auch nur 
die mittlere Achse ange- 
trieben (6x2) Die dritte 
Achse kann dann bei 
Leerfahrt angehoben wer 
den So laßt sich der 
Kraftstoffverbrauch und 
der Reifenabrieb senken 
Neben dem Kraftstoff- 
tank Ist eine der beiden 
ausgefahrenen Kran 
stutzen gut zu sehen 

Aus dem Leserkreis erreichte uns wieder 
eine nette Bastelei, die nachzugestalten 
auch für andere Leser recht interessant sein 
dürfte. Leon Oosterbosch aus Holland, man- 
chen sicher noch vom Modellbau-Wett- 
bewerb her bekannt, sandte uns diese Bild- 
folge mit dem Hinweis ein, daß das Gesche- 
hen auf einem kleinen Bahnhof in Luxem- 
burg beobachtet und fotografiert wurde. 
Holzstämme werden von einem Lkw auf 

Bild 3: Der Sattelauflieger ist leer. das Zusammenlegen des Krans in die Fahrstellung hat bereits begonnen. Bei dieser 
Fahrzeuggattung kann der Auflieger bei Leerfahrt nicht auf die Zugmaschine verlastet werden. Die Rungen bleiben in vol- 
ler Länge ausgezogen. Bei stark geneigten Frontscheiben im Sommer ein wertvolles ZubehOr: die Sonnenblende. 

Bild 4. Der Kran 1st schon fast ganz uber dem Fahrerhaus 
,n Fahrtstellung gebracht Je schwerer’ der Kran desto 
großer die Nutzlasteinbuße des Fahrzeuges Den linken 
VorderkotflugeI ziert eine Druckluftfanfare nach Art der 
amerikanischen Trucker 
























