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Zu unserem Titelbild:

Auf der Strecke von Aulendorf nach KiBlegg (Kursbuchstrecke 980) wurde mit
Inkrafttreten des Sommerfahrplans 1986 die Zahl der Reisezlige erhdht und
gleichzeitig viele der mit Diesellokomotiven der Baureihe 215 bespannten Per-
sonenzige wieder auf Schienenbusse der Baureihe 798 umgestellt. Zum einen
konnte durch die zusétzlichen Zugfahrten der Fahrplan auf dieser Strecke
attraktiver gestaltet werden, zum anderen wurde aber auch die wirtschaftliche
Seite des Schienenpersonenverkehrs auf der KBS 980 bedacht. An die Stelle
von Diesellokomotiven mit einer Leistung von rund 1900 PS, die zwei oder drei
vierachsige Umbauwagen beférderten, traten nun Schienenbusse mit einer
Leistung von nur 300 PS, die die Reisenden bei gleicher Fahrzeit zu wesentlich
geringeren Zugforderungskosten zu transportieren vermogen. Eine weitere
Verbesserung des Personenverkehrs auf dieser Strecke bedeutete der Ersatz
der Schienenbusse durch die wesentlich komfortableren Dieseltriebwagen
der Baureihe 627.0 Ende September 1986.

Das Foto vom 28.07.1986 zeigt einen 798 des Bw Tiubingen als E 3909 (Aulen-
dorf— Leutkirch) bei Wolfegg. Foto: A. Ritz



iy e g o e B

’ 1 ; uk ] x 1 K s
B = Wkl gﬁ. LRSS A A 7 N

Bild 1: Der dreiteilige Schienenbus — vorne der Triebwagen 798 663 — ist am 27.10.1972 bei Forchheim in Richtung Héchstadt (Aisch) unterwegs.
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Foto: U. Geum

Die Schienenbusse VT 98 cder DB

Nach dem ZusammenschluB der friheren
Landerbahnen zur Deutschen Reichsbahn
im Jahre 1920 zeigte sich sehr bald, daB der
Einsatz lokomotivbespannter Zige fur die
Personenbeférderung auf Nebenbahnen un-
wirtschaftlich geworden war. Steigende Ko-
sten und sinkende Fahrgastzahlen stellten
die Verantwortlichen vor die Alternative, ent-
weder den Zugverkehr einzuschranken oder

neue, kostenginstigere Fahrzeuge zu be-
schaffen. Wie diese Fahrzeuge auszusehen
hatten, dariber war man sich allerdings
noch nicht ganz klar. Die frohen Versuche
mit den Benzin- und Dampfwagen der Wart-
tembergischen Staatseisenbahn bald nach
der Jahrhundertwende brachten nicht die er-
hofften Ergebnisse. Einzelstiicke blieben
auch die beiden schienengebundenen Om-

nibusse, die in Sachsen verkehrten. Zu Be-
ginn der dreiBiger Jahre entstanden dann
die ersten omnibusahnlichen Schienenfahr-
zeuge, die Henschel far verschiedene priva-
te Kleinbahnen und fir die Deutsche Reichs-
bahn entwickelt hatte. Es folgten schlieB-
lich noch die Wismarer Schienenbusse in
unterschiedlichen  Ausflhrungsvarianten.
Im Vordergrund der Bestrebungen stand

Bild 2: Diese Schienenbusgarnitur verlaBt am 02.10.1971 Crailsheim in Richtung Schwabisch Hall. Im Hintergrund sind am rechten Bildrand mehrere Dampflokomotiven zu erkennen, die

tzt wurden.

damals noch vom Bw Cr 1 aus

Foto: U. Geum




stets der Wunsch, vorhandene A

aggregate aus der Serienfertigung fir Kraft-
fahrzeuge verwenden zu kénnen. Es blieb je-
doch stets bei kleinen Stickzahlen, zumal
inzwischen der Bau zweiachsiger Neben-
bahntriebwagen bei verschiedenen Herstel-

lern angelaufen war. Nach 1935 erloschen
die Bemihungen um die Konstruktion von
Schienenbussen fast véllig; Vorrang hatten
nun die vierachsigen Triebwagen far den Ne-
benbahndienst.

Erst nach Ende des Zweiten Weltkrieges er-

Foto: A. Ritz

innerte man sich in der Phase des Wieder-
aufbaues an die alte Idee mit den Schienen-
bussen. Bereits 1949 wurde an der Entwick-
lung des Uerdinger Schienenbusses ge-
arbeitet, ab Marz 1950 standen die ersten
Prototypen der Baureihe VT 95 zur Verfu-




gung und gingen in die Erprobung. Parallel
dazu liefen noch Versuche mit normalen
StraBenbussen, die — auf besonde ur-
wagen gesetzt — auch auf Schienen verkeh-
ren konnten und an den Endpunkten der
Strecken wieder auf die StraBe (Oberwech-
selten.

Durchgesetzt haben sich schlieBlich die
Uerdinger Fahrzeuge, die in groBer Stiick-
zahl zunéchst als VT 95 in Dienst gestellt

wurden.DieserSchienenbuswurdeurspriing-
lich von einem Bussing-Unterflurmotor an-
getrieben, einem 6-Zylinder-Dieselmotor mit
einer Nennleistung von 110 PS. Bald folgten
jedoch Fahrzeuge, die mit 130PS und
schlieBlich sogar mit 150 PS starken Moto-
ren desselben Herstellers ausgeristet
waren. Trotz dieser MaBnahme taten sich die
einmotorigen Schienenbusse auf steigungs-
reichen Strecken immer noch recht schwer,

i
Foto: A. Ritz

besonders bei Fahrten mit Beiwagen und
hoher Fahrgastzahl.

Aus einer laufenden Serienfertigung bei der
Uerdinger Waggonfabrik wurden im Jahre
1953 deshalb drei Fahrzeuge herausgenom-
men und mit zwei Motoren mit einer Nenn-
leistung von je 150 PS ausgerlstet. Diese
Prototypen waren die ersten Schienenbusse
der Baureihe VT 98 mit den Betriebsnum-
mern VT 98 901 bis 903. In ihrer sonstigen

Foto: A. Ritz




Bauausfihrung entsprachen sie denen der
Baureihe VT 95, d.h. die Schienenbusse hat-
ten noch die einfache Scharfenbergkupp
lung und die federnden StoBbigel. Nac
einer eingehenden Erprobung erhielt die
Uerdinger Waggonfabrik den Auftrag for
eine Serienfertigung von 50 solcher Trieb-
wagen, die ab Juli 1955 zur Auslieferung ge-
langten. Diese sowie alle weiteren Fahrzeu-
ge der Baureihe VT 98 waren bereits mit
Seitenpuffern der Regelbauart und mit nor-
malen Schraubenkupplungen ausgeriistet.
Den Fahrgastraum hatte man mit 56 Sitz-
platzen in der Sitzanordnung 2 + 3 und
2 Klappsitzen im Bereich der Fihrerstande
ausgestattet. Als Hoéchstgeschwindigkeit
wurden 90 km/h zugelassen.

Bis Ende 1956 waren 150 Schienenbusse mit
den Betriebsnummern VT 98 9501 bis 9650
in Dienst gestellt, alle noch mit Stahlfede-
rung der beiden Radsétze. Nach einer fast
dreijdhrigen Pause erfolgte ab Herbst 1959
die nachste Lieferung von weiteren 71 Fahr-
zeugen. Diese Schienenbusse ab der Be-

erkennen), waren am 22. Mai 1882 noch mit Schne

Foto: A Rllz







Bild 10: L
statter Will

triebsnummer VT 98 9651 verfigten nun
schon Ober eine komfortablere Luftfede-
rung. Weitere Serien folgten, und am 3. Mai
1962 wurde schlieBlich der letzte der zwei-
motorigen Schienenbusse mit der Betriebs-
nummer VT 98 9829 abgenommen. AuBer
den drei Prototypen verfugte die DB nun
Uber 329 Fahrzeuge der Baureihe VT 98.
Davon wurden 171 Stock von der Waggon-
fabrik Uerdingen geliefert, 85 Busse ent-
standen bei der Waggon- und Maschinen-
bau GmbH Donauwérth WMD und 73 Exem-
plare fertigte die M.A.N. im Werk Nirnberg.
Zu den Schienenbussen bestellte die Deut-

er Baureihe 79

8 den Pendeldienst zwi
rden Triebzlge d

er Baureihe 628.1/928.1 des Bw Kempten auf der 5 km langen Strecke eingesetzt.

sche Bundesbahn eine groBe Anzahl von
Bei- und Steuerwagen. Von den 320 Beiwa-
gen baute Uerdingen 100 Stick, die Orion-
Werke in Eschwege fertigten 110 Fahrzeuge,
WMD lieferte 75 und Rathgeber in Minchen
35 Beiwagen. Der erste Lieferabschnitt in
der Zeit von 1955 bis 1956 umfaBte die Num-
mern VB 98 001 bis 220. Von 1960 — 1962
wurden dann die Beiwagen VB 98 2221 bis
2320 in Dienst gestellt.

Ohne groBe Lieferpausen entstanden von
1955 bis 1961 insgesamt 310 Steuerwagen
(Betriebsnummern VS 98 001 bis 321, mit
Licken), davon 120 bei WMD, 101 bei der

hen den Bahnhdfen Eichstdtt Bahnhof und Eichstéitt Stadt, hier am 17.06.1974 unterhalb der Eich-
Foto: U. Geum

M.A.N., 74 in Uerdingen und 15 bei der Wag-
gonfabrik Credé in Kassel-Niederzwehren.
Hinzu kamen noch weitere Steuerwagen
VS 98 046 bis 048, die im Jahr 1958 aus den
Beiwagen VB 98100 bis 102 entstanden.
Frei geblieben sind die Nummern 049 und
050.

Aus einer bestellten Serie herausgenommen
wurden die Steuerwagen VS 98 085 bis 090,
aus denen dann die Zahnrad-Steuerwagen
VS 97 001 bis 006 gefertigt wurden. Die
Zahnrad-Schienenbusse lieferte Uerdingen
mit den Betriebsnummern VT 97 901 bis 908
in den Jahren 1961, 1962 und 1965. AuBerlich
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Bild 13: Mit dem Steuerwagen voraus verl4Bt die dreiteilige Garnitur im Sommer 1974 den Bahnho! Eberbach.
Foto: H. Obermayer

g. Die Auf-
nahme entstand beim
Haltepunkt Neu-
hausmihle.

Foto: A. Ritz

Bild 12 (Mitte links):
v he

rrahnen, dab
Strecke zu jenen

E bahn re
Foto: A. Ritz.

und in der Innenausstattung entsprachen
die Zahnradbusse weitgehend den Fahrzeu-
gen der Baureihe VT 98.

Ende der funfziger Jahre waren die Schie-
nenbussederBaureihenVT 95 und VT 98 mit
ihren Bei- und Steuerwagen in 80 verschie-
denen Bahnbetriebswerken der 16 Bundes-
bahndirektionen beheimatet und von
Husum bis Freilassing auf unzahligen Ne-
benstrecken eingesetzt. Ohne VT 98 blieben
die BD Essen und die BD Kéln, dort fuhren
nur VT 95. Hochburgen der “Zweimotorigen*”
waren die Direktionen Minchen, Nirnberg,
Regensburg und Wuppertal. Uberall in der
Bundesrepublik, vor allem aber im Suden
und Sudosten, waren die roten “Uerdinger*
zu “Rettern" der Nebenbahnen geworden.
Zugleich brachten sie aber auch das Ende
fir viele der alten Dampflokomotiven aus
der L&nderbahnzeit. Vor allem die Baurei-
hen 70°% 75% und 91*"®sowie zahlreiche Lo-
kalbahnlokomotiven waren von diesem Trak-
tionswechsel betroffen.

Nach Jahrzehnten erfolgreichen Einsatzes
zeichnete sich Anfang der achtziger Jahre
auch das Ende der Schienenbus-Ara ab, und
mit Beginn des Sommerfahrplanes 1980
waren bereits alle Fahrzeuge der Baureihe
VT 95 ausgemustert, die seit 1968 unter der
Bezeichnung 795 gefuhrt worden waren. Nur
der 795 445 lief noch zwei Jahre lang im Per-
sonaleinsatz des Bw KoélIn-Nippes. Die Ent-
wicklung bei der Baureihe 798/998 verdeut-
licht die nachfolgende Tabelle. Die in Klam-
mern angegebenen Bestandszahlen geben
an, wieviele der Fahrzeuge davon bereits z-
gestellt waren.

Bestand 798.5-8 .0- 998.6-9
(VT 98) (VB 98) {V_S 98)

31.12.1980 315 (5) 309 (1) 308 (1)
31.12.1981 303 (1) 298 (4) 303 (1)
31.12.1982 272(11) 250 (7) 270 (8)
31.12.1983 236 (25) 201 (7) 220 (9)
31.12.1984 177 (4) 163 (1) 184 (7)
31.12.1985 170 (3) 142 (5) 157 (7)

Anzumerken ist auch noch, daB in der amtli-
chen Bestandsliste Ende 1985 von den ehe-
maligen Zahnrad-Schienenbussen nur noch
drei (Betriebsnummern 797 502, 503 und
505) sowie die drei Steuerwagen 997 604
bis 606 gefiihrt wurden. Der Steuerwagen
997 606 war zu dieser Zeit bereits z-gestellt.
Obwohl die Ausmusterungszahlen inzwi-
schen etwas zuriickgegangen sind, werden
weitere Streckenstillegungen und die Um-
strukturierung des Personennahverkehrs
bald weitere Schienenbusse entbehrlich
machen. HO

10
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Foto: A. Ritz

Bild 15: Ein
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Bild 1: Blick von einem der Bahnsteige in MNérdlingen ins Bahnbetriebswerk. Die 78 459 steht mit einem Zug nach Aalen zur Abfahrt bereit (11.03.1967)

Deutsche Bahnbetriebswerke

Das Bw Nordlingen

Wenige Jahre nach der Erdffnung der ersten
deutschen Eisenbahn zwischen Nirnberg
und Firth entstand auch die erste Haupt-
bahn von Minchen nach Augsburg durch
private Initiative. Erst danach nahm sich der
bayerische Staat des Baues weiterer Eisen-
bahnlinien an. Ende des Jahres 1840 stimm-
te Kénig Ludwig |. dem Bau der “Ludwigs-
Sad-Nord-Bahn* zu, die von Hof bis Lindau
fuhren sollte. Die Planung sah vor, auch die
ehemalige Reichsstadt Nérdlingen zu be-
ricksichtigen. Ausschlaggebend dafiir war
die glinstige geographische Lage der Stadt;
auBerdem wollte man dort einen Ubergang
zum Netz der Koniglich Wirttembergischen

-
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Staatseisenbahn schaffen.

Schon ziemlich frih entschloB man sich
deshalb dazu, in N&érdlingen nicht nur eine
Lokomotiv-Remise, sondern auch eine
Betriebs- und Reparaturwerkstatte zu errich-
ten. Diese Anlagen konnten dann auch bis
zum Jahresende 1848 fertiggestellt werden.
Noch zégerten die “Wirttemberger”, den
AnschluB an Bayern in Noérdlingen zu vollzie-
hen, denn von Aalen aus wollte man eine
Strecke Gber Heidenheim nach Ulm und von
dort ebenfalls zum Bodensee erstellen.
SchlieBlich kam es dann aber doch noch zu
der Ubereinkunft, die “Remsbahn* (Stutt-
gart — Aalen) bis nach Nérdlingen weiterzu-
fuhren. Am 3. Oktober 1863 traf der erste Zug
aus Stuttgart im wirttembergischen Bahn-

Bild 2: Im Nérdlinger Lokschuppen sind die 57 1742, die 57 1606, die 57 1416 und die 54 1587 versammelt. Foto: E. Ohm

Foto: E. Bdhnlein

hofsteil von Nordlingen ein. Fur die “Gast-
maschinen® aus dem Schwabenland hatte
man sogar eine Lokomotiv-Remise erbaut.
Dieser dreistdndige Rechteckschuppen

sowie eine kleine Drehscheibe mit einem
Durchmesservon 13 m befand sich zwischen
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Wagenwerkstétte,

Bild 7: Die Rickseite des Lokschuppens mit dem angebauten Wohngebaude (28.05.1940).
Foto: Sammlung Ohm

Bild 5 : Die Betriebswerkstatte fir die Instandsetzung der Lokomotiven, aufgenommen 1937, Spater wurde daraus die
Foto: DB (BD Miinchen)

Bild 6: Das neben dem Kohlenbansen angeordnete Tanklager und links dahinter die beiden Bekohlungskrane (10.12.1964).
Foto: Sammiung Ohm

den Strecken nach Goldshéfe (- Aalen)und
Dombiihl. Der Schuppen verfligte Gber ein
mittig angeordnetes Durchfahrgleis; die bei-
den daneben liegenden Gleise konnten
nur Uber die Drehscheibe erreicht werden.
Alle drei Gleise waren mit Untersuchungs-
gruben ausgestattet. Neben dem Schuppen,
im Zufahrtsgleis, befand sich eine Schlak-
kengrube. Diese Betriebsanlagen waren
auch um 1930 noch vorhanden, die kleine
Drehscheibe entsprach aber schon lange
nicht mehr den Anforderungen. Zwar konn-
ten die wirttembergischen Lokomotiven der
Klassen Ac, Fc und AD dort noch gewendet
werden, mit etwas Fingerspitzengefihl
auch noch eine Guterzuglok der Klasse H,
far “PreuBen” und fur die neuen Einheits-
lokomotiven reichte die Bihnenldnge aber
nicht mehr aus.

Uber recht ausgedehnte Betriebsanlagen
verfugte das schrdg gegeniiber dem Emp-
fangsgebaude gelegene bayerische Be-
triebswerk mit dem groBen Segmentschup-
pen mit 15 Standen und mit der davor liegen-
den 20 m-Drehscheibe. In einem riesigen
Bansen waren einst groBe Mengen Holz,
Torf und Kohlen fur die Versorgung der Loko-
motiven gelagert. Neben dem Lokschuppen
befand sich bis in die finfziger Jahre die Be-
triebswerkstéatte fir die Instandsetzung der
Lokomotiven. Spater wurde daraus die Wa-
genwerkstatte. Zu Beginn der sechziger
Jahre unseres Jahrhunderts wurden in
einem Teil des Kohlenbansens unterirdische
Oltanks und zwei oberirdisch angeordnete
Behélter fiir Heizol und Dieselkraftstoff ein-
gebaut.

Die Bedeutung des
Bw Nordlingen

Vor der Jahrhundertwende, in seiner Blite-
zeit, beherbergte das Bw Nordlingen eine
Vielzahl bayerischer Lokomotivgattungen
fur alle Einsatzbereiche. Als dann aber Ende
des Jahres 1906 die neue Strecke von
Donauwérth nach Treuchtlingen fertigge-
stellt war, verlor Nordlingen seine attrakti-
ven Schnellzugverbindungen und damit
auch an Bedeutung. Der Einsatz von Ma-
schinen und Personalen konzentrierte sich
von nun an auf den regionalen Reiseverkehr
sowie auf die doch noch recht betracht-
lichen Leistungen im Guterverkehr auf den
Hauptstrecken nach Donauwdérth, Gunzen-
hausen, Aalen und auf der Nebenstrecke

Bild 8: Lageskizze von Lokschuppen und Drehscheibe for die wirttembergischen Loko-
maotiven

Skizze: H. Obermayer

Nordlingen




Bild 9: Die Bahnhofsainfahrt Nordlingen aus Richtung Donauwérth; rechts die Werkstétte des Bw Nordlingen. Im Hintergrund ist das Ndordlinger Empfangsgebédude zu erkennen

(02.12.1937)

tber Dinkelsbiihl nach Dombdhl. Eine weite-
re Nebenbahn (nach Wemding), war bereits
im Jahre 1903 hinzugekommen und wurde
ebenfalls von Nérdlinger Lokomotiven be-
dient. Trotz der EinbuBen im Fernreisever-
kehr behielt Noérdlingen fast ein weiteres
halbes Jahrhundert lang seine besondere
Bedeutungals Bahnknotenpunkt. Noch Ende
der funfziger Jahre waren in der Dienststelle
des Bw Nérdlingen etwa 340 Mitarbeiter be-
schaftigt; die schweren Wunden, die der fol-
genschwere Luftangriff vom 25. Februar

1945 den Bahnanlagen von Nérdlingen ge-

schlagen hatte, waren langst vernarbt.

Im Mai 1972 kamen dieArbeiten zur Strecken-
elektrifizierung zwischen Aalen und Nord-

lingen zum AbschluB. Nun konnten Schnell-
und Eilzige auch Uber diesen Abschnitt
durchgehend von Stuttgart nach Minchen
verkehren. Die Strecke Uber N&rdlingen ist
zwar nur 7 km ladnger als die andere Haupt-
bahn von Stuttgart Uber Ulm zur bayeri-
schen Landeshauptstadt, aber die Fahrzeit
wegen eingleisiger Abschnitte und engeren
Gleisradien langer. Die siebziger Jahre
brachten fir den Raum Donauwdérth — Nérd-
lingen noch einmal einen starken Anstieg
im Guterzugverkehr. Als dann aber die
Donautalbahn von Ingolstadt bis Neuoffin-
gen vom Fahrdraht Uberspannt war, blieb
dies nicht ohne Auswirkung auf das
Bw Nérdlingen, das ab 1. Januar 1983 zum

Foto: Sammiung Ohm

Stiutzpunkt des Bahnbetriebswerkes Augs-
burg degradiert wurde.

Die Lokomotiven des
Bw Nordlingen

Aus der Frihzeit des Bahnbetriebswerkes
Nordlingen ist leider fast nichts (ber die
dort beheimateten Lokomotiven bekannt.
Man wird jedoch davon ausgehen kdnnen,
daB die Maschinen mit Namen aus dieser
Region auch im N&rdlinger Raum verkehr-
ten. Von der bayerischen Gattung A Il waren
von Maffei im Jahre 1848 die 1 A 1-Lokomo-
tiven Nr. 42 "Donauworth® und Nr. 43 “Nord-

Bild 10: Bahnhof und Bahnbet n dem Einbau des Tanklagers fur Dieselkrafistoff und Heizdl im Jahre 1962 Zeichnung: H. Obermayer
1 Lokschuppen 5 Materialschuppen 9 Pumpenhaus 13 Aufenthaltsrdume Ll -
2 Kantine 6 Wagen-Werkstatte 10 Tankbehélter 14 Aborte or Ingen
3 Bw-Biro 7 Holzlege 11 Rangiererbude 15 Empfangsgebaude
4 Wohngebdude 8 Tanklager 12 Kohlenbansen 16 Ladekran

15
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Bild 11: Diese Aufnahme entstand im Bw Nordlingen wahrend des “Tages der offenen Tar® am 05.07.1986. Zu besichtigen waren an diesem Tag u.a. die Dampflokomotiven 064 419, 50 778

und 41364,

lingen“ geliefert worden. Auch die Nr. 66
“Ries" des Baujahres 1851, eine 1A 1-Lok
der Gattung A Ill, stammte von Maffei. Den
Namen “Pleinfeld” trug die im Jahr 1852 von
Maffei gebaute Lok mit der Betriebsnum-
mer 92 der Gattung A IV. Bei den Lokomoti-
ven der Gattung Bl (gebaut von Maffei in
den Jahren 1847 bis 1850) findet man die
Nr. 46 “Waornitz® , die Nr. 62 “Harburg® und
die Nr.63 “Gunzenhausen®. Durch Auf-
zeichnungen belegt ist der Einsatz der er-
sten Schnellzuglokomotiven der Gattung
B IX mit der Achsfolge 1B, die in den Jahren
1847 bis 1887 von Maffei geliefert wurden. In
den neunziger Jahren kamen dann die von
Krauss entwickelten 1'B-Schnellzuglokomo-
tiven der Gattung B X nach Nérdlingen. Um
die Jahrhundertwende zédhlten zum Bestand
der Betriebswerkstatte Nordlingen auch
noch die Gattungen ClII, DI, D IV, D VIl und
D VIIl. Wahrend des ersten Weltkrieges
kamen eine D VI und einige Exemplare der

Bild 12: Nach einem Bombenangriff wurde im April 1945 dieses Erinnerungsfoto
genommen

Gattung D Xl hinzu. In den zwanziger Jahren
setzte Nordlingen im Reisezugdienst die
B XI (Baureihe 36”) und die flinken Tender-
lokomotiven D XII (Baureihe 73% ein. Fur
den Guterverkehr stand die Gattung G 3/4 H
(Baureihe 54'%) zur Verfuigung. Als erste Ein-
heitslokomotiven erschienen im Jahre 1934
fabrikneue Maschinen der Baureihe 64. Den
Verschiebedienst erledigten weiterhin die
alten D1l und R 3/3 (Baureihe 895%),

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges
verfigte Nordlingen immer noch Gber Loko-
motiven der Baureihe 64, die beim Personal
recht beliebt waren. Weniger glicklich war
man Uber den Zugang von 19 Maschinen der
Baureihe 562 (preuB. G 8'), die ebenfalls im
Personenzugdienst eingesetzt wurden, bald
aber auch einen Teil der Maschinen der Bau-
reihen 54 und 57'%im Guterzugdienst abl§-
sten. Unentbehrlich waren in den funfziger
Jahren nach wie vor die wirtschaftlichen
Pt 2/3 der Baureihe 70°, die vor allem auf

mit Lokfiihrer Philipp Méhnle auf-
Foto: Sammlung Holzmann

Foto: E. Bohnlein

der Strecke nach Wemding zum Einsatz
kamen, aber auch nach Donauwdérth und
nach Dombiihl, gelegentlich sogar bis Ans-
bach verkehrten. Zum Nordlinger Bestand
zahlten die Lokomotiven 70 008, 009, 017,
019, 021, 022, 024, 026 und 088, von denen im
Jahre 1958 nur noch die 70 088 in Nérdlin-
gen beheimatet war. Das Jahr 1957 brachte
auch dort das Ende fur eine andere, fur Bay-
ern typische Lokomotivgattung, fur den klei-
nen “Glaskasten” der Baureihe 98° (Gattung
PtL 2/2). Diese zweiachsigen Lokalbahnten-
derlokomotiven waren auf der Stichbahn
von Funfstetten nach Monheim eingesetzt,
die am 10. August 1904 mit einer Lange von
5,6 km eréffnet worden war. Ende 1950
besaB das Bw Noérdlingen noch vier dieser
Maschinen. Hierbei handelte es sich um die
Lokomotiven ohne Blindwelle mit den Be-
triebsnummern 98 312 und 317 bis 319. Spa-
ter verschlug es auch die 98 314 von Nirn-
berg nach Nérdlingen. Der letzte Glaskasten
in Monheim war schlieBlich die Lokomotive
98 308, die am 1.Juni 1957 verabschiedet
wurde. Die Nachfolge trat dann zun&chst ein
Akkutriebwagen der Baureihe ETA 179 an.
Im Jahre 1956 trafen in N&rdlingen die er-
sten Lokomotiven der Baureihen 50 und 86
ein. Weiterhin zu den Stammgasten aus dem
Bw Aalen zahlten die warttembergische T 5
der Baureihe 75° und die preuBische P 8 der
Baureihe 380, Bereits im Mai 1951 zeich-
nete sich allméhlich der Beginn des Diesel-
zeitalters ab: Nérdlingen erhielt Schienen-
busse der Baureihe VT 95. Zu den ersten
Exemplaren z&hlten die Versuchsfahrzeuge
VT 95903 und VT 95912, Im Jahre 1958 er-
schienen in Nordlingen drei Akkutrieb-
wagen der Baureihe ETA 150, denen spéter
noch weitere Garnituren folgten. Weitere
Nebenbahnleistungen Gbernahmen ab 1961
die zweimotorigen Schienenbusse der Bau-
reihe VT 98. Wenig spéter |6sten die Tender-
lokomotiven der Baureihe 78%° die Aalener
P 8 ab, die dann aber acht Jahre spéter den
Diesellokomotiven der Baureihen 215 und
216 weichen muBten, die zum Bestand des
Bw Ulm zahlten. Erste Diesellokomotive des
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m Bw Nardlingen am 14.08.1
5 daneben eine pre
en Dampflokomot ar
Foto: E. Bohnlein

tagsruhe
rand gine Kof 11 re
1 und im Loksch

zeugen des Baye
a. die K6 0116 v
Foto: E.

Bw Nordlingen, die dort im Jahre 1963 ihren
Einzug hielt, war die V 100 2179, der nach
und nach weitere Fahrzeuge dieser Bau-
reihe folgten. Damit war dann auch das
Schicksal der letzten Dampflokomotiven be-
siegelt.

Inzwischen sind nun wieder Dampflokomo-
tiven nach Nérdlingen zurtickgekehrt, — die
Museumsfahrzeuge des Bayerischen Eisen-
bahnmuseums eV. (vormals Eisenbahnclub
Minchen). In den nachsten Jahren wird im
Bw Nordlingen ein Eisenbahnmuseum auf-
gebaut. Interessenten wird auch dieses Jahr
an drei Wochenenden mit “Tagen der offe-
nen Tur* im Bw Nérdlingen die Moglichkeit
geboten, einen Einblick in die Arbeit des
Bayerischen Eisenbahnmuseums eV. zu

Bild 15: Die TAG 8 prdsentiert

uBeren Zustand; mit der Aufar

B

nehmen. Hier die Termine der “Rieser
Dampftage" : 11./12.04.1987, 04./05.07.1987
und 17./18.10.1987. Geboten werden u.a. eine
Fahrzeugausstellung mit Dampf-, Diesel-
und Elektrolokomotiven, Fihrungen durch
das Bahnbetriebswerk und ein Dampfzug im
Bw-Bereich mit Gelegenheit zur Mitfahrt auf
dem FoOhrerstand. AusfOhriche Informatio-

7 und der 89 837 hingegen

nen sind erhaltlich bei der Geschaftsstelle
des Bayerischen Eisenbahnmuseums eV,
Oderstr. 4 in 8000 Minchen 80. Dieser riihri-
gen Gemeinschaft aktiver Eisenbahnfreun-
de sowie dem Modelleisenbahnclub Nord-
lingen verdanken wir zahlreiche wertvolle
Hinweise zur Geschichte der Bahnbetriebs-
werkstatte Nérdlingen. HO

n werden (Juli 1986

konnte noch nicht begonne 1986)
Foto: E. Béhnlein
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Bild 1: Der VT 33 203, ein Einheitstriebwagen der Deutschen Reichsbahn nach dem Eilzugwagen-GrundriB. wurde als Personenzug 2003 (Mannheim Hbf

01.03.1959 in Mannheim-Friedrichsfeld aufgenommen.

Einheitstriebwagen
cler Deutschen Reichsbahn .-

Die Geschichte der friheren Reichsbahn-
Einheitstriebwagen stellt sich differenzier-
ter dar als zunachst vermutet. Kurz nach Fer-
tigstellung des Berichtes fir unsere Aus-
gabe 2/1987, in der wir die Zeichnung eines
Triebwagens nach dem “Eilzugwagen-Grund-
rib* veréffentlichten, fanden wir noch einen
interessanten Hinweis zu diesem Fahrzeug-
typ. Die Skizze war nach einem Typenblatt

des BZA Miinchen aus dem Jahre 1956 ent-
standen, das die von Wismar nach der
Zeichnung 27 370 gebauten Triebwagen noch
mit der urspringlichen Schiirze zeigt. An-
hand eines Fotos vom 28.03.1952 kann nun
nachgewiesen werden, daB der Triebwagen
VT 33106 des Bw Flensburg bereits zu
jenem Zeitpunkt ohne Schrzen fuhr. Dieses
Fahrzeug war der einzige Triebwagen mit

Mannheim-Friedrichsfeld) am
Foto: J. Claus

Eilzugwagen-GrundriB aus der Wismarer
Fertigung, der noch in den Bestand der
Deutschen Bundesbahn gelangte. Nahezu
baugleich waren die drei Triebwagen von
Wismar mit den Betriebsnummern 137 028
bis 030 nach der Zeichnung 21968 g, die
ebenfalls Gber 16 Sitzplatze in der 2. Klasse
und 55 Platze in der 3. Klasse verfligten. Alle
von Wismar gelieferten Fahrzeuge hatten im

Bild 2: Auch beim VT 33 106 handelt es sich um einen Einheitstriebwagen der Deutschen Reichsbahn nach dem Eilzugwagen-Grundrif. Die Aufnahme zeigt ihn als Dt 924 in GroBen-
brode Kai bei der Abfahrt Richtung Hamburg
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Foto: DB, Sammlung Neumann




Bild 3: Der VT 332
hier im Jahre

genommen bei Roft
Foto: P. Ramsenthaler

b :

M.AN. n dem
Eilzugwagen-Grundrif
Zeichnung: H. Obermayer

Bild 5 (unten): VT 33 203
mit VS als P 2855 (K
ruhe — Landau) bei Lan
dau (P } am 25.07.1954
Foto: H. Schropler

Bereich der Toilette ein schmales Fenster
Auf der gegeniberliegenden Seite befand
sich die fensterlose Auspuffkammer. Im Be-
reich der Fahrgastraume waren hier also nur
8 Fenster vorhanden.

Die beiden anderen bei der DB verbliebenen
Triebwagen des Eilzugwagentyps stammten
aus einer sechs Wagen umfassenden Serie

—— 14270 -
—— 21873

von M.A.N.. zu der hier die entsprechende
Typenzeichnung nach Blatt 20 585 nachge-
reicht wird. Samtliche Fahrzeuge dieser
Bauart hatten in beiden Langsseiten zwi
schen den beiden Einstiegen je 9 Fens In
der 2. Klasse waren 16, in der 3. Klasse nur
50 Sitzplatze vorhanden.

Besonders aufschluBreich ist ein Foto aus

der Zeit zu Beginn der funfziger Jahre, das
den Triebwagen VT 33 202 noch mit creme/
weinroter Lackierung auf dem Weg von Ans-
bach nach Nurnberg zeigt. Das zweite Fahr-
zeug, der VT 33 203 befand sich zu jener Zeit
und auch noch Ende 1958 im Bestand des
Bw Landau. HO
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Bild 1: Eir t arie £ chstre . Foto: J. Horstkamp

Bild 2: ¢ elande Anha i I 0 ) igzugang des Bahnhofs Botani-
: -] \ ( Foto: J. Horstkamp
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Bild 4: Die 11E

Den Begriff “Biotop* assoziiert man fast
automatisch mit “Leben*, und es drangen

sich Worter auf wie lebendig, lebhaft, erle-
ben. Wérter, die man gleichermaBen auch
mit der Welt der Eisenbahn verbindet. Denn
auch die Eisenbahn “lebt”, solange Perso-

nen und Guter zu beférdern sind und die
dazu ndtigen Anlagen, Beférderungsmittel
und Personale zur Verfilgung stehen.

Berlin hat an Lebendigkeit in vielerlei Hin-

sicht etwas Besonderes zu bieten. Auch bei
der Eisenbahn. Einerseits finden wir dort

den Bar 0 _ er G n. Ein 5-Bahn-Zug verlabt gerade den Bahnho end rechts d
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ampelhof im Mai 5
Foto: J. Horstkamp

November 1€ noch mit Bild 7: So sahen die Signale
Foto: J. Horstkamp aus.

ommen im ehemaligen AW Tempe

Wartung mehr erfahren Temn- Bild 9: Ein Wasserkran im f
Foto: J. Horstkamp

(Mai 1985)
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einen lebhaften S-Bahn-, U-Bahn und Stra-
Benbahnbetrieb, andererseits liegen weite
Bereiche einst so berihmter Verkehrs-
knoten wie Anhalter Bahnhof oder Pots-
damer Bahnhof nach ihrer Zerstérung brach
und ungenutzt. Die Natur hat sich ihrer be-
machtigt und eigenwillige Biotope geschaf-
fen.

Die Teilung Berlins in Ost und West zog fur
den Schienenverkehr weitreichende Folgen
nach sich. Wahrend die in der ganzen Stadt
betriebsfihrende Deutsche Reichsbahn im
Ostteil die Abwicklung des Nah- und Fern-
verkehrs der veréanderten Situation anpaBte,
vernachlassigte sie die Bahnanlagen im We-
sten fast vollig. Viele der groBen Bauwerke
von friher wurden im Krieg zerstdrt, und von
dem, was Ubrigblieb, fiel ein GroBteil
schlieBlich noch vehementen Aufraumarbei-
ten zum Opfer. Gorlitzer und Potsdamer
Bahnhof existieren nicht mehr, und vom An-
halter Bahnhof kinden nur noch kéargliche
Uberreste des Porticus, das Gebaude der
Guaterabfertigung, die Ruinen des Bw-Kom-
plexes und der Name einer S-Bahn-Station.
Uber die Méglichkeiten, brachliegende Teile
des Eisenbahngelandes zu nutzen, wurde in
den vergangenen Jahren viel diskutiert.
Wegen der verworrenen politischen und juri-
stischen Lage ist jedoch bis vor kurzem jede
BaumaBnahme unterblieben. So eroberte
sich die Natur weite Flachen des Gelandes
zurick. Es entstanden Biotope, wo in ver-
gessenen preuBischen Abteilwagen Kanin-
chen und Végel nisten und an modernden
Holzschwellen seltene Pflanzen gedeihen,
deren Samen irgendwann mit der Eisenbahn
aus sidlicheren Gefilden hier hergetragen
worden waren.

Diese “Gartenschau“ der Spontan-Vegeta-
tion hat ihre gréBte Ausdehnung im Bereich
zwischen Anhalter Bahnhof und der Station

23

i P
chaffen (Mai 1985
Foto: J. Horstkamp

Bild 11: Eine Drehschei-
be im Bw Anhalter
Bahnhof

(Oktober 1982)

Foto: J. Horstkamp
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Bild 13: Der Lagerbock einer Weiche auf dem Gelande des Bw Anhalter Bahnhof (Oktober 1982). Foto: J. Horstkamp
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Bild 14: Verglaster Treppenaufgang am Bahnhof Nikolassee (23.03.1985). Foto: J. Horstkamp

Bild 15: In einem baufalligen Zustand prasentierte s

ich im Mai 1985 das frihere Stellwerk Tpa am Bahnhof Papestrafe
Foto: J. Horstkamp

Sudende. Es ist faszinierend, durch diese
eigenwillige, geschichtsbeladene Land-
schaft zu wandern, in der nach wildnis-
ahnlichen Abschnitten pl&tzlich Stellwerks-
ruinen, verrostete Wasserkréane und Signale
auftauchen. Wére das nichts fur ein Dio-
rama oder fir eine Ecke auf der Modellbahn-
anlage?

Es bereitet schon einige Mihe, sich inmit-
ten dieser fremdartig anmutenden Umge-
bung vorzustellen, daB hier vor dem Zweiten
Weltkrieg einmal das eigentliche Herz der
Stadt Berlin und zugleich auch der lei-
stungsfahigste und modernste Verkehrs-
knoten Europas war.

Die Struktur dieses Verkehrsknotens ist in
der stlrmischen Entwickiungsphase des
19. Jahrhunderts entscheidend gepragt wor-
den. Der Ausbau des Nah- und Fernverkehrs-
netzes in und um Berlin bestimmte sogar
die Lebens- und Besiedelungsform der ehe-
maligen Reichsstadt. So wurde z.B. mit dem
Bau der damals auBerhalb der Stadt gelege-
nen Ringbahn das Ziel verfolgt, Arbeitskraf-
ten in den umliegenden Orten Pankow, Wei-
Bensee, Lichtenberg, Rixdorf, Tempelhof,
Schéneberg, Wilmersdorf und Charlotten-
burg preisglinstigeres Wohnen und niedri-
gere Lebenshaltungskosten als in der Stadt
zu ermoglichen. Mit Hilfe der S-Bahn konnte
man nun zwischen den Industrie- und den
Wohnbezirken pendeln.

Berlins Eisenbahngeschichte

29.10.1838: Eroffnung der Strecke Berlin — Pots-
dam durch die Berlin-Potsdamer Eisenbahn. Am
07.08.1846 Fertigstellung der Strecke nach Magde-
burg, dadurch Verbindung bis Paris.

- Errichtung des Potsdamer Bahnhofs

10.09.1841: Erdffnung Berlin — K&then mit An-
schluB an die Leipzig-Dresdner Bahn.
- Errichtung des Anhalter Bahnhofs -

01.08.1842: Eroffnung Berlin — Eberswalde, ab
15.08.43 bis Stettin durch die Nordbahn.
- Errichtungdes Stettiner Bf (spater Nordbahnhof)-

23.10.1842:  Eréffnung  Berlin — Frankfurt/Oder
durch die Berlin-Frankfurter Eisenbahn, spater zu-
sammengeschlossen mit der Niederschlesisch-
Markischen Eisenbahn. Ab 1846 durchgehende
Verbindung zur Stidostgrenze Schlesiens.

- Errichtung des Frankfurter Bahnhofs am Mark-
grafendamm (spéter Schlesischer Bf, dann Ost-
bahnhof, 1987 Umbenennung in Hauptbahnhof) -

15.12.1846: Eroffnung Berlin — Hamburg und Er-
richtung des Hamburger Bahnhofs, Dieser war bis
1884 in Betrieb, dann Abwicklung des Personenver-
kehrs am Lehrter Bahnhof der Magdeburg-Halber-
stadter Eisenbahn. 20 Jahre lang Verwaltungs-
gebaude fur die Eisenbahndirektion Berlin, ab
1906 Museum.

1851: Fertigstellung der Kéniglichen Ostbahn
(erste preuBische Staatsbahn) zwischen Kreuz und
Bromberg. Ab 1861 durchgehende Verbindung Ber-
lin — Kustrin — Dirschau — Kénigsberg — russ.
Grenze bei Wirhallen.

- Errichtung des Ostbahnhofes am Kustriner Platz -

1866: Erdffnung Berlin — Gérlitz.
- Errichtung des Gérlitzer Bahnhofs -

18.07.1871: Er6ffnung der Verbindungsbahn (Ring-
bahn) von Moabit (iber Wedding, Gesundbrunnen,
Boxhagen und Stralau (Verbindung mit Ost- und
Frankfurter Bahnhof), Gérlitzer AnschluB (Verbin-
dung mit Gdrlitzer Bahnhof), Rixdorf, Tempelhof
(Verbindung mit Anhalter Bahnhof) bis zur Kopf-
station Schéneberg.
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héneberg und Lehrter Bahn (bei Moabit).

15.10.1881: AnschluB der Ringbahn an den Potsda-
mer Bahnhof, Wegfall der Kopfstation in Schone-
berg.

7.02.1882: Fertigstellung der Stadtbahn zwischen
Schlesischem Bahnhof und Charlottenburg mit
dem Bahnhof Alexanderplatz als Fern- und Stadt-
bahnhof. In der westlichen Ausfahrt entstanden
Gleisanlagen far die Centralmarkthalle, Versor-
gungszentrum Berlins fir Lebensmittel.

Ab 1882 leitete man die Personenziige der Ostbahn
und der NME, die Hamburger Schnell , di

Magdeburger Schne i

der Gorlitzer Bahn r die neue Stadtbahn.
Wegen Uberlastung verlegte man die Abfertigung
der Magdeburger, Hamburger und Gdrlitzer Zige
zuruck auf den Potsdamer, Lehrter bzw. Gorlitzer
Bahnhof.

10.09.1896: Beginn der Bauarbeiten fir die H
bahn (Viaduktfundamente Gitschiner StraBe).

September 1901: Inbetriebnahme s ersten
Streckenabschnitts.

15.03.1902: Durchgangsverkehr Stralaver Tor lber
Gleisdreieck bis Zoologischer Garten.

1890 - ca.1913: Regelung des Auswandererver-
kehrs in den Bahnhéfen Ruhleben und Spandau.

Die Tradi
fahrten in B

nik

in Berlin.

Foto: M. Krolop

Dampflok
Foto: M. Krolop




Gleisdreieck Oberguert die U-Bahn-Linie 1 den Landwehrkanal (02.05.1986)
Foto: J. Horstkamp

Bild 19: In der Ndhe des Bahnhofs

1872000

-
-’ -
Bild 20: Im Ostteil der Stadt existiert noch ein umfangreiches StraBenbahnnetz. Die Aufnahme zeigt einen Wagen der
Linie 70 in der Pappelallee (21.06.1984) Foto: J. Horstkamp
2r Renovierungsarbeiten am Emplangsgebdude des Bahnhofs Lichlerfelde West wurde am
wommen

Foto: J. Horstkamp

1913: Erweiterung des bis dahin entstandenen U-
Bahnnetzes um 16,94 km auf 37,8 km. Auf dem
Streckenplan bildet sich ein radiales Netz mit dem
Stadtzentrum als Mittelpunkt.

Sommer 1900: Versuchsbetrieb mit Siemens-
Triebwagenzug fir die S-Bahn zwischen Pots-
damer Bf und Zehlendorf.

Juli 1902: Umrustung der Strecke PotsdamerBf —
YorckstraBe — PapestraBe — Siidende — Lankwitz
auf elektrischen Betrieb mit 3. (Strom-)Schiene,
erste elektrisch betriebene Vorortbahn Berlins.

15.08.1903: Zweite Probestrecke zwischen Nieder-
schoneweide und Spindlersfeld mit Fahrleitung
und Einphasenwechselstrom 8000 V/25 Hz. Nach
2 Jahren Einstellung des Versuchsbetriebes. Die
hier gesammelten Erfahrungen gaben Impulse fiir
die Elektrifizierung der Eisenbahnstrecken mit
Einphasenwechselstrom.

1933: Elektrifizierung der Wannseebahn als letzte
der bis dahin bestehenden S-Bahnen.

1935: Bau der Nord/Sid-S-Bahn. Einsturzungliick
des Nord/StdTunnels.

Olympiade 1936: Fertigstellung des Abschnitts
Stettiner Bahnhof — FriedrichstraBe — Unter den
Linden.

1937: Beginn der Planungen zur Umgestaltung des
Berliner Stadtkerns. Eine “Kommission zur Aus-
arbeitung von Entwirfen fir die Umgestaltung der
Bahnanlagen in Berlin* schidgt vor, je einen Nord-
und einen Stdbahnhof (letzterer etwa bei Priester-
weg) zu bauen, die dann die historisch entstande-
nen Fernbahnhéfe und Ortsgiteranlagen ersetzen
sollen. Damit zusammenhangend wird bis 1943 mit
Vehemenz an Planung und Entwurf einer Breit-
spurbahn gearbeitet.

08.10.1939: Unterirdische S-Bahnstation Anhalter
Bahnhof wird fertig, durchgehende Verbindung mit
Wannseebahn.

11.11.1939: Erweiterung der Nord/Sud-S-Bahn nach
Lichterfelde Ost.

1944 — 45: Luftangriffe der Alliierten zerstéren
weite Teile der Bahnanlagen. Durch Sprengung
des Nord/Sud-Tunnels werden unterirdische S- und
U-Bahnstrecken unter Wasser gesetzt. Der Hoch-
bahnhof Osthafen wurde spéter wegen der vélli-
gen Zerstérung ganz aufgegeben.

17.05.1952: Ende des Personenverkehrs am Anhal-
ter Bahnhof.

18.05.1952: Offizielle Bekanntmachung der Deut-
schen Reichsbahn:

“Ab Fahrplanwechsel beginnen und enden die bis-
herigen Ziige
ab Nordbahnhof in Ostbahnhof, Lichtenberg,
Wilhelmsruh und Ora-
nienburg;

in Ostbahnhof, Baumschu-
lenweg und Teltow;

in Baumschulenweg, Drewitz
und Wildpark.

Die Personenziige Magdeburg — Ostbahnhof be-
ginnen und enden in Potsdam* .

* % %

Dieser niichtern klingende Satz markiert
wohl den SchluB einer gemeinsamen Eisen-
bahngeschichte der heute zweigeteilten
Stadt. Er machte auch dem letzten Optimi-
sten klar, daB Berlin als Bahnknotenpunkt
nicht mehr die Bedeutung und den Glanz
wie vor dem Kriege erhalten wirde. Berlin-
Blockade, Mauerbau und andere politische
Turbulenzen wirkten sich unmittelbar auf
den Zustand der Eisenbahn vor allem in Ber-
lin-West aus.

S-Bahn-Boykott, Ausbau der innerstadti-
schen Autobahnen, Erweiterung des U-
Bahnnetzes und der Buslinien sorgten
dafir, daB die StraBenbahn stillgelegt wurde
und die S-Bahn in einen erbarmungswirdi-
gen Zustand geriet. Nach dem Eisenbahner-
streik 1980 schien hier sogar der totale Kol-
laps bevorzustehen.

Vom Flair des umfangreichen Fernzugver-
kehrs, insbesondere am Anhalter Bahnhof,

ab Anhalter Bf

ab Bf Wannsee
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Bild 22: Mil einem Sonderzug fahrt die 38 1182 am 16.03.1986 am Charlottenburger Stellwerk Chag vorbei

blieb kaum noch etwas Ubrig. Lediglich eine
Handvoll D-Zugpaare zwischen Berlin und
Westdeutschland, die im Volksmund auch
heute noch vielfach “Interzonenziige" ge-
nannt werden, rollen Gber die Stadtbahn.
Auch dies war erst nach langwierigen Ver-
handlungen zwischen Bundesrepublik, den
Alliierten und der DDR mdglich geworden.
Initiativen der Bundesbahn, einen attrakti-
ven Intercity-Verkehr einzurichten, fiahrten

Bild 23: Im Bw Pankow f[ristete

n im Mai 1986 noch Lokomotiven der Baureihe 44

bis heute nicht zum Erfolg. Selbst die Bem-
hungen der Berliner Eisenbahnfreunde, im
Rahmen der Bundesgartenschau 1985 einen
Museums-Dampfbetrieb auf Privatbahnglei-
sen einzurichten, scheiterten an der fehlen-
den Genehmigung seitens der Reichsbahn.
Wie deprimierend der Zustand der Eisen-
bahn in Berlin-West empfunden wird, faBte
eine Berlinerin in einem spontanen Ausruf
zusammen, als sie im Marz 1985 vom S-

als Heizlokomotiven ihr Dasein

Foto: M. Krolop

Bahnsteig Nikolassee aus die 03001 vor
dem Zwickauer Museumszug erblickte:
“Mensch, kiek ma, det is ja wie damals”!
Im Osten der Stadt sieht es aus der Sicht
des Eisenbahnfreundes weniger deprimie-
rend aus. Berlin-Ost versteht sich selbst als
zentraler Dreh- und Angelpunkt auch und
gerade der Eisenbahn. Die DR rechnet Ber-
lin zu den gréBten Eisenbahnknoten Euro-
pas.

Foto: J. Horstkamp




Bild 24: Die 38 1182 rollt mit ihrem Sonderzug in den Bahnhof Zoologischer Garten (17.03.1986)

Die meisten aller Fernziige. die auf den Glei-
sen der DR rollen, beginnen oder enden in
Berlin, darunter samtliche 9 StadteexpreB-
zuge. Der Berliner AuBenring erfallt immer
noch seine wichtige Aufgabe als Umgehung
im Nord/Sud-Verkehr sowie als Einfadelung
der Zige auf den radial auf Berlin zulaufen-
den Strecken.

Entsprechend des in der DDR allgemein ib-
lichen hohen Anteiles der Bahn am Guter-
verkehr (ca. 70 — 75 %) wird auch die Versor-
gung Ostberlins vornehmlich Gber den
Schienenverkehr abgewickelt. Die zahlrei-
chen Gulterzige mussen natirlich hier be-
handelt werden und tragen so zu einem leb-
haften Betrieb auf den Ostberliner Gleisen
bei.

Ebenso hatten S- oder U-Bahnen nie einen
nennenswerten Fahrgastschwund zu ver-

zeichnen, wie das im Westen der Stadt
durch die Zunahme des sog. “Individualver-
kehrs* und nicht zuletzt auch durch fehlen-
de Koordinierung der Verkehrstrager (BVG,
Reichsbahn) untereinander der Fall war. Wer
in den 60er und 70er Jahren mit der gadhnend
leeren S-Bahn Uber FriedrichstraBe nach
Ostberlin und dort weiter mit der S-Bahn
fuhr, fand sich unvermittelt auf vollen Bahn-
steigen und in noch volleren Ziigen wieder.
Dariiberhinaus verfligt Berlin-Ost noch tber
ein umfangreiches StraBenbahnnetz, das
sich seit 1945 kaum verandert hat.

Sei es am S-Bahnhof Schénhauser Allee,
der am Berliner Ring liegt und von wo aus
man auf U- und StraBenbahn umsteigen
kann, in Pankow mit seinem groBen Guter-
bahnhof und seinem Bw mit Rotunde oder
im Bahnhof Lichtenberg, wo ohne UnterlaB

Bild 25: 1982 waren im Bw Schoneweide nur noch wenige Lokomativen der Baureihe 52 unter Dampf (31.10.1982).

Foto: J. Horstkamp
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Foto: M. Krolop

ExpreB- und S-Bahnziige ein- und ausfah-
ren, — (Uberall herrscht hektischer Eisen-
bahnbetrieb.

Am Bahnhof Berlin-Ostbahnhof, an dem
heute die meisten der Reichsbahn-Fernzige
beginnen und enden, werden zur Zeit Reno-
vierungs- und Modernisierungsarbeiten
durchgefihrt. In diesem Jahr soll der Bahn-
hof anlaBlich des 750. Stadtjubildums in
“Berlin Hbf* umbenannt werden.

Nicht erst das bevorstehende Jubildum hat
in Berlin-West vielerlei Aktivitdten auf dem
Gebiet der historischen und der modernen
Eisenbahn ausgelést. Der zindende Funke
war 1983 der Vertrag des Berliner Senats mit
der DDR-Regierung zur Ubernahme der S-
Bahn im Westteil, des Verkehrs- und Bau-
museums und des Geldndes um den Anhal-
ter Bahnhof.

Die notwendigen Renovierungsarbeiten
sind inzwischen erfreulich weit fortgeschrit-
ten; das Museum er6ffnet am 10. April die-
ses Jahres an der Trebbiner StraBe in Kreuz-
berg seinen ersten Lokomotivschuppen mit
der Eisenbahnausstellung tber die Zeit zwi-
schen 1835 bis 1920.

Bei dem Wiederaufbau tragt man dbrigens
dem Umstand Rechnung, daB sich die Natur
das vergessene Bahnland zurlckerobert
hatte. Teile des so entstandenen Eisenbahn-
biotops sollen auch im neuen Museums-
gelande an die Jahrzehnte des “Dornros-
chenschlafs" erinnern.

Berlin ist also eine Reise wert, denn es hat
immer noch und immer wieder in vielerlei
Hinsicht etwas Besonderes zu bieten. Auch
bei der Eisenbahn. J. Horstkamp

Quellen: A, Gottwaldt: “Eisenbahn-Brennpunkt Berlin® ,
Kohlhammer-Verlag; A, Gottwaldt, H. Kuom, K. Risch: “Die
S-Bahn in Berlin* ; K. Pierson: “Dampfzlige auf Berlins
Stadt- und Ringbahn® ; H. Maier: “Berlin Anhalter Bahn-
hof“ , Verlag Asthetik und Kommunikation; “Lexikon der
Eisenbahn', TranspressVerlag; B. Pley: “Berliner S-
Bahn“ , AlbaVerlag; Lemke/Poppel: “Berliner U-Bahn® ,
Alba-Verlag.
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Bild 26: Mit einem & : teilw gebilc arzug ist die 7 ! au ] Foto: M. Krolop

Bild 27: ¢ ( | r Deutsc bahn an die Berliner Verkehrs-Betriebe Gberg : ler 319 im Bahnho
B i 1 aufgena . Horstkamp




Bild 1: Die (P 4) Erfurt 1801 ist eine der beiden Versuchslokomotiven aus dem Jahre 1891; von den 55 Serienlokomotiven
dieser Bauvart kann sie wegen der besonderen Ausfihrung des Laufblechs am Ubergang zum Fahrerhaus gut unterschie-

den werden.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

So mancher Leser mag aufatmen: innerhalb
der P 4-Gruppe gibt es kein “Durcheinander*
mehr! Nur einige wenige Bauarten — alle
mit Achsanordnung 2'B — sind 1905/1906 in
der P 4-Gruppe zusammengefaBt worden; es
handelte sich sowohl um Zwillings- als auch
um Verbundlokomotiven.

Ende der achtziger und zu Beginn der neun-
ziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts
setzten sich auf Fortschritt bedachte
IngenieurVereine und die sogenannte “6f-
fentliche Meinung*“ dafar ein, die Geschwin-
digkeit der Reiseziige zu erhéhen und deren

Wagen um einiges bequemer zu gestalten.
Der nach den Grinderjahren unglaublich
rasch gewachseneVerkehr verlangte schnel-
lere, langere und damit auch schwerere
Ziuge, dementsprechend starkere und
schnellere Lokomotiven, nicht nur fur den
Personenverkehr, sondern auch far den Gu-
terzugdienst.

Das Kgl. Ministerium fur 6ffentliche Arbei-
ten in Berlin, dem alles unterstand, was in
PreuBen mit der Eisenbahn zu tun hatte, und
sein Chef — von Maybach — entschieden
sich dafir, eine Kommission von Fachleuten

Bild 2: Ebenfalls noch 1891 wurde die (P 4) Erfurt 1805 von Henschel gebaut. Es handelt sich bei ihr um die dritte von ins-

gesamt 55 Serienlokomotiven.

Foto: W. Hubert, Sammlung Rauter

Preugen-ieport

Die Gattung P 4 — Teil 1: Die Zwillingslokomotiven

nach England und in die Vereinigten Staaten
von Amerika zu entsenden, um dort das
Eisenbahnwesen auf brauchbare Neuerun-
gen hin zu studieren. Mitglied dieser Kom-
mission war v. Borries aus Hannover, der als
Konstrukteur vorzuglicher Lokomotiv-Bau-
arten hochgeschétzt war.

Es ging den Mitgliedern der Kommission be-
sonders um Lokomotiv-Bauarten fur schnell-
fahrende Zige mit mindestens vier Achsen
sowie einem Laufachsdrehgestell mit lan-
gem Radstand (in den USA damals bereits
verwirklicht), das auch bei h&herer Ge-
schwindigkeit in der Geraden wie in Krim-
mungen einen ruhigen Lauf ermdglichte. Die
Kommission kam mit vielen neuen Erkennt-
nissen und Anregungen zuriick, die sie als-
bald in die Praxis umsetzte.

Diese neuen 2'B-Bauarten sollen, soweit sie
zu den Schnellzuglokomotiven zéhlen, erst
in spateren Ausgaben des “Eisenbahn-
Journals” eingehend besprochen werden; in
diesem Beitrag werden nur die Personenzug-
lokomotiven behandelt.

Als erste Lokomotivtype, bei deren Kon-
struktion die Erfahrungen aus der vorange-
gangenen USA-Reise einflossen, ist die
2'B n2v-Schnellzuglokomotive zu nennen,
die v. Borries angeregt und Henschel im
Jahre 1890 in zwei Exemplaren gebaut hat
(Fabrik-Nrn. 3325 und 3326). Sie wurden an
die Direktion Hannover geliefert und erhiel-
ten die Betriebsnummern Hannover 20 und
21, wurden 1906 in (S 2) Altona 101 bzw. 102
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Bild 3: Eine der 57 Zwillingslokomativen der Gattung P 4
mit Innensteuerung, aufgenommen um 1900 mit einem Per-
sonenzug in Weimar. Foto: S lung Dr. Scheingraber

umgezeichnet und 1912 ausgemustert. Be-
sondere Erwahnung verdient ihr Laufachs-
drehgestell, das einfach in der Konstruktion
war und storungsfrei arbeitete — es fand
spéter eine weite Verbreitung.

In Erfurt lie Lochner (Mitglied der Direktion
Erfurt) nur ein Jahr spater, 1891, ebenfalls
von Henschel nicht weniger als acht Ver-
suchslokomotiven in vier Varianten bauen.
Von jeder Bauausfuhrung wurden jeweils
zwei Maschinen beschafft:

® mit Verbundtriebwerk und einem Treib-
raddurchmesser von 1730 mm

® mit Verbundtriebwerk und einem Treib-
raddurchmesser von 1960 mm

® als Zwillingslokomotive mit einem Treib-
raddurchmesser von 1730 mm

® als Zwillingslokomotive mit einem Treib-
raddurchmesser von 1960 mm.

Die Tabelle 1 fuhrt die Fabriknummern der
acht Versuchslokomotiven sowie ihre Be-
triebsnummern auf. Zum Thema “P 4-Grup-
pe” gehéren jedoch nur die vier Lokomotiven
mit dem Treibraddurchmesser von 1730 mm.
Die Verbundvariante wurde nicht weiterbe-
schafft, weil die Anfahrvorrichtung jener
Jahre noch nicht zufriedenstellen konnte. Es
bleibt daher hier nur die Zwillingsvariante zu
besprechen, die mit ihren 1730 mm groBen
Treibréddern fur den Personenzugdienst be-
stimmt war.

Wie alle Erfurter Versuchslokomotiven, wies
sie einen groBeren Kesseldurchmesser als
die beiden Hannoverschen Versuchsloko-
motiven aus dem Jahre 1890 auf, arbeitete
mit der innenliegenden Allan-Steuerung und
hatte ein Laufachsdrehgestell, das aller-
dings zu Stérungen neigte.

Da es aber damals keine besseren 2'B n2-
Maschinen fur den Personenzugdienst gab,
bestellte man hiervon 55 Serienlokomotiven
als unverénderten Nachbau (das entspre-
chende Musterblatt lll-c wurde erst spater
aufgestellt); die ersten dieser Nachbau-
maschinen wurden noch im gleichen Jahr,
1891, geliefert. |hre Abmessungen finden
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Tabelle 1
Die Erfurter Versuchslokomotiven aus dem Jahre 1891

Die acht Loks waren im wesentlichen baugleich, sie unterschieden sich jedoch beziiglich des Treib-
raddurchmessers und der Art der Dampfdehnung (einstufige Dampfdehnung bzw. Verbundwirkung).

Hersteller Betriebsnummern Ausmuste-

Baujahr und Fabrik-Nrn. ab 1891 ab 1906 rung

Verbundlokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm

Henschel 1891/3359 Erfurt 492 (P 4) Halle 1901 nach 1912
3360 493 1902 nach 1912*)

Zwillingslokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm

Henschel 1891/3355 Erfurt 496 *(P 4) Erfurt 1801
3356 497 1802

Verbundlokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1960 mm

Henschel 1891/3357 Erfurt 494 (S 2) Halle 103 nach 1912
3358 495 104 %9

Zwillingslokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1960 mm

Henschel 1891/3353 Erfurt 498 *(S 2) Halle 101 1908 (S 2) Hannover 111 19111912
3354 499 102 112 1911/1912

*) konnte bis 1914 haufig auf dem Anhalter Bahnhof in Berlin angetroffen werden
**) noch 1914 in der Kgl. Eisenbahn-Hauptwerkstatt Tempelhof

Bild 4: Finf der 55 Serienlokomotiven wurden 1907 auf Verbundwirkung umgebaut. Als erste muBte sich die (P 4) Frank-
furt 1887 diesem Umbau unterziehen. Sie erhielt nach dem Umbau die Betriebsnummer (P 4) Frankfurt 1923. Das Foto zeigt
sie noch mit der Betriebsnummer Frankfurt 31, die sie vor der Umzeichnung im Jahre 1906 trug. Es liegt die Vermutung
nahe, daB die Aufnahme wéhrend oder nach Abschluf des Umbaues auf Verbundwirkung entstand; dies wirde allerdings
bedeuten, daB sie die Betriebsnummer (P 4) Frankfurt 1887 lediglich auf dem Papier erhielt.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




Tabelle 2
Abmessungen
der 2’B n2 nach Musterblatt Ill-1c*), spétere P 41

Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Breslau 1811, die 1892 von
Henschel gebaut wurde (Fabrik-Nr. 3715); die Deutsche Reichsbahn sah fiir
sie im vorldufigen Umzeichnungsplan (1923) die Betriebsnummer 36 7001
vor.

Rostflache m2 2.3
Heizflache m?2 125,5
Dampfdruck kalcm? 12
Triebwerk mm 430/600/1750**)
Steuerung innenliegende Allan-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 6575
(Drehgestell) mm 2050
Achsdruck t 10,5-10,5—-14,1-14,1
Reibungsgewicht t 28,2
Dienstgewicht t 49,1
Kesselmitte
tber Schienenoberkante mm 2135
Lénge Uber Puffer mit Tender mm 15615
Geschwindigkeit km/h 90
Vorrate des Tenders: Kohle t 5
Wassser m3 12

Die gekuppelten Radséatze sind beiderseits mit Bremsen ausgeristet. Die
Angaben (ber den Tender beziehen sich auf die Tenderbauart nach Muster-
blatt 1lI-5b, mit der diese Lokomotiven meist gekuppelt waren.

*) dieses Musterblatt wurde erst spater aufgestellt
**) bei den ersten Lokomotiven dieser Bauart betrug der Treibraddurchmesser 1730 mm

sich in Tabelle 2. Die 55 Maschinen wurden
ab Werk an folgende Direktionen geliefert:
KED Berlin (16 Lokomotiven), KED Elber-
feld (8), KED Erfurt (26) und KED Magde-
burg (5). Die Fabrik- und Betriebsnummern
der beiden Versuchs- sowie der 55 Serien-

lokomotiven fahrt die Tabelle 3 auf.

Da die 57 Maschinen nicht sonderlich gefie-

len, wurde diese Lokomotiv-Bauart nicht
weiterbeschafft, sondern zunéchst die Kon-
struktion Oberarbeitet: Man Ubernahm nun
das weit Gberlegene Laufachsdrehgestell
der beiden Hannoverschen Versuchsloko-
motiven aus dem Jahre 1890, wahlte die
auBenliegende Heusinger-Steuerung und
vergroBerte den Zylinderdurchmesser von

430 auf 460 mm. Fiur diese neue Bauart
wurde eine Musterzeichnung angefertigt —
Musterblatt I1I-1d. Noch 1893 lieferte Hen-
schel die ersten dieser verbesserten Loko-
motiven an die KED Berlin. Die Hauptab-
messungen konnen der Tabelle 4 entnom-
men werden. Die Tabelle 5 weist nach, wie

sich die 425 nach Musterblatt

Tabelle 3

erst spater aufgestellt wurde).

Aufstellung der Zwillingslokomotiven der Gattung P 4 mit Innensteuerung

Es handelt sich um zwei Versuchs- und 55 Serienlokomotiven, die alle von Henschel geliefert wurden (nach Musterblatt Ill-1¢, das

Baujahr und

Betriebsnummern

Betriebsnummern

Fabrik-Nrn. bei Lieferung Umzeichnungen bis 1906 ab 1906
1891 / 3355 — 3356 Erf 496 — 497 —(P 4) Erf 1801 -1802")
3537 — 3551 Erf 477 —491 (P 4) Erf 1803 - 1817
1892 / 3691 - 3700 Bin 11- 20 *Bsl 11- 20 (P 4) Bsl 1801 - 1810
3701 - 3704 Erf 421-424 Fft 21— 24 *Hal 421-424 »Cas 96 - 99 ~+(P 4) Cas 1801 - 1804
3705 - 3706 Erf 425-426 —~Fft 25- 26 *Hal 267 — 268 —(P 4) Hal 1801 - 1802
3707 - 3712 Efd 355- 360 *Cas 100-105 *(P 4) Cas 1805- 1810
3713 - 3714 Efd 361-362 —(P 4) Efd 1801 - 1802
3715-3720 Bin 21— 26 +Bsl 21- 26 *(P 4) Bsl 1811-1816
37213725 Erf 427 - 431 Fft 27— 31 (P 4) Fft 1883 -1887"")
3726 - 3729 Mgd 600 - 603 *Han 369 - 372 (P 4) Han 1801 - 1804
3730 Mgd 604 *Han 375 *(P 4) Han 1805
*) Versuchslokomotiven
**) Die funf Lokomaotiven wurden im Jahre 1907 auf Verbundwirkung (n2v) umgebaut
Abkadrzungen: Bin Berlin Efd Elberfeld Hal Halle
Bsl Breslau Erf  Erfurt Han Hannover
Cas Cassel Fft Frankfurt am Main Mgd Magdeburg

li1d be-

Bild 5 (oben): Werkauf-
nahme der Magde-

burg 614, die 1898 von
Borsig nach Musterblatt
1i-1d gebaut wurde
(Fabrik-Nr. 4651) und 1906
in (P 4) Magdeburg 1806
umgezeichnet worden ist.

Bild 7: Die (P 4) ’
Cassel 1846 wurde 1898
nach Musterblatt Ill-1d
gebaut und ab Werk mit
dem Schmidt'schen
Flammrohr-Uberhitzer
ausgeristet, Sie war eine
der beiden ersten HeiB-
dampflokomotiven in
PreuBen.

Bild 8 (rechte Seite
unten): Die Elberfeld 372
wurde 1894 von Henschel
nach M lli-1d gebaut
(Fabrik-Nr. 4032) und 1906
in (P 4) Elberfeld 1822
umgezeichnet.

Fotos 5 — 8: Sammlung
Dr. Scheingraber

W Bild 6: Auch die Magde-
burg 605 wurde nach dem
Musterblatt 1ll-1d gebaut
(geliefert 1899 von Hen-
schel, Fabrik-Nr. 5014).
Sie wurde 1906 in Magde-
burg 1812 umgezeichnet.




schafften Maschinen auf die Lieferwerke,
getrennt nach Baujahr, verteilen. Welche
Veranderungen es im Bestand bei den ein-
zelnen Direktionen vom Zeitpunkt der Be-
schaffung bis zur Umzeichnung im Jahre
1906 gab, geht aus der Tabelle 6 hervor.

Von den 2'B-Zwillingslokomotiven in den
beiden besprochenen Ausfuhrungen sind

also insgesamt 482 Stick an die PreuBi-
schen Staatseisenbahnen geliefert worden:
2 Versuchslokomotiven, 55 Serienlokomoti-
ven (Musterblatt Ill-1c) und 425 Maschinen
nach Musterblatt I1l-1d.

Eine von ihnen, die Cassel 131, die 1906 in
(P 4) Cassel 1846 umgezeichnet wurde, ist
berihmt geworden, und manch alterer Leser

hat vielleicht sogar ihren Kessel bewundert,
der um 1922 dem damaligen Verkehrs- und
Baumuseum in Berlin zur Verfligung gestellt
wurde. Es handelt sich um eine Maschine
aus dem zweiten Baulos des Jahres 1898
von Henschel (Fabrik-Nr. 4853). Die Lokomo-
tive ist ab Werk mit dem Schmidt'schen
Flammrohr-Uberhitzer ausgeriistet worden.




Tabelle 4
Abmessungen
der 2’B n2 nach Musterblatt lll-1d, spéatere P 4!

Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Altona 1847, die 1899 von
Henschel gebaut wurde (Fabrik-Nr. 5030); die Deutsche Reichsbahn sah fiir
sie im vorlaufigen Umzeichnungsplan (1923) die Betriebsnummer 36 7132
vor.

Rostflache m2 23
Heizflache m? 117,9
Dampfdruck kglem? 12
Triebwerk mm 460/600/1750
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 7 400
(Drehgestell) mm 2000
Achsdruck t 9,0-9,0-14,6-15,0
Reibungsgewicht t 29,6
Dienstgewicht t 47,6
Kesselmitte
(ber Schienenoberkante  mm 2145
Lange Gber Puffer mit Tender mm 16 411
Geschwindigkeit km/h 90
Vorrdte des Tenders: Kohle t 5
Wasser m3 12

Die gekuppelten Radsétze sind beiderseits mit Bremsen ausgeriistet.

Tabelle 5
2’B n2 nach Musterblatt 1ll-1d, spatere P 41

Aufstellung der Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach
Hersteller und Baujahr getrennt):

1893 '94 '95 '96 '97 '98 '99 1900 '01 Summe

Henschel 40 40 26 32 38 53 59 25 12 325
Grafenstaden 7 7
Schwartzkopff 8 8
Hanomag 8 10 28 14 60
Borsig 11 14 25

40 47 34 40 38 74 101 39 12 425

Tabelle 6
Die Verteilung aller Zwillings-P 4
Verteilung auf die einzelnen Direktionen bei Lieferung einschlieBlich der
Bestandsverdnderungen bei den Direktionen bis 1906.
Direktion Ab Werk Bestandsveranderungen bis 1906 Bestand am
geliefert  Zugang Abgang 01.04.1906
Altona 45 — — 45
Berlin 28 — 12 an Pos —
16 an Bsl
Breslau 38 16 von Bin — 54
Bromberg 4 — — 4
Cassel 44 6 von Efd — 63
4 von Hal
7 von Han
2 von Mst
CélIn Irh*) 6 —_ 2 an Sbr -*)
4 an Coln
Céln rrh*) 8 — 8 an Esn —*)
Céln**) 35 4 von Cin Irh 4 an Sbr 35
Danzig 4 — — 4
Elberfeld 19 — 6 an Cas 13
Erfurt 56 — 11 an Fit 39
6 an Hal
Essen 24 8 von Cin rrh 2 an Fft 33
1 von Kat
2 von Mgd
Frankfurt 22 11 von Erf 6 an Hal 29
2 von Esn
Halle 3 6 von Fft 4 an Cas 1
6 von Erf
Hannover 30 6 von Mgd 7 an Cas 17
7 an Mgd
5 an Mst
Kattowitz 23 - 1 an Esn 22
Kénigsberg 8 - — 8
Magdeburg 21 7 von Han 6 an Han 20
2 an Esn
Mainz 12 — — 12
Manster 13 5 von Han 2 an Cas 16
Posen — 12 von Bin — 12
Saarbricken 13 2 von Cin Irh — 19
4 von Céln
Stettin 26 — — 26
482 111 111 482
) KED aufgeltst zum 01,04.1895 (KED CélIn Irh +KED Coin und KED Saarbriicken; KED
Coin rrh +KED Essen und KED Minster)
**) erst am 01.04.1895 gebildet
Bin Berlin Erf Erfurt Mgd Magdeburg
Bsl Breslau Esn Essen Mst  Muanster
Cas Cassel Fft Frankfurt/M. Pos Posen
Cin Irh  Cain linksrh. Hal Halle Sbr  Saarbricken
Cin rrh - Céln rechtsrh. Han Hannover
Efd Elberfeld Kat  Kattowitz

Bilder 9 — 12: Skizzen Iim
MaBstab 1:110 einer P 4
nach dem spéter aufge-
stellten Musterblatt 1ll-1c
aus dem ersten Baulos
1891 (links oben) sowie
aus einem spateren Bau-
los des Jahres 1891
(links), der Hannover-
schen Versuchslokomoti-
ve aus dem Jahre 1890,
einer Schnellzuglok (links
unten), und der P 4 nach
M 1ll-1d (unten). Anzumer-
ken ist, daB die Skizze in
Bild 9 zwar mit MaB-
angaben for die P 4 ver-
sehen wurde, in Wirklich-
keit jedoch eine der Er-
furter Versuchslokomoti-
ven mit einem Treibrad-
durchmesser von

1960 mm zeigl.

Skizzen: Slg. Rauter

Sie zahlt damit zu den ersten HeiBdampf-
lokomotiven in PreuBen*)

*) Die ersten HeiBdampflokomotiven in PreuBen waren:

® for den Schnellzugdienst die Hannover 74 (gebaut 1898
von Vulcan, Fabrik-Nr. 1643), die 1903 in Cassel 20 und 1906
in (S 4) Cassel 401 umgezeichnet wurde:

® fdr den Personenzugdienst die Cassel 131 (gebaut 1898
von Henschel, Fabrik-Nr. 4853), die 1906 in (P4) Cas-
sel 1846 umgezeichnet und 1922 ausgemustert wurde;

® far den Giterzugdienst die Saarbricken 2100 (gebaut
1902 von Vulcan, Fabrik-Nr. 1930}, die 1906 in (G 8) Saar-
brocken 4801 und 1925 in 55 1601 umgezeichnet wurde
(ihre Ausmustertung erfolgte 1929) und

® die ersten HeiBdampl-Tenderlokomotiven (beschafft far
den Berliner Vorortverkehr) die beiden Maschinen Ber-
lin 2069 und 2070 (gebaut 1900 von Henschel, Fabrik-
Nrn. 5414 und 5415), die 1906 in (T 5} Berlin 6682 bzw. 6683
und 1914 in (T 5) Saarbricken 6682 bzw.(T 5) Bromberg 6651
umgezeichnet wurden.

L
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Bild13: Um die Jahrhundertwende konnte man die
Zwillingslokomotiven nach Musterblatt |11-1d (spétere Gal-
tung P 4.1) im Flach- und Hagelland auch noch im Schnell-
zugdienst antreffen. Dieses Foto — eine kleine Kostbar-
keit — belegt den Einsatz dieser Lokomotiven vor Schnell-
zOgen. Foto: S lung Dr. Scheingrab

Bild 14: Spater muBten sich die Lokomotiven der Gat-

tung P 4.1 mit niederrangigeren Leistungen begnagen. Die

Aufnahme entstand in der Nahe von Mortheim (Han).
Foto: Sammlung Rauter

Bei einigen Maschinen, z.B. bei der Bres-
lau 82, ab 1906 (P 4) Breslau 1859, der Han-
nover 373, ab 1906 (P 4) Hannover 1816 und
der Hannover 383 (2. Besetzung), ab 1906
(P 4) Hannover 1813, baute man um 1904 ver-
suchsweise den heute fast vergessenen
Dampftrockner der Bauart Pielock ein; er
hat sich nicht bewahrt und wurde bald wie-
der ausgebaut.

Als einzige Direktion hat die KED Frankfurt
einige ihrer Zwillings-P 4 dadurch aufgewer-
tet, daB sie sie im Jahre 1907 im AW Limburg

auf Verbundwirkung umbauen lieB. Es han-
delt sich um die funf Lokomotiven (P 4)
Frankfurt 1883 bis 1887 (gebaut von Hen-

Tabelle 7

Zuglasten der 2’B n2 nach Musterblatt 1ll-1d, spatere P 41

schel im Jahre 1892, Fabrik-Nrn. 3721 bis Geschwindigkeit 40 50 60 70 75 80 km/h
3725). Sie erhielten nach dem Umbau die Steigung 1:o 500 310 225 160 t
neuen Betriebsnummern 1925, 1924, 1926, 1:500 425 290 180 135 90

1931 und 1923. Die (P 4) Frankfurt 1931 er- 1:250 400 280 185 105

hielt spater dann die Betriebsnummer 1942. 1:125 210 150

Nur eine dieser Lokomotiven, die (P 4) Frank- Quelle: Merkbuch 1924

furt 1924, ist im endgiltigen Umzeichnungs-

plan der Deutschen Reichsbahn aus dem
Jahre 1925 noch aufgefthrt — als 36 001.

1905/1906 sind alle die oben beschriebenen
Zwillingslokomotiven zusammen mit der
noch zu besprechenden Verbundausfihrung
in der P 4-Gruppe zusammengefaBt worden.
Die Zwillingslokomotiven erhielten Betriebs-
nummern aus der Hunderter-Reihe 1801 bis

1900, die Verbundlokomotiven aus der Hun-
derter-Reihe 1901 bis 2000. Die Aufteilung
aller P 4! auf die einzelnen Direktionen im
Jahre 1906 zeigt die Tabelle 8. Ab 1910/1911
bekamen die Zwillingslokomotiven zur bes-
seren Unterscheidung von den Verbundloko-
motiven das Gattungszeichen P 47, — aller-
dings nur auf dem Papier. Das alte Gat-

tungsschild “P 4 wurde bei keiner Maschi-
ne gegen ein neues Gattungsschild “P 4'¢
ausgetauscht.

Wenn die P 4' auch nicht zu den heraus-
ragenden Bauarten zahlte, so war sie doch,
insbesondere die verbesserte Ausflihrung
nach Musterblatt IllI-1d, eine brave und
brauchbare Lokomotive, die in ihren besten

Tabelle 8
Die Verteilung aller Zwillingslokomotiven der Gattung
P 4 auf die einzelnen Direktionen zum 01.04.1906
nach Musterblatt  (lll-1c)  [ll-1d (M-1¢) Hi-1d
KED Altona — 45 KED Halle 2 9
KED Berlin — — KED Hannover 5 12
KED Breslau 16 38 KED Kattowitz — 22
KED Bromberg — 4 KED Kénigsberg — 8
KED Cassel 10 53 KED Magdeburg — 20
KED CélIn — 35 ED Mainz - 12
KED Danzig — 4 KED Manster — 16
KED Elberfeld 2 11 KED Posen — 12
KED Erfurt | 22 KED Saarbricken — 19
KED Essen — 33 KED Stettin — 26
KED Frankfurt 5 24

Summe 57*) 425
*) davon zwei Versuchslokomotiven

Tabelle 9

Die im Umzeichnungsplan von 1925 der Deutschen
Reichsbahn aufgefiihrten Lokomotiven der preuBi-
schen Gattung P 4'

Es handelt sich ausschlieBlich um Lokomotiven nach Musterblatt Ill-1d.

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern
Fabrik-Nr. von 1906 bis 1925 ab 1925
Henschel 1897/4603 (P 4) Mlinster 1805 - 36 7001
4624 (P 4) Essen 1819 36 7002
4625 (P 4) Essen 1820 36 7003
Hanomag 1899/3256 (P 4) Miinster 1813 36 7004
Henschel 1899/5003 (P 4) Erfurt 1833 36 7005
5019 (P 4) Cassel 1849 36 7006
5143 (P 4) Mainz 1816*) 36 7007
5154 (P 4) Mainz 1811 36 7008
5431 (P 4) Essen 1832 36 7009

) wurﬁ-e.il;n .-J.a-hre.iéﬂ.] von der KED Breslau an die ED Mainz abgegeben; von 1906 bis
1910 lautete die Betriebsnummer: (P 4) Breslau 1866.
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Bild 15: Die Kgl. Militar-Eisenbahn besaB drei Maschinen nach Musterblatt lll-1d. Das Foto
Tabelle 10 zeigt die Betriebsnummer 8, die im Jahre 1903 von Hanomag gebaut wurde (Fabrik-Nr. 4017)
. A d 1919/20 die Betrieb P 4.1) Halle 1825 erhielt.
Die Lokomotiven nach Musterblatt Ill-1d der = RO ) R Sl e 6/ DE Sebaing
Kgl. Militar-Eisenbahn
Hersteller Baujahr und Betriebsnummern Tabelle 11
Fabrik-Nr. Die Lokomotiven der oldenburgischen Gattung P 4!
. " 1
LinksHofmann 1810/ 745 8 1919/20 (P 4.) Halle 1824 Hersteller Baujahr und Betriebsnummer Betriebsnummer
Hanomag 1903/4017 8 (P 4') Halle 1825 Fabrik-Nr. ind Name ab 1925
Linke-Hofmann 1904/ 170 9 (P 4") Halle 1826 =
Hanomag 1896/2790 107 ,Adler” 36 1201
Tabelle 12 2791 108 ,,Falke" 36 1202
Lokomotiven der PreuBischen Staatseisenbahnen e 109 waniher 360
1 2793 110 |, Méve 36 1204
nach Musterl?latt |"-1d. ml! Betrlebsm:lmmerl'l der 2794 111, Schwalbe* 36 1205
Mecklenburgischen Friedrich-Franz Eisenbahn 1897/3028 116 ,,Schwan* 36 1206
Hersteller  Baujahr und Betriebsnummern 1899#;3;3? lgg "g;:rlgz:.‘: gg :gg;
F ik-MNr. b 1906 D hweri 1922/23* i
Sl 8 e idiiadl ’ 1900/3414 131, Geler" 36 1209
Henschel 1894/4022 (P 4) Cassel 1827 - 181 —36 601*) 3415 132 ,,Condor® 36 1210
4032 (P 4) Elberfeld 1822 186 36 602*) 3416 133 . Bussard" 36 1211
Hanomag  1896/2697 (P 4) Cassel 1830 185 36 603%) 3417 134, Weih" 6 1212
2698 (P 4) Cassel 1831 182 36 604%) 1901/3610 139 ,Kranich" 36 1213
2699 (P 4) Cassel 1832 183 36 605°) 3611 140 ,,Rabe" 36 1214
Henschel 1896/4504 (P 4) Cassel 1835 184 36 606°) 3612 141 |, Dohle" 36 1215
*) Betriebsnummern nach dem 1. vorl4ufigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs- 3613 142 Elster” 36 1216
bahn; im 2. Entwurf for den vorldufigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs- 3647 143 , Héher" 36 1217
bahn sind nur noch zwei Lokomotiven aufgefuhrt (als 36 7201 und 36 7202), im endgil- 3648 144 Kiebitz* 36 1218
tigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn von 1925 wurde keine der o. a. e i
sgchs Loko‘molil-\-l'eﬁ r‘:lehr bericksichtigt. I ! 1902/3872 150 ,,Taube 36 1219
Jahren auch Schnellzige im Flach- und Hi-  die Stationierungen kaum. etwas bekannt.  auch hier wieder die gleiche Frage! Die

gelland fuhrte. Aber bald schon muBte die
P 4' den Dienst auf den Hauptstrecken an-
deren Bauarten Oberlassen, z.B. den Ver-
bundlokomotiven der Gattung P 42, oder
auch der P 6 und spater der P 8.

Leider ist auch bei diesen Maschinen Uber

Die (P 4") CéIn 1836, 1837 und 1838 waren
beispielsweise 1910 der Betriebswerkstitte
Minchen-Gladbach zugeteilt — war das ihr
erster Heimatbahnhof? Die (P 4') Hanno-
ver 1806, 1807 und 1808 z&hlten 1914 zum Be-
stand der Betriebswerkstatte Lineburg —

Bild 16: Die beiden Lokomotiven der Labeck-Bichener Eisenbahn mit den Betriebsnummern 34 und 35 stimmten bis auf
den korzeren Radstand mit den Hauptabmessungen der preuBischen Lokomotiven nach Musterblatt 111-1d im wesentlichen

Gberein. Das Foto zeigt die LBE 34,

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Kriegsverluste hielten sich (im Vergleich mit
den Lokomotiven der Gattungen G5 und
G7) in engen Grenzen: 21 Maschinen ver-
blieben in Polen (dort als Reihe Od 1 be-
zeichnet) und sind bald ausrangiert worden;
an Litauen und Lettland sind mehrere Stiick
gelangt, und es ist belegt, daB vier Maschi-
nen in Jugoslawien verblieben, die alle noch
vor 1933 ausgemustert wurden.

Von den 482 beschafften Maschinen waren
nach dem Merkbuch von 1915 noch 455 im
Bestand, zum 31.03.1917 waren es noch 452
Stuck. Die Deutsche Reichsbahn verzeich-
net (1923) noch 157 vorlaufig umgezeichnete
und (1925) nur noch neun endglltig umge-
zeichnete Lokomotiven der Baureihe 367°
(36 7001 bis 7009); sie sind bis 1926/1927 aus
den Listen gestrichen worden (Hersteller,
Baujahre und Fabriknummern dieser neun
Maschinen siehe Tabelle 9).

Die P 41
bei anderen deutschen
Eisenbahnverwaltungen

Auch andere Eisenbahnverwaltungen in
Deutschland haben diese 2'B n2-Bauart be-
schafft, doch diese Lokomotiven wichen zT.
erheblich vom preuBischen Vorbild ab.

Kgl. Militér-Eisenbahn
Die Kgl. Militar-Eisenbahn besaPB drei Ma-
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Bild 17: Die LBE 35 ist auf diesem Foto mit vier Abteil-
wagen gekuppelt. Da sie rickwarts an den Zug gekuppelt
ist, kdnnte es sich um eine Rangierfahrt handein.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 18: Die Konstruktion der Lokomotiven der oldenburgi-
schen Gattung P 4.1 lehnte sich an die der preuBischen
Maschinen nach Musterblatt lll-1d in vielen Punkten an.
Die Aufnahme zeigt die im Jahre 1900 von Hanomag gebau-
te “Condor" (old. Betriebsnummer 132) als 36 1210 der
Deutschen Reichsbahn. Foto: § I Dr. Scheingrat

schinen nach Musterblatt 1ll-1d, die in den
Jahren 1903, 1904 und 1910 gebaut wurden
und bei der Kgl. Militar-Eisenbahn die Be-
triebsnummern 6,8 und 9erhielten. 1919/1920
wurden sie von den PreuBischen Staats-
eisenbahneniibernommenundin (P 4') Halle
1824 bis 1826 umgezeichnet (siehe auch Ta-
belle 10).

Liibeck-Biichener Eisenbahn

Wegen der recht kurzen Drehscheiben er-
hielten die beiden von der Libeck-Blichener
Eisenbahn beschafften 2'B n2-Lokomotiven
einen k(rzeren Radstand, stimmten in den
(ibrigen Hauptabmessungen im wesentli-
chen jedoch mit den preuBischen Lokomoti-
ven (berein, die nach dem Musterblatt I1l-1d
gebaut wurden. Henschel lieferte die beiden
Maschinen im Jahre 1904 (Fabrik-Nrn. 6650
und 6651) an die Lubeck-Blichener Eisen-
bahn, wo sie die Namen “Meteor* und
“Comet" sowie die Betriebsnummern 63
und 64 erhielten. Ab 1917 fuhrten sie die
neuen Betriebsnummern 34 und 35; ihre
Ausmusterung erfolgte 1933 bzw. 1935.

Oldenburgische Staatseisenbahnen

Diese Eisenbahnverwaltung Ubersprang die
1B-Bauform und beschaffte nach B-gekup-
pelten Personenzuglokomotiven im Jahre
1896 Personenzuglokomotiven der Bauart
2'B n2, die sich in vieler Hinsicht (Zylinder-
durchmesser, Kolbenhub und Treibraddurch-
messer) an die preuBischen Normal-Loko-
motiven nach Musterblatt Ill-1d anlehnten.
Indessen zeigten sie jedoch soviele Abwei-
chungen, insbesondere im Radstand, der
mit 6250 mm kdrzer war als bei beiden Bau-
formen der preuBischen Gattung P 47, daB
sie den Maschinen nach Musterblatt Ill-1d
nicht ohne weiteres gleichgestellt werden
kénnen. Die GroBherzoglich Oldenburgi-
schen Staatseisenbahnen beschafften von
dieser Bauart insgesamt 19 Lokomotiven,
die in Tabelle 11 aufgelistet sind.

Eutin-Liibecker Eisenbahn

Diese Bahngesellschaft besaB eine Loko-
motive nach preuBischem Musterblatt Ili-1d,
die sie jedoch nicht direkt vom Hersteller be-
zogen hat, sondern aus zweiter Hand ge-
brauchterwarb — von der Deutschen Reichs-
bahn. Es handelt sich um die 1894 von Hen-
schel gebaute (P 4') Essen 1802 (Fabrik-Nr.
4016), die 1922 von der Eutin-Lubecker
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Eisenbahn gekauft und mit der Betriebs-
nummer 17 in Dienst gestellt wurde.

Mecklenburg

Genaugenommen durften die Lokomotiven
der preuBischen Gattung P 4' bei der Gene-
raldirektion Schwerin an dieser Stelle gar
nicht aufgefiohrt werden, denn die GD
Schwerin war eine Direktion der 1920 ge-
grindeten Deutschen Reichsbahn, also
keine “andere deutsche Eisenbahnverwal-
tung® , wie in der Uberschrift zu diesem Ka-
pitel zu lesen ist. Da die GD Schwerin
aber bis 1922 das Lokomotiv-Bezeichnungs-
schema der Mecklenburgischen Friedrich-
Franz Eisenbahn, also einer Landerbahnver-
waltung, konsequent fortfihrte, wurden dort
sechs Lokomotiven der PreuBischen Staats-
eisenbahnen, die nach Musterblatt Il1-1d ge-
baut und 1920 von den Direktionen Cassel
und Elberfeld an die Generaldirektion
Schwerin abgegeben wurden, mit Betriebs-
nummern der ehemaligen Mecklenburgi-

schen Friedrich-Franz Eisenbahn bezeich-
net. Es handelt sich um die mecklenburgi-
schen Betriebsnummern 181 bis 186. Nahe-
re Einzelheiten zu diesen Lokomotiven kdn-
nen der Tabelle 12 entnommen werden.

Ab 1922, als die GD Schwerin in Rbd Schwe-
rin umbenannt wurde, vergab man dort keine
mecklenburgischen Betriebsnummern mehr,
sondern verfuhr nun so, wie bei allen ande-
ren Direktionen der Deutschen Reichsbahn
auch — Lokomotiven behielten auch nach
Umbeheimatungen ihre alte Landerbahn-
Betriebsnummer. So waren z.B. Lokomoti-
ven der badischen Gattung VIc mit badi-
schen Betriebsnummern auf Strecken in
Mecklenburg im Einsatz. Dieses “Durchein-
ander* anderte sich erst mit dem endgulti-
gen Umzeichnungsplan fir die Dampfloko-
motiven der Deutschen Reichsbahn, der
1925 in Kraft trat.

Im ndchsten “PreuBen-Report” werden die
Verbundlokomotiven der Gattung P4 be-
sprochen. H. Rauter

Bild 19: In Delmenhorst wurde die oldenburgische P 4.1 “Schwan* (Betriebsnummer 116) im Bild festgehalten. Sie wurde
im Jahre 1897 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 3028) und von der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1925 in 36 1206 umge-

zeichnet.

aber

Foto: S

g Dr. Scheing




Bild 1: Der Schnelltriebwagen 137 851 abc noch vor der Abnahme durch die Deutsche Reichsbahn in einer Werkaufnahme der Linke-Hofmann-Werke Breslau (um 1938),

Schnelitriebwagen
cer Baucart »Koln«

Nach dem “Fliegenden Hamburger* und
den zweiteiligen Schnelltriebwagen der
Bauart “Hamburg” erschienen ab 1935 mit
der Bauart “Leipzig” die ersten dreiteiligen
Garnituren. Auch diese Fahrzeuge verflgten
noch Uber Jacobs-Drehgestelle unter den
Wagenibergangen. Als das sich rasch aus-
dehnende Schnellverkehrsnetz die Beschaf-
fung weiterer Triebwagen erforderlich mach-
te, entschied sich die Deutsche Reichsbahn
aufgrund der gewonnenen Erfahrungen nun
zu einzeln verfahrbaren Einheiten. Bei der
neuen Bauart “Kéln* verzichtete man des-
halb auf die Jacobs-Drehgestelle.

Ab 1938 lieferten die Linke-Hofmann-Werke
in Breslau insgesamt 14 Garnituren der
Bauart “KéIn* mit den Betriebsnummern
SVT 137 273 bis 278 und SVT 137 851 bis
858. Jede Garnitur bestand aus zwei Trieb-
wagen a + c und einem Mittelwagen b. Als
Antriebsagagregate dienten zwei Zwdlfzylin-
der-Dieselmotoren von Maybach mit einer
Nennleistung von je 600 PS, die, zusammen
mit Generatoren, in den Enddrehgestellen

Bild 2: Als “Rheinblitz" ist der VT 06 502 im Jahre 1956 bei Offenburg unterwegs

eingebaut waren. Die elektrische Kraftiiber-
tragung erfolgte auf je zwei Tatzlagermoto-
ren in den Drehgestellen am Kurzkupplungs-
ende der Triebwagen. Im Triebwagen a stan-
den 48 und im Mittelwagen b weitere 54 Pol-
stersitze der 2. Klasse in geraumigen Abtei-
len zur Verfigung. Im Triebwagen ¢ befan-
den sich ein Gepackraum, die Kiiche und ein
Speiseraum mit Mittelgang und 30 Sitz-
platzen.

DieSchnelltriebwagenwarenfireineHochst-
geschwindigkeit von 160 km/h zugelassen.
Ab 1. Juli 1938 verkehrten die Ziige im plan-
maBigen Dienst zwischen Kéln und Berlin.
Die Kriegsereignisse brachten diese Verbin-
dung dann aber zum Erliegen, die Schnell-
triebwagen wurden zu verschiedenen Son-
dereinsatze im militarischen Bereich heran-
gezogen. Wenngleich mehr oder weniger
stark beschadigt, waren immerhin alle
14 Garnituren auch nach 1945 noch vorhan-
den. Je ein Exemplar befand sich in der
Tschechoslowakei und in der UdSSR, zwei
weitere in der Sowjetischen Besatzungs-

Foto: J. Claus

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

zone. Die 10 anderen Schnelltriebwagen der
Bauart “KéIn“ waren bei Kriegsende in Ber-
lin und in den Westzonen. Den SVT 137 274
hatte man im Mai 1946 als Kriegsbeute nach
Fort Eustis in Virginia abtransportiert, die
vierTriebwagen SVT 137 851,853,854 und 856
wurden von der amerikanischen Besatzungs-
macht beschlagnahmt. Nach zum Teil recht
umfangreichen Umbauten standen sie rang-
hohen amerikanischen Militars sowie dem
US-Hochkommisar als Salonwagen zur Ver-
figung.Dieanderen Garnituren (SVT 137 276,
277 und 857) wurden instandgesetzt und ver-
kehrten,zunachstintaubenblauer/hellgrauer
Lackierung, zwischen Dortmund und Min-
chen. Zwei weitere Zige, die SVT 137 275
und 858, wurden im Jahre 1951 im Ausbesse-
rungswerk Narnberg mit einer hydrauli-
schen Kraftibertragung ausgestattet und
dann ebenfalls im Fernreiseverkehr ein
gesetzt.

Aufgrund einer Verfigung des Reichsbahn
Zentralamtes Minchen vom 17. Oktober
1947 waren fur die Dieseltriebwagen neue
Betriebsnummern festgelegt und zugleich
die Bezeichnungen a und c getauscht wor-
den.

Betriebsnummern Betriebsnummern
bis 17.10.1947 ab 17.10.1947

SVT 137 275 alblc
SVT 137 276 a/blc
SVT 137 277 alblc
SVT 137 851 a/blc
SVT 137 853 alblc
SVT 137 854 a/blc
SVT 137 856 a/blc
SVT 137 857 alblc
SVT 137 858 a/blc

SVT 06.102 c/bla*)
SVT 06.103 c/b/a
SVT 06.104 c/b/a
SVT 06.106 c/b/a
SVT 06.107 c/bla
SVT 06.108 c/bla
SVT 06.109 c/bla
SVT 06.110 c/b/a
SVT 06.111 c/bla*)

*) Anmerkung:NachihremUmbauaufhydraulischeKraft-
Gbertragung erhielten die SVT06.102 und SVT 06.111
neue Betriebsnummern. Aus dem SVT 06.102 wurde der
SVT06.501 und aus dem SVT 06.111 der SVT 06.502.

Eine weitere Anderung bei der Bezeichnung
ergab sich Mitte der funfziger Jahre: der
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Bild 3: Schnelltriebwagen der
Liliput in der BaugroBe HO

Buchstabe S sowie der Punkt zwischen
Stamm-und Ordnungsnummer entfielen. Der
Mittelwagen wurde nun als VM bezeichnet.
Als Beispiel sei der VT 06 104 a, VM 06 104
und VT 06 104 b genannt. Zugleich erhielten
die Wagen eine weinrote Lackierung.

Der planmaBige Einsatz der Schnelltrieb
wagen endete bei der Deutschen Bundes
bahn in den Jahren 1958/59. Zu diesem Zeit-
punkt waren auch schon drei der in Diensten
der US-Army stehenden Fahrzeuge ausge-
mustert. Insgesamt 4 Schnelltriebwagen
der Bauart “KélIn* , die Garnituren VT 06 107,
109, 501 und 502, wurden im Jahre 1959 an
die Deutsche Reichsbahn abgegeben. Der
VT 06 104 wurde von Linke-Hofmann-Busch
fiur das Werksmuseum in Salzgitter-Waten-
stedt erworben. Erhalten geblieben sind
auch alle drei Wagen des VT 06 106, der erst
1963 augemustert wurde. Einer der beiden
Triebkopfe dient als Gasteheim des Eisen
bahn-Sportfischer-Vereins in Travemunde,
der andere Triebkopf und der Mittelwagen
wurden zum Clubheim des Eisenbahner-
Sportvereins in Konstanz. Der VT 06 106
hatte zunéchst als Diensifahrzeug des US-
Hochkommisars McCloy noch einen zwei-
farbigen grau/grinen Anstrich; im Sommer
1956 wurde er dann einheitlich blau um-
lackiert. Seit 1955 war dieses Fahrzeug als

Bauart “Koln* aus zwei Epochen. Vorne der 137 853 a der Deulschen Reichsbahn, dahinter der VT 06 104 a der Deutschen Bundesbahn, beide gefertigl von

Foto: H. Obermayer

Sondertriebwagen der US-Botschaft einge-
setzt. Einen detaillierten Uberblick Gber die
“Schnelltriebwagen im Dienst der US-Army*

gibt Peter Jauch in der Folge 31 von “Eisen-
bahnen und Museen™ der Deutschen Gesell-
schaft fur Eisenbahngeschichte eV.

g E

fer Fahrt nach Minchen als “Rheinblitz* am 15.12.1957
Foto: K. Eckert

Bild 4: Bei Hain an der Spessartstrecke wurde der VT 06 104 auf d
im Bild festgehalten

Bild 5: Der SVT 06.103 a/blc steht im Marz 1952 im Hauptbahnhof Mlnchen zur Abfahrt nach Dortmund bereit.
Foto: Dr. Scheingraber




Bild 6: Triebwagen 137 853 a mit 48 Sitzpl4tzen in acht Abteilen.

Bild 7: Mittelwagen 137 853 b mit 54 Sitzplatzen in neun Abteilen.

Modelle der

Schnelltriebwagen “Koln“

Der spate Eingang des VT/VM 104 von Lili-
put erlaubte uns in unserer Ausgabe 1/1987
nur eine Kurzvorstellung des wohlgelunge-
nen HO-Modells. Nach der weinroten DB-
Ausfiihrung gelangte inzwischen auch der
cremelviolette Triebwagen 137 853 der frithe-
ren Deutschen Reichsbahn zur Ausliefe-
rung. Beide Spielarten zeichnen sich durch
ihre sorgfaltige Ausfihrung, eine einwand-
freie Lackierung und die sehr feine Beschrif-
tung aus. Als Zuristteile liegen Griffstan-
gen und Scheibenwischer bei;in der Reichs-
bahn-Ausfihrung sind auch noch zwei Ho-
heitsadler fur die Stirnfronten enthalten.
Alle Teile mlssen angeklebt werden, zweck-
mabigerweise mit Sekundenkleber. Sorgfalt
und eine ruhige Hand sind bei dieser Arbeit
unerlaBlich.

Bild 8: Triebwagen 137 853 ¢ mit Gepackabteil, Kiche und 30 Sitzplatzen im Speiseraum.

T

Bei der Beschriftung des 137 853 ist Liliput
offensichtlich ein Fehler unterlaufen. Nach
dem Typenblatt 5889/01.01g von LHW ist das
Fahrzeug mit Speiseraum, Kiiche und Ge-
packraum als Wagen ¢ bezeichnet, der Mit-
telwagen als Wagen b. Beim Modell findet
man dagegen die Bezeichnung a beim Trieb-
und den Buchstabenc beim Mittelwagen.
Ansonsten bleibt eigentlich nur noch die
grine Frontbeleuchtung (siehe Eisenbahn-
Journal 1/1987) zu beanstanden. Die neue
Faltenbalg-Kurzkupplung arbeitet sicher
und einwandfrei, sie 148t auch noch ein Be-
fahren von Gleisbogen mit einem Radius ab
360 mm zu. Das Entkuppeln geht besonders
leicht vonstatten, wenn man die Fahrzeuge
etwas anhebt und im Bereich der Faltenbél-
ge leicht knickt. Die Kraftibertragung des
mit einer Schwungmasse versehenen Mo-
tors erfolgt Giber eine Kardanwelle, ein Stirn-
rad und zwei Schneckengetriebe auf beide
Radséatze des Triebgestells eines Triebwa-

Bild 8: Die von Liliput entwickelte Faltenbalg-Kurzkupp-
lung. Daneben die (etwas iiberdimensionierte) Griffstange.
die eingeklebt werden mubf

gens. Da alle vier angetriebenen Réader mit
Haftreifen ausgestattet sind, bewdéltigt der
Modell-VT alle Steigungen einer verninftig
angelegten Hauptstrecke. Mit der Strom-
abnahme gab es absolut keine Schwierig-
keiten, zumal ein Radsatz im Laufgestell
des Triebkopfes pendelnd gelagert ist.
Recht gut zu bewerten sind auch die Laufei-
genschaften des Zuges. Eine der beiden
Garnituren fiel durch ein etwas schnarren-
des Geréusch zu Beginn der Erprobung auf
Mit etwas Fett an den Getriebeteilen war
dieser Mangel dann aber rasch behoben.
Bis auf die Bereiche der beiden “Maschinen-
raume" weisen die Fahrzeuge eine vorbild-
getreue Inneneinrichtung auf. Durch die ge-
schickte Ausflhrung der Fenstereinsatze
entsteht der Eindruck recht diinner Seiten-
waénde. Die funf zur Lieferung vorgesehenen
Ausfihrungsvarianten werden auch fur das
Wechselstromsystem erhélllich sein. HO

Fotos 6 bis 9: H. Obermayer
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Bild 1: PC, Steuergerat und Tastatur sind vor der zu steuernden Modellbahnanlage aufgebaut, der Bildschirm zeigt das mehrfarbige Gleisbild. In dunklerer Farbe ist die augenblickliche
Stellung der Weichen gut zu erkennen: der Zug wird Gber das mittlere Durchfahrigleis in den Bahnhof geleitet. In den Feldern unterhalb des Gleisbildes wird eine der eingesetzten Loko-
motiven angewahlit, deren Fahrtrichtung und Geschwindigkeit auf der rechten Skala eingestellt werden kénnen.

=
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Teil 6

In Teil 5 (Eisenbahn-Journal Ausgabe 2/1987)
haben wir die Grundsteuerelemente be-
schrieben, die noétig sind, damit ein IBM-
bzw. ein ihm kompatibler Computer das
Marklin-Interface und damit eine Modell-
anlage steuern kann. Wie schon angekin-
digt, wollen wir in diesem Journal die Reali-
sierung einer Steuerung an einer vorhande-
nen kleinen Anlage darstellen. Diese Anlage
besteht aus einem Gleisoval und einem

Bahnhof mit 2 Ausweichgleisen. Gefahren
werden auf der Anlage 3 Lokomotiven;
auBerdem werden 4 Weichen geschaltet.

Hierzu haben wir zwei verschiedene Ein-
gabeverfahren vorgesehen: die herkémm-
liche Art Gber die Tastatur und die Verwen-
dung einer “Maus” . Nachdem auf dem Bild-
schirm das Gleisbild der Anlage dargestellt
wird, kénnen alle erforderlichen Eingaben,
z.B. Beschleunigen einer Lokomotive, Stel-

Bild 2: Inzwischen
wurde das obere
Durchfahrtgleis ange-
steuert und die Wei-
chen entsprechend ge-
stelll. Der Steuverpfeil
kann wahlweise ent-
weder mit Hilfe der
Tastatur oder der
“Maus” (links vorne im
Bild sichtbar) bewegt
werden.

/orm Computer

len einer Weiche etc. mit der *“Maus* vorge-
nommen werden. Mit der Bewegung der
“Maus” bewegt sich auf dem Bildschirm
gleichzeitig ein Pfeil, den man z.B. zu einer
Weiche fuhrt und den entsprechenden Kon-
takt auf der “Maus” driuckt. Das Schalten
wird so zu einer schnellen und (ibersicht-
lichen Sache, zumal die Stellung der Weiche
direkt auf dem Bildschirm im Gleisbild an-
gezeigt wird. Symbole fir die Lokomotiven
werden ebenfalls mit dem “Maus-Pfeil* an-
gefahren. Die Steuerung der entsprechen-
den Lokomotive wird iibernommen, Fahrt-
richtung und Geschwindigkeit konnen auf
der Skala im rechten Bildteil verandert wer-
den.

Die Anlage ist natlrlich auch ohne “Maus*
zu bedienen, Weichen und Lokomotivsym-
bole lassen sich mit den Richtungstasten
(Cursorsteuerung) genauso anwéahlen. Mit
“RETURN" bzw. “"ENTER* wird dann die
Schaltung vorgenommen. Zur besseren
Ubersichtlichkeit haben wir die Weichen-
stellung in unseren Bildern in verschiede-
nen Farben dargestellt, da bei Bildschirm-
fotografien immer Farbverschiebungen auf-
treten. So ist es uns z.B. nicht gelungen -
bei gleichzeitig guter Ausleuchtung der Mo-
dellanlage —, ein dem Original entsprechen-
des Rot abzulichten, wahrend alle Blautdne
betont wiedergegeben wurden.

Bei s/w-Bildschirmen (Monochrom) kann die
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Ausfihrung einer Funktion, z.B. das Stellen
einer Weiche in unterschiedlichen Hellig-
keitsstufen (Grauténen) dargestellt werden.
Diese SchwarzweiB-Darstellung ist in unse-
rem Programm ebenso vorgesehen wie die
Steuerung aller Farbvarianten. Rechnet man
fur die vier vorgesehenen Farbgruppen (Hin-
tergrund, Bildrahmen, Weichen, Gleisbild) je
sechzehn Farben, braucht man schon einige
Zeit, um alle Varianten (immerhin gibt es
65.563 Moglichkeiten!) durchzuspielen.
Durch die einfache Bedienbarkeit der An-
lage mit Hilfe der “Maus" ist das Steuerpro-
gramm umfangreicher ausgefallen als ge-
plant. Wir haben aus diesem Grunde auf
einen Abdruck des kompletten Programmes
im Journal verzichtet. Interessenten erhal-
ten gegen Einsendung eines frankierten
Riucksendekuverts an den Verlag kostenlos
einen Programmausdruck. Falls Sie uns
eine Diskette (5 1/4 Zoll, 360 kB) zur Verfi-
gung stellen, erhalten Sie selbstverstand-
lich auch eine Programmkopie.

Wir haben uns bei der Entwicklung unseres
Programmes auf den Schneider-PC mit Farb-
bildschirm bezogen. Dieser Computer ist
ein sog. "IBM-kompatibler® , d.h. alle Pro-
gramme laufen auch auf anderen kompati-
blen Geraten und natirlich auch auf dem
Original-IBM. Ein einziger Punkt muB jedoch
gegebenenfalls angepaBt werden: Die Ver-
zogerung. Computer arbeiten mit verschie-
denen Mikroprozessoren und mit verschie-
denen Taktgeschwindigkeiten. So arbeitet
z.B. der Original-IBM-PC mit einer Taktrate
von 4770 kHz und dem Mikroprozessor 8088.
Der Schneider-PC arbeitet mit einer Taktge-
schwindigkeit von 8000 kHzund demschnel-
leren Prozessor 8086. Dadurch laufen Pro-
gramme auf dem von uns verwendeten PC
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rund doppelt so schnell wie auf dem
Original-IBM Gerat. Bei allen anderen Funk-
tionen, die wir zur Steuerung der Anlage ver-
wenden, spielt das keine Rolle. Lediglich die
Verzogerung, die flr das Abbremsen der
Lokomotiven verantwortlich ist, muf ange-
paBt werden, sonst stoppen bzw. beschleu-

nigen die Lokomotiven unrealistisch
schnell.

Mit diesem Artikel schlieBen wir vorlaufig
die Steuerung der Méarklin-Digital-Anlage ab
und werden uns in einem der nachsten Jour-
nale den Digital-Anlagen anderer Hersteller

zuwenden. G. Knobloch

Bild 3 und 4: Auf dem Farbbildschirm 148t sich die Kombination der Farben ganz nach Belieben verdndern, bei Schwarz-
weiB wirden unterschiedliche Grauttne die Stellung der Weichen kennzeichnen, Uber die Tasten der “Maus" wurden die

Weichen auf Geradeaus-Fahrt gesteuert

Alle Fotos: J. Giebelhausen
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Krauss-Maffei prasentiertdie 120101

Mit rund vier Wochen Verspatung wurde am
25.02.1987 die 120 101, die erste von Krauss-
Maffei fertiggestellte Lokomotive der Bau-
reihe 120.1, an die DB dbergeben. Grund far
die Verzégerung sollen Probleme mit der
Druckdichtigkeit der Fihrerrdume gewesen
sein. Bei einer Vorprifung der 120 103,
die bereits Mitte Januar von Thyssen-Hen-
schel an die DB abgeliefert wurde (siehe
EJ 2/1987), stellte die DB fest, daB die von
ihr geforderte Druckdichtigkeit nicht ge-
waéhrleistet ist. Dem Vernehmen nach sollen
die neuen 120.1 erst dann von der DB abge-
nommen werden, wenn diese Vorausset-
zung erfallt ist. Weitere Verzbgerungen bei
der Abnahme sind deshalb nicht ausge-
schlossen. AR

Bild 1 (oben): Die Werklok Nr. 1 von Krauss-Maffei
120 101 am 25.02.1987 aus dem Herstellerwerk
und auf ein Nebengleis hnhofs Minchen- C
£ Sie hal soeben abgekuppelt und kehrt ns
Ick Foto: A. Ritz

3 nmen wurden, wird gerade die Elekl
g durchgefihrt. Foto: A. Ritz

(rechte Seite oben): Kurz
ihrt  wi
1 Midnchen-Allach
Foto: A. Ritz
den die hier gefertigler

Fah

-He al :-n Kas |
Werkfoto: Krauss-Maffei
120 101 steht im Bahnhof
an die Deutsche Bu S

Foto: A. Ritz
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Die preui. T3 mit Schiepptender

Bereits im Jahre 1882 entstand die erste Ten- Bische Staatsbahn. Mehr als 1500 Exempla- waren bis 1910 von der KPEV sowie zahlrei-
derlokomotive der Gattung T 3 fur die Preu- re derselben Bauart und einige Varianten chen anderen, meist privaten Bahnverwal-
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Bild 5: Die 89 6224 wurde 1911 nach pr
gelietert. Den geschweiBten dreiacl

Bild 6: Lokc
nummer tragt

ve B9 6223 mit genie
ie Lok noch das alte

tungen in Dienst gestellt worden. Eine ge-
naue Stickzahl wird sich wohl kaum noch
ermitteln lassen, was auch nicht Gegen-
stand dieses Beitrages sein soll. Wir wol-
len uns hier den wenigen Fahrzeugen der
Tenderlokgattung zuwenden, deren Aktions-
radius noch kurz vor Ende ihrer langen
Dienstzeit durch Ausridstung mit zwei- bzw.
dreiachsigen Tendern erweitert wurde. Es
handelt sich um insgesamt 7 Lokomotiven,
die alle erst in den Bestand der Deutschen
Reichsbahn gelangten, als diese im Jahre
1949 die Betriebsflihrung und damit auch
den Fahrzeugpark der Privatbahnen in der
DDR tbernommen hatte. Die 89 6009 kam

'|d:|| rhielt sie im £

nder 3T 12, aufgenomr
schild von Orensteir

gebaut und an die Kreisbahn Beeskow - Flurstenwalde

2mber 1962 Foto: G. lliner
men im Jahre 1966 im Bw Wriezen, Unter der Betriebs-
% Koppe Falo Sammiung Obermal,er

von der Kleinbahn Heudeber — Mattierzoll,
sie ist eine echte T3 nach Musterblatt
M Ill-4e und gehdrt heute zum Bestand des
Verkehrsmuseums Dresden. Zwei weitere
Maschinen mit Schlepptender, die 89 6034
und die 89 6406, entsprachen nicht den
preuBischen Normalien far die T 3 und sol-
len deshalb hier auch unbericksichtigt blei-
ben. Ubrig bleiben nun noch die vier Loko-
motiven der Oderbruchbahn, die ab 1949 die
Betriebsnummern 89 6222 bis 6225 trugen.
Es waren echte preuBische T 3 der verstark-
ten Bauart, im Jahre 1911 von Orenstein &
Koppel unter den Fabriknummern 7401 —
7404 nach Musterblatt M lll-4p gebaut. Die

Bild 7: Stirnansicht der 89 6222, aufgenommen im Bw Magdeburg-Rothensee im Mai 1967. Diese Lokomotive wurde erst

im Juni 1969 ausgemustert.

Bild 8: Der geschweilite dreiachsige Tender der 89 6224

Foto: M. Delie

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




Foto: M. Delie

gen g 2r, d fur die Lokomotiven 89 A (

hielt im J ach- 3 und 6225 ausgewéh urden, entspra- d die einga hnte 89 6009.

sigen Tender 3 T 12. Mit dieser Ba noch der Ursprungsbauart. Mit ge- sh ihre : in den Jahren
en zuvor schon die & oko schweiBten Tendern, bei denen zumir 9
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HO. gefertigl von Fleis

Bild 12: Sie ist schon ein schm

ie Lo

auch der Tender zeichnen sich

‘ Bild 13: Sowoh

lierung

bis 6225 leider ganz von der Bildflache ver-
schwunden. Der geplante Verkauf eines
Exemplars in die Bundesrepublik ist offen-
sichtlich nicht zustande gekommen. Als Er-
innerung an diese kleinsten Schlepptender-
lokomotiven bleibt nur das exzellente
HO-Modell der 896225, das uns Fleisch-
mann im vergangenen Jahr bescherte. Ob-
wohl das Vorbild nie die Nachbarschaft
einer Lokomotive der Deutschen Bundes-
bahn erlebte, wird das entztickende Fleisch-
mann-Maschinchen mit seinen durchwegs
positiven Eigenschaften auf unzahligen
Modellbahnanlagen in der Bundesrepublik
neben alten und neueren Fahrzeugen der DB
verkehren. HO

er Deutschen Reichsbahn in der DDR
Fotos 12 bis 14: H. Obermayer
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Wenn Sie die beiden Gleisiibersichten aus
Eisenbahn-Journal 1/1987 und diesen hier
aneinanderfiigen, ergibt sich der gesamte
Streckenplan unseres Projektes. Es ist nun
eine ganz beachtliche Anlage daraus gewor-
den. In der BaugrdéBe HO ergeben sich die
SchenkelmaBe 1362x6,62m, inN ca.
6,80 x 3,30 m, und selbst in der BaugréBe Z
sind es noch etwa 5,4 x 2,6 m. Bedenkt man
die landschaftliche Vielfalt der Vorbild-
strecke (die immerhin reichlich Stoff fir ein
Sonderjournal lieferte), wird man nur allzu
leicht vor die Qual der Wahl gestellt, wenn
es um die Szenenthematik geht. Fir den
Fall, daB sich nicht alles unterbringen 14Bt,
liegt die Kunst eben im Verzicht auf das eine
oder andere hier aufgezeigte Detail wie z.B.
Bw und Drehscheibe oder Durchgangsbahn-
hof.

Doch wenden wir uns nun unserem Gesamt-
projekt zu. Vom Empfangsgebaude aus er-
reichen die Reisenden die auf den Bahn-
steiggleisen 2 und 3 haltenden Zige gefahr-
los durch einen kurzen FuBgangertunnel.
Wenn im Bahnhofsbereich, wie vorgesehen,
die Gleise im leichten Bogen verlegt wer-
den, ergeben sich vertretbare Nutzlangen
der Bahnsteiggleise. Die Uberdachung der
Bahnsteige kann variabel erfolgen, in Ab-
wandlung des hier gezeigten Vorschlages
kénnte ebensogut das Modell “Detmold®
von Kibri Verwendung finden. Auf Gleis 4
kénnen Triebwagen und Personenzige be-

reitgestellt werden, ehe sie dann fir den Ein-
satz im Nahverkehrsbereich auf Gleis 1 zie-
hen. Nach getaner Arbeit rollen auf Gleis 2
die Lokomotiven ins Betriebswerk.
Zahlreiche WeichenstraBen, Industriean-
schluB und Ausziehgleise ergeben ab-
wechslungsreiche Fahr- und Rangiermdg-
lichkeiten. Alle Gleise im Bahnhofsbereich
sind aus beiden Hauptverkehrsrichtungen
erreichbar.

Die weiteren Bahnhofsgleise sind dem G-
terzugverkehr vorbehalten. Die Guterzug-
ausfahrgleise 5, 6 und7 sind durch ein
Gruppenausfahrsignal gesichert. Im Unter-
schied zu normalen Signalen gilt es nicht
nur fur eines, sondern fur mehrere Gleise.
Grundsatzlich ist in unserem Projekt ein
zweifligeliges Hauptsignal einzubauen,
denn die Fahrstellung muB stets Hp 2 sein.
An allen Gleisen sind zudem hohe Gleis-
sperrsignale vorzusehen. Ein- und Ausfahr-
ten darfen keinesfalls gleichzeitig statt-
finden.

Die direkte Zufahrt zu Rampe und Schuppen
der Ortsguteranlage mindet ins linke Aus-
ziehgleis und erreicht Uber die Spitzkehre
wieder das Gleisfeld des Giterbahnhofs.
Der die StraBe niveaugleich kreuzende
GleisanschluB fuhrt zum &rtlichen Sage-
werk, dessen Gatter von dem vorbeiflieBen-
den Bach angetrieben werden.

Der langgestreckte schmale Geldndestrei-
fen, der Bahnhofsbereich und Gebirge von-

einander trennt, wurde durch Bepflanzun-
gen abwechslungsreicher gestaltet. Die An-
lagentiefe konnte fiir 8 Bahnhofsgleise wirk-
sam genutzt werden. Eine kleine Bahnmei-
sterei mit GleisanschluB fiir das Dienst-
gefahrt vervollstandigt den oberen rechten
Bahnhofsbereich.
Die durchgehende StraBenfront bildet den
vorderen AnlagenabschluB. Dadurch sind
gute Eingriffsméglichkeiten und ein guter
optischer Eindruck gegeben. Von Kibri
stammen die Dienstgebaude (Bahnhof “Alt-
kirchen* und die Realschule sowie das Stell-
werk Coélbe). Am Bahnhofsvorplatz finden
sich Parkmoglichkeiten fur Pkw und eine
Bushaltestelle.
Eine StlUtzmauer verhindert, daB nach-
drickendes Erdreich den Bahnk&érper ge-
fahrdet. Die Gebaude der kleinen Gemeinde
werden im noch folgenden letzten Teil des
Berichts beschrieben.
Hoch Gber dem Talgrund und den Gleisanla-
gen des Bahnhofes beherrscht die wunder-
schéne “SchloBbachbricke” die Szenerie.
Sie Uberspannt die beiden eingleisigen Tras-
sen und den schmalen Gebirgseinschnitt.
Gelandeeinschnitt und Kurztunnel sollen
hier die langgestreckte Form der Gleisfuh-
rung attraktiver gestalten. Die zur Ruckfront
hin weiter ansteigende Gebirgslandschaft
geht unmittelbar in die Hintergrundkulisse
tber.

R. Barkhoff

Bauvorschlage.

Foto: W. Kosak

Modellbahn-Ausgabe

Wie versprochen ist die Ausgabe 4/1987 des Eisenbahn-
Journals wieder der Modellbahn vorbehalten. Freuen Sie
sich also schon jetzt auf tolle farbige Abbildungen aus der
Welt der Modellbahn und auf viele interessante Tips und

lhr Hermann Merker Verlag
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Bild 1: Vorziglich gelungen ist Herrn Bolland die Inneneinrichtung des selbstgebauten zweistandigen Lokschuppens.

,;o{z/ Bauven mit Holz

Bau eines Lokschuppens
in HO

Immer beliebter werden bei Modellbahnern
die Bauséatze aus Holz, stellen sie doch eine
erfreuliche Alternative zu den altbekannten,
aus Kunststoff gefertigten dar. Eine fihren-
de “Marktposition® ist ihnen in absehbarer
Zeit — schon allein aus Kostengriinden —
allerdings kaum vorherzusagen. Auch kann
aus fertigungstechnischen Griinden nicht
jeder Bausatz wahlweise sowohl in Holz als
auch in Kunststoff geliefert werden. Als

praktische Beispiele fur “Variationen in
Holz" seien die vorbildgerecht nachempfun-
denen Modelle des schweizerischen Her-
stellers Fides genannt. Auch der einstandi-
ge Lokomotivschuppen von Brawa, der in
einer landlichen Szenerie hervorragend zur
Geltung kommt, verdient Erwdhnung (ein
Bauvorschlag dazu ist Ubrigens im Eisen-
bahn-Journal 1/1986 zu finden). Besonders
detaillierungsfreudige Bastler kdnnen das
Innere dieses Modells noch mit diversen
Ausschmickungsteilen lebendig ausgestal-
ten.

Herr Bolland war von dem Brawa-Schuppen
sehr angetan, wollte aber noch weitere, fir
eine Lokstation typische Gegenstdnde wir-
kungsvoller nachbilden. Er entschloB sich

Bild 4: Aus den USA (Keppler) kommen die bereits vorgravierten Holz-FuBboden, die farblich nachbehandelt wurden. ’

Bild 2: Die Werkzeuge sind von Preiser, Haber| & Pabst und Detail Associaties.

deshalb fir den Selbstbau eines etwas gro-
Beren, zweistandigen Modells, das auf sei-
ner Anlage Platz finden soll. Seine bereits
seit lAngerem praktizierte Arbeitsweise be-
waéhrte sich auch dieses Mal: Die wirkungs-
und liebevoll gestalteten Objekte entstehen
zunéchst in Form kleiner (Mini-)Dioramen,
die dann erst spater, wie bei einem Puzzle, in
die Gesamtanlage eingebaut werden. An
diesen Minidioramen 1aBt sich bequem sit-
zend und véllig entspannt arbeiten. Zudem
braucht man weder unter AusschluB der Of-
fentlichkeit irgendwo im tiefen Keller noch
in abgelegenen Speicherrdumen seinem ge-
schdtzten Hobby nachgehen, was sich als
ausgesprochen zutraglich fur ein friedferti-
ges Familienleben erweist.

Bild 3: Die Untersuchungsgruben stammen von der Firma Bochmann & Kochendorfer
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Bild 6: Die Seitenwéinde werden aus Polystyrol gefertigt; dieses Material ist mit einem Bastelmesser gut zu bearbeiten,

Beim Bau seines kleinen Lokomotivschup- Platte aus Karton, man kann genauso gut werden die Grundrisse des Schuppens und
pens ist Herr Bolland wie folgt vorgegan- auch eine aus Balsaholz verwenden. Die der kleinen Werkstatt aufgezeichnet und
gen: Als Unterlage dient eine 1cm dicke  GrundmaBe betragen 20 x 30 cm. Zunichst  die Lage der beiden Gleise festgelegt. Ist

Bild 7: Die Fenster sind dem Sortiment der Grandt Line (USA) entnommen. Bild 8: Mit Holzfurnierstreifen werden die Fenster “eingerahmt* .
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Bild 9: Die Wande wurden dadurch “gealtert™ ,

auch dies auf die Unterlage aufgezeichnet,
werden zwei Offnungen mit den MaBen
1,5 x 9,8 cm ausgeschnitten. Hier sind nam-
lich zwei Untersuchungsgruben aus dem
Lieferprogramm der Firma Bochmann & Ko-
chendérfer vorgesehen. Es ist ratsam, dann
den Boden mit einer 2 mm dicken Platte
auszufollen, damit dieser mit dem oberen
Rand der Untersuchungsgrube niveaugleich
ist. Dies hat Herr Bolland zundchst nicht
getan, wie auf den Bildern zu sehen ist.
Doch dauernde Beschwerden von Seiten der
Bw-Arbeiter haben ihn dazu veranlaft, muB-
ten diese doch ihr oft nicht gerade leichtes
Werkzeug tber die Schienenkante hinaushe-
ben, um es auf dem Boden ablegen zu kén-
nen. Und da der Mensch nun allemal sich
nicht gern unndétig abplagt, hat auch Herr
Bolland rasch fur Abhilfe gesorgt und kam
seinen fleiBigen Preiser-Arbeitern hier groB-
zlgig entgegen. Der Fototermin allerdings
war zu dem Zeitpunkt bereits verstrichen...
Nach diesen Arbeiten werden dann die
Gleisprofile in die entsprechenden Klam-
mern der Untersuchungsgruben geschoben;
die L&nge sollte so ungeféhr 18 cm betra-

Bild 10: Aus dinnem Karton wurde das Regal gebastelt.
(A: Seitenbretter; B: Zwischenbretter)

gen. Dann gilt es, den Bretterboden zu verle-
gen. Zubehoér aus den USA, namentlich von
der Firma Kappler, findet hier Verwendung.
Im Angebot sind dort Platten, die als FuB-
bdden bereits vorgraviert sind und in ver-
schiedenen Stérken gefertigt werden. Herr
Bolland verwendete die 1/16 Inch starken, da
sein Gleisprofil Code 70 hat. Der Boden wird
dann mit Farben von Floquil entsprechend
nachbehandelt.

Aus Polystyrol werden die Seitenwédnde ge-
fertigt. Dieses 0,5 mm starke Material kann
sehr gut mit dem Bastelmesser bearbeitet
werden. Die Fenster kommen ebenfalls aus
den USA, von der Firma Grandt Line. Bevor
diese mit Holzfurnierstreifen eingerahmt
werden (Firma Kappler, USA), erhalten sie
erst einmal eine Verglasung. Mit Kristal
Kleer geht das recht gut. Tropfenweise wird
das Harz in die kleinen Fensterrahmungen
eingebracht. Nach dem Trocknen sind die
Fenster dann “glasklar® .

Die schon leicht angegriffen wirkende
Struktur der Rauhputzwande enisteht da-
durch, daB auf die noch nicht ganz trockene
Farbe (z.B. Humbrol) mit einem Pinsel etwas

indem Losungsmittel aut die noch nicht ganz trockene Farbe getropft wurde.

Lésungsmittel aufgetropft wird.
Einen ganz vorziglichen Eindruck hinterlaBt
die von Herrn Bolland teilweise im Eigenbau
gefertigte Inneneinrichtung. Regale und
Schrénke wurden aus dinnem Karton geba-
stelt. FUr die Detailgestaltung kann dann all
das hergenommen werden, was die Bastel-
kiste so in sich birgt. Gut machen sich vor
allem kleine Kistchen von Preiser, Zuristtei-
le von Feuerwehrfahrzeugen der Firma Roco
und farblich behandelte Fasser von Kibri.
Drehbank, Werkbank und die Schmiede sind
aus dem Sortiment von Woodland Scenics.
Man kann aber auch auf dem heimischen
Markt findig werden, so bietet z.B. Brawa
eine Inneneinrichtung fiur den Lokschuppen
aus WeiBmetall-SchleuderguB an; auch Lok-
laternen von den allgemein bekannten Mes-
singguB-Zubehdérherstellern eignen sich be-
stens zur Ausgestaltung. Die Uberall im
Schuppen herumliegenden Werkzeuge sind
von Preiser und aus dem Werkzeugsatz von
Haberl & Pabst sowie aus dem Sortiment
von der amerikanischen Firma Detail Asso-
ciaties.

K.Eckert

Bild 11: Auch die Werkbank entstand im Eigenbau. (A: Werkbank aus Postkartenkarton; B: Arbeitsplatte aus 0,5 mm Karton;
C: Offtnung far Schublade; D: Schublade aus Postkartenkarton; ldngs der gestrichelten Linien falten!)

Alle Fotos: K. Heidbreder
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Bild 1: Frankenwaldstrecke, Anfang der 30er Jahre! Eine preuBische S 10.1 (Baureihe 17,10 der Deutschen Reichsbahn) vom Bw Halle mit einem Beschleunigten Personenzug nach Narn-
berg. Der Gepackwagen ist ein Pw3(Pr11), den es als HO Modell leider nicht gibt.

Zwei selbsterstelite aite Gepeickwagen

KPEV-Gepackwagen
Pw3(Pri1) und Pw4ii-28a
der DRG

Wenn sich bayerische Bahnpersonale diese
Bezeichnungen zuriefen, dann klang das
meist recht erheiternd: “Pewedreiprelf und
Pewevierlachtundzwanzga... *. Das be-
kannte Kinderliedchen von “dra Chanasen
mat dam KantrabaB" fallt dagegen direkt ab.
Diese etwas humorige Einleitung soll darauf
hinweisen, daB die beiden Wagen, um die es
hier geht, zumindest zur Reichsbahnzeit in

Bayern recht haufig anzutreffen waren. Bei
dem Pw3(Pr11) handelte es sich um einen
dreiachsigen Gepackwagen der Kgl. Preuf.
Eisenbahnverwaltung (KPEV) aus dem Jahre
1911, und Pw4(-28a stand als Kurzbezeich-
nung fir einen vierachsigen D-Zug-Pack-
wagen mit Faltenbalgibergang der DRG,
erstmals gebaut 1928. Und damit sind zwei
Fahrzeuge angesprochen, deren HO-Modelle
langst fallig, sozusagen uUberfallig sind. Zu
einer Personenzug- oder Schnellzuggarnitur
gehdrt nun einmal auch der Gepackwagen.
Eine betrieblich oder konstruktiv zusam-
mengehorige Zuggruppe bietet ein be-

Bild 2: So konnte man in den 60er Jahren einen Pw3{Pr11a) fotografieren, nun aber als Pw3 111 757 Han der DB.

Foto: Dr. Dillmann, Sammlung Dr. Hufnagel

Foto: Dr. Hufnagel

stimmtes Bild, an das man sich gewdhnt,
und das man, wenn man Modelleisenbahner
ist, auch im kleinen gerne wieder so sehen
will. Unsere Modellbahnindustrie beachtet
dies auch im groBen ganzen. So fihrt bei-
spielsweise sowohl Marklin als auch Roco
eine  “Donnerbichsen” -Garnitur  (Ci 28;
BC 28; Bi 29) mit passendem Gepickwagen
(Pwi 30/31 bzw. Pwi 28/29). Bei Trix lauft zu
den dreiachsigen bayerischen Personenwa-
gen der zugehdrige Pw3i(Bay95). Fleisch-
mann bietet zu seinen vierachsigen preuBi-
schen Abteil- und Durchgangswagen den
richtigen Packwagen Pw4(Pr04) mit dem
charakteristischen Dachaufbau in der Mitte
und zu den dreiachsigen PreuBen C3(Pr91d)
ganz korrekt den Pw3(Pr99a). Und Liliput
stellt sogar zu den ausgezeichneten badi-
schen D-Zugwagen den Pw4((Bad06) auf's
Gleis.

Die in unserem Beitrag angesprochenen
Packwagen aber scheinen Stiefkinder der
Modellbahn-Industrie zu sein, obwohl sie
beim Vorbild in groBer Anzahl liefen und ob-
wohl die jeweils konstruktiv und stilistisch
zugehdrige Personenwagengruppe langst in
hervorragender Ausfiihrung auf dem Markt
ist. So hat sich Roco mit seinen dreiachsi-
gen preuBischen Abteilwagen, die in der
Aufmachung der alten deutschen Reichs-
bahn der 30er-Jahre besonders attraktiv wir-
ken (Kat.Nr. 44206 C ff.), der ehem. KPEV
und sich selbst geradezu ein Denkmal ge-
setzt, doch der dazugehérige Packwagen
fehlt. Und nichts deutet darauf hin, daB er
demnéchst nachgereicht wirde. Zwar exi-
stiert bei Roco der preuBische Pw(Pr99) aus
dem Rowa-Sortiment, doch der paBt nicht
ins Zugbild. Der richtige wéare der Pw3(Pr11),
von dem damals weit Gber tausend Stiick im
Einsatz waren (Skizze A). Wer diesen Wagen
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Bild 3: Die linke Seite des HO Modells des Pw3(Pr11), erbaut vom Verfasser.

und mit ihm ein geschlossenes Bild eines
preuBischen Personenzugs aus dieser Zeit
mochte, muB sich den Pw3(Pri1) selber
bauen.

Genauso wie den Pw3(Pr11) vermift man bei
den D-Zugwagen der DRG, Gruppe 28, aus
dem Hause Liliput den dazugehérigen Ge-
packwagen Pw4i-28a mit Gorlitz  lls-
Drehgestellen, von dem seinerzeit zunachst
41 Stock und 1929 weitere 120 beschafft
wurden (Pw4d-29). Aber hier ist Rettung
nahe. Der italienische Hersteller LIMA bietet
erfreulicherweise zu seinen DRG-D-Zug-
wagen der Gruppe 26 den Pw4{-28 an, vor-
bildgerecht mit amerikanischen Drehgestel-
len mit Schwanenhalstragern. Den gab es
so tatsachlich, allerdings mit nur 9 Exempla-
ren. Hier kann aber ein nur halbwegs ge-
schickter Modellbauer Drehgestellwechsel
vornehmen. Diese MaBnahme soll im 2. Teil
unseres Artikels beschrieben werden. Hand-
werklich stellen beide Umbauvorschlage
kein Problem dar.

Umbau zum Pw3(Pri1)

Beginnen wir also mit dem Pw3(Pri11). Eine
Art von PferdefuB dabei ist der leider etwas
aufwendige Materialbedarf (Tabelle 1). Als
Fahrgestell kann das des Roco-Wagens
44 207 C (2. Klasse) praktisch “naturbelas-
sen“ Verwendung finden, nur der kiirzere der
Behalter am Wagenboden wird entfernt. For
den Wagenkasten ist etwas mehr zu tun:
® Die beiden Fleischmann-Wagenkasten
werden nach Skizze B zurechtgesiagt.
Vom ersten Kasten wird einfach ein Ende
abgetrennt, die beiden Turfelder vorne
unter dem Dachaufbau sind auszu-
schneiden, und das vordere Stirnwand-
Tarfenster ist durch sauberes Einpassen
eines Plastik-Stickchens zu verschlie-
Ben.
® \om zweiten Kasten wird das Flachdach
und dann der vordere Teil abgeséagt. Hin-
ten wird die Rickwand mit dem jeweils
sich anschlieBenden Seitenfeld abge-
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trennt. Statt dieser Felder werden die
beiden Turfelder des ersten Kastens
leicht schrag, zusammen mit dem auf
58 mm gekirzten Flachdachstick und
der auf ca. 28 mm verschmalerten Rick-
wand verklebt.

® Auf vielen Abbildungen des Wagens er-
kennt man eine Ausflhrung der hinteren
Seitenturfenster, wie sie die herausge-
zeichnete Partie der Skizze B dazu vor-
stellt. Hierzu findet sich leider kein
brauchbares Teil eines Industriemodells.
Wer will, kann sich diese Turen natdrlich
selbst anfertigen. Das Musterblatt lla 11
der KPEV (Skizze A) zeigt aber eindeutig,
daB auch diejenige Tarform existierte,
die vom ersten 5095er-Kasten abfallt.

® Auf der rechten Wagenseite ist zunachst
die Fenster6ffnung vor der Schiebetire

Bild 4: Der selbe Wagen wie auf Bild 3, jedoch von der anderen Seite aufgenommen,

Foto: Dr. Hufnagel

wieder durch Einpassen eines Fillstick-
chens zu verschlieBen. Sodann ist im
Feld unmittelbar vor der Schiebetiire
oben ein Durchbruch fur ein Gitterfen-
ster und im nachsten Feld ein solcher fur
das Clo-Fenster auszufeilen. Ein Gitter-
fenster fallt von einem der beiden 5095er-
Kasten ohnehin an; fur das — halb her-
untergelassene — Clo-Fenster nimmt man
ein passendes Stick aus der Bastelkiste.
Als vordere Seitentiren dienen solche
des Liliput-Wagenkastens. An sich wohl
eine gewisse Art von Luxus, aber, wie
das Foto des Pw3(Pr11) erkennen |&Bt,
trifft diese Tlure genau das Vorbild. Sie
ist ein Charakteristikum des Wagens;
man sollte darauf achten.

Die seitlichen Trittbretter beiderseits des
Wagens missen zurechtgeschnitten

Foto: Dr. Hulnagel
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Tabelle 1: Bedarfsliste fiir den Pw3(Pri1)
S Gegenstand Menge  Hersteller
/’I 1. Kasten
Kasten des Gepackwagens Kat.Nr. 5095 2 Fleischmann
Fahrgestell des Abteilwagens Kat.Nr. 44 207 C 1 Roco
Kasten des Packwagens Kat.Nr. 294 00 1 Liliput
Zubehdrteile zum Abteilwagen, Sackchen 1 Roco
Tabelle 2: Bedarfsliste groBerer Teile fiir den Pw4ii-28a
2. Kasten
5005 Gegenstand Menge  Hersteller
Gepackwagen Typ Pw4d (Kat.Nr. 30 9349) 1 LIMA
Drehgestell mit Tragerplatte,
Ersatzteil fir Kat.Nr. 841 03 oder 845 03 2 Liliput

Bild 5: 1:87 Skizze des
Pw3(Pr11) der KPEV.
Zeich

werden. Die unteren Bretter kbnnen so
dran bleiben, wie sie sind. Die oberen
werden entfernt und dafar korzere

Dr. Hufnagel

‘ Bild 6: Einige Hinweise
zum Bau des Wagens

aus Industriemodell-
Teilen.

Zeichnung:

Dr. Hufnagel

Stiucke unter den Taren an die Halter ge-
klebt. Das Material 146t sich selbst mit
Sekundenkleber nur maBig fest verkle-

ben. Uhu-Greenit durfte u. U. besser haf-
ten, |&4Rt sich aber leider nur schwer in
solch kleinen Klebstoffpunkten dosie-
ren, wie es hier ndtig ware.

Tiirvariante ‘(

Bild 7: Der Pw4ii-28a/29

izleglﬁli‘;_b 1:87. ® |n die Stirnwande werden Griffstangen
Dr. Hufnagel aus dem Zubehor fir Roco-Abteilwagen

—_y
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Bild 8: Der Pw40-30 des Verfassers. Foto: Dr. Huinagel

Bild 9: Ein Pw40-30 der Deutschen Reichsbahn, als Dile der >
DB, aufgenommen als Packwagen des Dampfsonderzuges
nach Amberg am 28.08.85 in Narnberg Hbf.

Foto: Dr. Hufnagel

Bild 10: Zu den Anderungen am Fahrgestell des Pw4i-28a
Zeichnung: Dr Hufnagel

und in die Seitenwdnde solche aus
0.6 mm Draht eingesteckt.
Nun werden Kasten und Fahrgestell be-
malt, beschriftet, matt tberlackiert und
miteinander punktuell verklebt.
Unser PreuBe ist damit nicht nur fertig, er
gibt zusammen mit Roco-Abteilwagen, aber
auch mit Personenwagen anderer Hersteller
ein betriebsnahes, reizvolles Zugbild.

Umbau zum Pw4ii-28a
und/oder Pw4ii-30

Nun zum Pw4{-28a/29 (Tabelle 2), dem er-
sten Ganzstahl-Packwagen der DRG. Am
Wagenkasten des LIMA-Modells ist nichts
Wesentliches zu tun. Allenfalls kann man
DRG-Schilder ankleben (Skizze C) und die
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Wagenboden

entfernen
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Bild 11: Der Pw40-29, aufgenommen um 1950 im Gelande des Minchner Hauptbahnhofs, ist véllig baugleich mit unserem Pw40-28.

Beschriftung &ndern (die DB-Beschriftung
1&Bt sich ziemlich spurlos abschaben), die
etwas mickrigen Originalfaltenbélge abtren-
nen und durch solche von Roco oder Liliput
ersetzen; das Dach wiare betriebsecht
schwarzbraun zu malen. Da der Packwagen
haufig als erster oder letzter Wagen im Zug
lauft, sollte man eine “Harmonika® im zu-
sammengefalteten, die andere im ausgezo-
genen Zustand anbringen. Solche Falten-
béalge gibt es als Ersatzteile. Wer ein Ubriges
tun will, kann die an den Wagenstirnseiten
angespritzten Leitern entfernen und durch
freistehende Leitern ersetzen.

Am Wagenboden feilt man an beiden Enden
Puffer und Trittbretter ab (Skizze D, oben
links), die Bodenplatte 1 mm dinn und die
Ringstege der Drehgestellfihrungen plan,
feilt hinter diesen Fuhrungen je einen
4 x 2 mm Schlitz in den Boden, klebt auf die

Bild 12: Der Pw4ii-28, der sich vom Pw4ii-30 durch ein héheres Dachprofil unterscheidet

wanden des Aufbaues befestigt sind.

Fuhrungen unten zuerst je ein 17 x 177 mm
Blattchen (1 mm dick) und dann einen
1,5 mm starken Ring (Plastik). Dann lassen
sich Gorlitz lls-Drehgestelle von Liliput
samt deren Tragerplatten fur Trittbretter und
Puffer mit M4-Schrauben befestigen, die
durch Gegenmuttern an der Bodenoberseite
fixiert werden. Um dem hinteren Drehgestell
die nétige Drehfreiheit zu geben, feilt man
die Trittbretter der hinteren Schiebetlren
von innen aus, so weit das geht, und schnei-
det von den zur Wagenmitie weisenden
Enden der Drehgestellwangen oben Keile ab
(Skizze D, oben rechts). Nun Kasten und
Fahrgestell zusammengeklipst, und der
Pwa4i-28a ist fahrbereit.

Ab 1930 gab es dann mit 250 Exemplaren
den Pw40-30, der sich A&uBerlich vom
Pw40-28a nur durch das flachere Dachprofil
unterscheidet. Damit sollte dem unter dem

Foto: Dr. Scheingraber

Dachaufbau erhdht sitzenden Zugfihrer das
Beobachten der Strecke erleichtert werden.
Wer sich diesen Wagen winscht, verfahrt
beim Fahrgestell wie beschrieben, muf aber
beim LIMA-Kasten das Dach demontieren
und ein selbst angefertigtes aufsetzen (Skiz-
ze C). Dazu stickelt man beispielsweise
zwei Dacher des Gepackwagens 4103 von
Marklin oder des Wagens 30 9309 von LIMA.
Die oberen Partien der Kasten-Stirnwande
sind dem Profil anzupassen.

Der Pw40(-30 war der groBe Bruder des
Personenzug-Packwagens Pwi 30/31, den
Marklin, Fleischmann und LIMA als HO-
Modelle fihren. Er paBt vortrefflich zu den
8turigen Eilzugwagen von Liliput. Versuchen
Sie's einmal! Ein anregender Bastelexkurs
steht lhnen bevor, gegen den Sie jeden
Tatort- oder Dallas-Termin vergessen kon-
nen. Dr. S. Hufnagel

. Die Lufter sind beim Pw40-28 auf dem Dachaufsatz, wihrend sie beim Pw40-30 an den Stirn-

Foto: Dr. Hufnagel
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Bild 1: Eine Eleklrolokomaoli jer Baureit m Gu fe d

Eine mobile mini-club Anilage

Viele Anlagenformen verdanken ihre Exi- Anlagen in Regalwanden, unter der Glas- einfach an die Zimmerdecke hochgezogen
stenz den findigen Kdpfen von sprichwért-  platte, in Schranken oder gar solche, die  werden kénnen, sind nur ein paar der Raum-
lich in die Enge getriebenen Modellbahnern. zum “Wegrdaumen® mittels Motor und Rollen  sparmdéglichkeiten. Seit nunmehr 15 Jahren

Bild 2: Herr v. Zedlitz ’
hat ein Gleisstellpult

zu seiner Anlage gefer
tigt, das die gesamie
Gleisentwicklung zeigt

Bild 4: Noch ist die An- ’
lage im Rohbau. Gut

Zu sehen sind die Rol-
len an der Seitenpartie.

Bild 3: Die Anlage kann
bequem hachgestellt
werden, was nicht nur
bei Verkabelungsarbei-
ten, sondern auch far
ihren gefahrlosen
Transport sehr ndtzlich
ist




Bild 5: W

hilft auch die von Marklin konzipierte Bau-
groBe Z bei der Losung des oft zitierten
Raumproblems, selbst bei bescheidensten
Platzverhéltnissen lassen sich namlich
schon sehr sehenswerte Anlagen erbauen.
Den Beweis dafur hatte die bereits im
Eisenbahn-Journal 9/1985 vorgestellte Ar-
beit von Herrn Ziebisch zweifelsfrei er-
bracht, die — trotz kleinstemm BaumaB-
stab — in ihrer Perfektion als meisterlich zu
bezeichnen ist. Natdrlich 1Bt sich auch mit
“weniger" auskommen. Wer lediglich Fahr-
betrieb genieBen mochte, wird sich da mit
einer bescheideneren Landschaftsgestal-
tung durchaus zufrieden geben kénnen.

Wie sich eine — zudem mobile — “mini-

club” zur Gestaltung auf engstem Raum ein-
beziehen |4Bt, zeigen wir mit dem folgenden
Bericht. Herr von Zedlitz hat sich, ehe es die
mini-club gab, bereits mit dem Gedanken
abgefunden, auf die Modellbahn génzlich
verzichten zu muissen, wurden doch seine
Vorstellungen im Kreise der Familie und
beim Vermessen der Raumlichkeiten stets
abschlagig beschieden. So kam es ihm in er-
ster Linie darauf an, auch mit der kleinsten
elektrischen Eisenbahn ein geeignetes Kon-
zept zu entwickeln. Er stellte hierzu folgen-
de Uberlegungen an: Die Anlage sollte
leicht beweglich sein, durch jede Tur passen
und vor allem méglichst ohne fremde Hilfe
zu handhaben sein. Die MaBe wurden so-

dann auf 85 x 190 cm festgelegt. Die Auf-
bauhdhe betrdgt 25 cm, bei dem MaBstab
von 1:220 ergeben sich da schon ganz
brauchbare Niveauunterschiede.

Die Anlage ist auf Rollen gelagert und kann
daher sowohl senkrecht stehend abgestelit
als auch jederzeit problemlos transportiert
und aufgestellt werden. GréBtmaogliche Sta-
bilitat wurde durch die bekannte Rahmen-
bauweise erreicht, die Fahrbahntrassen sit-
zen in den entsprechend ausgeségten Span-
ten. Fur die Formung des Geléndes erstellte
Herr von Zedlitz einen Unterbau aus Sperr-
holzspanten, den er mit Nylonfliegengitter
und einem Moltofill-Brei, dem ungefahr
10 Prozent WeiBleim beigemischt wurde,

Bild 7: Aufgestellt ruht
die Anlage auf vier
wegklappbaren FiBen.
Bei der in Karze erfol-
genden Einschotterung
der Gleise bedarf es
bei der BaugréBe Z be-
sonderer Sorgfalt.
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Bild 8: Blick aut das Reiterstellwerk und den Lokschuppe

Uberzog. Beim Einschottern der Marklin
mini-club Gleise, die auf Noch-Gleisbettun-
gen verlegt wurden, galt es sehr sauber zu
arbeiten, vor allem bei den Funktionsglei-
sen. Schon kleinste Schotterkérner zwi-
schen den beweglichen Teilen einer Weiche
legen sie lahm, und eine Reparatur wére nur
in ausgebautem Zustand méglich.

Da die Anlage hochgestellt werden kann,
werden die sonst oft unangenehmen Kabel-
arbeiten zu einer entspannenden Tatigkeit,
denn “Uberkopfarbeiten* fallen nicht an,

Bild 9: Der Bahnhofs
vorplalz ist l
endgallig g
oberen Bildrand zu er
kennen ist der Bahnhot
der Mebenbahn, der oft
von Wendeziugen be-
dient wird

Alle Fotos: O. v. Zedlitz

T

was sich beim Bau als hdchst angenehm er-
weist.

Herr von Zedlitz legte beim Entwurf des
Gleisplanes den Schwerpunkt auf einen in-
teressanten und Abwechslungsreichen Fahr-
betrieb. Auch Erweiterungsmdéglichkeiten
waren mit bericksichtigt. Es ergab sich also
ein Kleinstadtbahnhof, der an einer zwei-
gleisigen Hauptstrecke liegt. Von hier
zweigt eine eingleisige Nebenbahnstrecke
ab, die in einem Kopfbahnhof endet. Daraus
ergeben sich recht abwechslungsreiche Be-

nw, A

triebsablédufe. Da die Anlage epochemaéBig
nicht eindeutig definiert ist, setzt der Er-
bauer seine Fahrzeuge variabel ein. Dampf-
betrieb ist sowohl in Form von Sonderfahr-
ten als auch im Plandienst denkbar.

Insgesamt entstand hier eine gefallige Anla-
ge, die bezuiglich der mobilen Konzeption all
denen zur Nachahmung anempfohlen sei,
die mit dem Platz geizen missen. Ganz
ohne Kompromisse geht es allerdings
selbst mit der BaugroBe Z, der mini-club
nicht ab. K. Eckert
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Bild 1: Rechtzeitig eingetroffen: Ein von Herrn Seibert in kleiner Serie gefertigter Brauerei-LKW, der fir Nachschub sorgt.

Vom Bauvernhof zum Wwirtshaus

Wenn's drauBen langsam Frihling wird, ist
gut von lauen Sommerabenden traumen.
Und damit verbindet ein gestandener Bayer
wie der Miinchner Modellbauer Rainer Sei-
bert allemal die ein oder andere kithle MaPR
in einem lauschigen Wirtsgarten. Doch wéh-
rend viele seiner Landsleute solchen Trdu-
men bei einem blumigen WeiBbier vorm
Fernseher nachhé&ngen, hat Rainer Seibert
seine Wunschvorstellungen in ein Diorama
umgesetzt.

Als Vorbild dafiir diente ihm ein Wirtshaus

im Minchner Raum, das sich recht gut aus
dem Pola-Bauernhof nachbilden |4Bt. Es
galt lediglich, die Hofmauern wegzulassen,
und schon entsprach das Gebaude “zu
90 Prozent® der Originalsituation.

Umso mehr Zeit blieb daher far Verwitterung
und Detailausstattung des Dioramas. Stilge-
recht gealtert hat der Miinchner sein Wirts-
haus mit wasserléslichen Pulverfarben, die
eigentlich fir Bauernmalerei bestimmt sind.
Diese Mattfarben werden einfach auf das je-
weilige Bauteil aufgetragen und — ehe sie

antrocknen — mit einem Lappen wieder ab-
gewischt. Dadurch setzt sich die Patina —
wie beim Original — in Fugen, Rissen und
Vertiefungen des Mauerwerks ab.

Far die Vegetation sorgen Bilische und
B&ume aus dem Programm der Minchner
Firma “Silhouette”. Gras, Unkraut und Bli-
ten stammen von “Woodland Scenics”. Die
weiBen Bldten an Buschen und in Blumen-
kasten hat der Vorratsschrank beigesteuert:
sie sind aus Gries entstanden, der eigent-
lich ja in die Nockerlsuppe gehort.

Bild 2: Efeuranken zie-
ren die Rickseite des
Anwesens, allerlei alte
Gerédtschaften liegen
herum, und ein langer
Arbeitstag geht dem
Ende entgegen.
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Bild 3: Gute Stimmung herrscht im Biergarten, der dem durstigen und hungr Nanderer einige Stunden der Erbauung verspr

Bild 4: Mit Pulvertarben, die eigentlich fir die Bauernmalerei bestimmt sind, hat Herr Seibert dem Anwesen etwas Patina verliehen

.
Pl




Wahrend die Firma Preiser Figuren, Stthle,
Tische und Sonnenschirme lieferte, kommt
Requisit Nummer Eins von Roco: die Bier-
kdsten. Brunnen und Aufzugkettchen fan-
den sich im Weinert-Sortiment, Blumen-
kasten und Verkehrszeichen bei Busch.

Iin Handarbeit dagegen ist der Maibaum an-
gefertigt worden. Dafir wurde ein Rundholz
konisch zugeschliffen, anschlieRend blau
lackiert und nach dem Abtrocknen mit Ab-
deckband umwickelt. Nach Durchtrocknen
der dann folgenden weiBen Lackierung war
lediglich das Abdeckband wieder zu entfer-
nen - fertig.

Nun braucht nur noch der LKW der Brauerei
“Weihenstephan“ anzurollen (den Rainer
Seibert wie andere LKW’s mit Anschriften
bayerischer Firmen in kleiner Auflage selbst
vertreibt), ehe sich ein, den Journallesern
wohlbekannter bayerischer Lokfuhrer mit
Donnerstimme im Wirtsgarten vernehmen
1aBt: “Prost mitanand...!“

Von ihm stammt auch das einleuchtendste
Argument zugunsten dieses Dioramen-
Motivs: “Lieber einen Bauch vom Biertrin-
ken, als einen Buckel vom Arbeiten®

Scenics.
Alle Fotos: W. Kosak




Bild 1: Kleine Spur mit groBer Wirkung! Bricken- und Streckenkombinationen auf dem Z-Modul sehen trotz des kleinen Baumafstabs sehr realistisch aus. Als Hintergrund dient die

Kulisse “Oberstdorf* von Faller.

2. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

R RNt
Z-Modul zu Testzwecken fir Halbnull

Als Auftakt fur unseren 2. groBen Modell-
bauwettbewerb haben wir uns etwas Beson-
deres ausgedacht: Wir stellen ausnahms-
weise keine fertige Arbeit, sondern eine An-
lage in ihren unterschiedlichen Detaillie-
rungsstadien vor. Was hat uns dazu veran-
laBt? Wir sind der Meinung, daB die ange-
wandten Methoden so manche Anregung for
die Gestaltung der eigenen Anlage vermit-
teln kbnnen. Besonders gut gezeigt wird die
schrittweise Bepflanzung bei diesem Z-
Modul, das in mancherlei Hinsicht als
auBergewdhnlich zu bezeichnen ist. Das
Modul ist Teil einer ca. 540 m langen und
nur 30 cm schmalen Anlage, einer Breite
also, die in der GroBe Z noch einigermaben

“brauchbare” Radien verwenden laBt. Sie
kénnte durchaus in einem langen Flur (wie
man ihn von Altbauten kennt) oder auf
einem Sidebord in einem entsprechend gro-
Ben Keller oder Wohnraum Platz finden. Das
Aufstellen der gleichen Anlage in der Bau-
groBe HO wiirde wegen des Platzbedarfes
da schon erheblich schwieriger werden,
denn bekannlich ist HO dreimal gréBer als Z.
Bereits diese Angaben lassen erkennen,
daB es sich um keine alltagliche Arbeit han-
delt; aber es gibt noch weitere recht markan-
te Unterschiede zu herkdmmlichen Anlagen-
planungen. Auf der gesamten Strecke ist
keine einzige Weiche zu finden! Nicht etwa,
weil sie besonders raffiniert verdeckt einge-

baut sind, sondern es gibt eben einfach
keine. Die Streckenfihrung wirkt deswegen
aber keineswegs langweilig, denn Bricken,
Uber- und Unterfilhrungen sorgen fir eine
héchst abwechslungsreiche Trassierung.
Bahnhofe sind natirlich nicht eingeplant,
denn die aus 8 Modulen bestehende Anlage
diente einzig und allein dazu, die geplante
HO-Streckenfihrung hinsichtlich der Durch-
fuhrbarkeit von Durchfahrthéhen und ver-
ninftigen Steigungen zu testen. Ein Modell
fir's Modell also.

Vor Jahren haben wir schon einmal ange-
regt, daB bei der Planung einer gréBeren
HO-Anlage so grindlich wie nur irgend mog-
lich vorgegangen werden soll. Ein gezeich-

Bild 2: Die Bricken von
der anderen Seite;
auch hier der Hinter-
grund “Oberstdorf* .
Die Kulisse wurde ab
sichtlich tiefer gesetit
damit die Hauser der
Ortschaften nicht
sichtbar werden. Die
Wirkung Ist frappie-
rend, obwohl das
Modul nur 30 cm Tiefe
hat. Bei diesem Bau-
stadium sind nur die
Grasflachen nachgebil-
det. Die librige Vegeta-
tion in Form von Bd-
schen und Baumen
fehlt noch absichtlich,
um eine bessere
Streckeneinsicht zu ge-
wahren.
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Bild 3; Bei dieser Abbildung wurde nun statt “Oberstdorf* die Mittelgebirgskulisse von Faller verwendet. Auch diesem Landschaflscharakter paBt sich das Modellgelande hervor-

ragend an.

neter Streckenplan allein gentigt oft nicht,
um die topographischen Verhéltnisse (Ge-
landeerhebungen und Gestaltung von Uber-
und Unterfihrungen) nachvollziehen zu kén-
nen. Ein 1:10-Modell zu erstellen, ware rat-
sam; zumindest sollte aber mit Hilfe der ver-
schiedenen Marklin-Steckspiele eine Uber-
priifung vorgenommen werden. Das durfte
im Normalfall geniigen.

Herr Hirsch hat den Umweg Gber “Z" nicht
gescheut, denn er ist ein begeisterter, ja,
man kann schon sagen rastloser Modell-
Landschaftsbauer, der sich GroBes vorge-
nommen hat. Was da in Grassau (Nahe
Chiemsee) in HO entsteht, ist fur einen “Ein-
zelkampfer® kaum zu bewadltigen, mdchte
man meinen. Besondere Faszination Uben
auf ihn die unterschiedlichsten Kombinatio-
nen von FluB-, StraBen- und Eisenbahn-
bricken aus. Seine Aufmerksamkeit gilt den
sich daraus ergebenden, nur durch Kunst-
bauten zu erzielenden Trassenfihrungen.
Der Bau der Z-Modulanlage war fur ihn also
vornehmlich Mittel zum Zweck, um die prak-
tische Machbarkeit fur HO im Vorfeld zu
tberprafen.

Dies soll natarlich nicht heiBen, daB wir An-
lagenbauern kinftig empfehlen, die Vorpla-
nung so bis ins Extrem zu betreiben, denn
auch Z-Gleismaterial kostet Geld. Wie
schon angemerkt, ist Herr Hirsch ein begei-
sterter Brlckenbauer; alles was damit zu-
sammenhéangt, wie z.B. Boschungen, Stitz-
mauern, Widerlager, Mehrfachunterfdhrun-
gen etc., ist seine besondere Leidenschaft.
Von allen im Modell nachempfundenen Si-
tuationen wurden zuerst von im Original vor-
handenen Briicken, Bauwerken und Strek-
kenabschnitten Fotos erstellt. Der Versuch,
diese Vorbildgegebenheiten so originalge-
treu wie moglich ins Modell zu tbernehmen,
ist unserer Meinung nach hervorragend ge-
lungen. Hierzu lieferte die Vorbildstrecke

Bild 5 und 6: Die beiden Aufnahmen zeigen, wie der Modell-
bauer Hirsch die untere und die obere Strecke sinnvoll in
die Landschaft eingefigt hat. Die Situation wirkt durchaus
glaubhaft und kénnte in dieser Anordnung jederzeit beim
Vorbild anzutreffen sein.
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Bild 4: Das kieine Modul aus der Vogelperspektive: Der Verlauf der Bahnstrecke, des Flusses und der StraBe sind klar zu
erkennen.




Zell am See — Schwarzach besonders viele
Anregungen.

Obwohl schon vor Jahren entstanden, hilft
das Z-Geldnde auch heute noch bei Bepflan-
zungsversuchen. Die hier verdffentlichte
Bildfolge zeigt auf, wie eine Bepflanzung
am sinnvollsten vorgenommen werden kann,
und wie man geeignete Kulissen am besten
aussucht und plaziert.

Thema der Streckenentwicklung auf diesem
Modul ist die Bahnhofs- und Ortsausfahrt
einer “uralten* Bahntrasse, die spéter um
ein zusdtzliches Streckengleis erweitert
wurde. Unmittelbar nach Verlassen einer ge-
dachten Ortschaft Gberqueren die beiden
getrennt laufenden Trassen einen FluB und
eine StraBe. Hierbei ist wegen der értlichen
Landschaftsgegebenheiten die “jungere*
Strecke etwas abseits von der ersten verlegt
worden.

Die aus dem Z-Anlagenbau gewonnenen Er-
kenntnisse wurden spater beim Bau der
HO-Anlage mit entsprechenden Geladndeab-
wandlungen beriicksichtigt.

Fir die Landschafisbepflanzung hat Herr
Hirsch eine sehr wirksame Methode ent-
wickelt: Vor der Bepflanzung mit Biischen
und Baumen betrachtet er die Anlagen-
ausschnitte zundchst aus Augenhohe der
Modellfiguren durch das Kameraobjektiv.
Damit 1aBt sich erkennen, wo beim Bewuchs
am besten noch etwas nachzuhelfen ist, um

Bild 8: Diese Detailaufnahme zeigt die durch Quadersteine
aufgemauerten Briickenfundamente. Oft sind es nur Klei-
nigkeiten, die den gekonnten Landschaftsbau auszeich-
nen.

Bild 9: StraBe, Bahn und Bach, — auf einem Foto wirkungs-
voll zusammengefalt. Das munter flieRende Gewé&sser
wurde ohne GieBharz oder sonstige Wasserersatzmittel ge-
staltel. Die lebendige Wirkung wird nur durch Farbe und
anmodellierte Wellen erzielt.
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Bild 10: Nun wird mit der Obrigen Bepflanzung des Streckenabschnitts begonnen. Der Erbauer betrachtet hierbei jeweils die Szene vorher sorgfaltig durch das Kameraobjektiv.

eventuell zuviel sichtbare Eisenbahn natur- den unterschiedlichsten Blickwinkeln, zur  Beitrag wird deshalb (aus Platzgriinden) ge-

getreuer zu kaschieren. Verfigung gestellt. Sie vermitteln jeweils teilt. Den zweiten Teil und SchiuB werden wir
Von dem hier beschriebenen Modul wurden  einen véllig anderen Eindruck, so daB wir |hnen im Eisenbahn-Journal Nr. 5/1987 vor-
uns eine Vielzahl Fotos, aufgenommen aus  keines der Bilder weglassen wollten. Der  stellen. HM
Bild 11: Wie Bische und Baume das ansonsten schon recht attraktive Schaustick im Eindruck noch verb n kénnen, b ist am besten diese Abbildung. Alle Fotos: A. Hirsch
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Bild 1: Das Bahnhofsgebaude “Oberried* wurde von Herrn Dreizler (mehr der Not gehorchend) an die RhB versetzt,

2. grofier internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

LRI BRI RARRRRRERE
Modulanlage “Oberried”

Von Gebirgsbahnen geht stets ein ganz be-
sonderes Flair aus. In der Sonderausgabe
1V/1986 des Eisenbahn-Journals haben wir
die Strecke Innsbruck — Garmisch-Parten-

kirchen — Reutte ausfthrlich ins Bild ge-
riickt, und unser Zeichner, Herr Barkhoff, lie-
fert mit der Reihe “Karwendelbahn-Motive*
eine Menge Anregungen fr den Modell-

Bild 2: Ein Krokodil Ge 6/6 | rollt mit seinem Giterzug in den Bahnhof ein und wird dort einen Gegenzug abwarten,

bahner. Eine weitere, in ihrer Trassierung
noch kihnere Strecke ist die der “Rhéti-
schen Bahn* (RhB) in Graubtinden. lhr Netz
(Meterspur) erreicht immerhin fast 400 Kilo-




-

Bild 3: Ein Aussichtswagen der Berninabahn ist in den Personenzug eingereiht

meter; iber100 Tunnels und nahezu 500 Briik-
ken lassen erahnen, welch ein technisches
Wunderwerk sich hinter dieser Strecke ver-
birgt. Bekannte Kunstbauwerke sind der
Langwasserviadukt mit einer Héhe von 65 m
und einer Ldnge von 130 m, der oft im Modell
nachgebaute Stulsertobelviadukt sowie die
héchste Bricke der RhB, der Soliser Via-
dukt. Lang ist auch die Reihe der berihmten
Ortschaften, die von der RhB bedient wer-
den: Landquart, Chur, Klosters, Davos,
St. Moritz, um nur einige zu nennen. Grund
genug also fur viele Modellbahner, den Ver-
such zu wagen, diese einmalige Atmospha-
re im Modell nachzuempfinden. Nach wel-
chem konkreten Vorbild dabei gearbeitet
wird, ist von untergeordneter Bedeutung.
Die Stimmung, die ein gut gestaltetes
Modell zu vermitteln vermag, kann hier vie-
les ausgleichen.

Versetzen wir uns nun in die Lage glick-
licher Touristen, die soeben mit einem
Luxusbus an einem Modell-Bahnhof auf den
von Herrn Dreizler gefertigten Modulen an-
gekommen sind. Nach abwechslungsreicher
Fahrt wurde “Oberried“ erreicht. (Dieser
Bahnhof steht beim Vorbild allerdings an
der Strecke Brienz — Interlaken und wurde
vom Erbauer mehr der Not gehorchend an
die RhB versetzt.) An der kleinen Lokomotiv-
Remise wird die Ge 4/4 Ill der Furka-Ober-
alp-Bahn (FO) mit der Betriebsnummer 81 in
Augenschein genommen. Diese Maschine
wurde zusammen mit ihrer Schwesterloko-
motive (Betriebsnummer 82) langere Zeit auf
der RhB eingesetzt, bevor der Furka-Basis-
tunnel gebaut worden war. Eine Ge 6/6 | er-
weckt wenig spéter das Interesse der Touri-
sten, als sie mit einem schweren Glterzug
durch den Bahnhof rollt. Damit haben unse-
re Feriengédste aber bereits genug “Bahn-
atmosphéare® geschnuppert und wenden
sich nun anderen Dingen zu. Der Modell-
bahner hingegen wird sicherlich gern noch
etwas mehr Uber die beiden Module von
Herrn Dreizler wissen wollen.

Es handelt sich hierbei um die ersten beiden
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Module einer Anlage, die von mehreren
Freunden gemeinsam erstellt wird. Ledig-
lich die Ubergangsprofile sind genormt, an-
sonsten ist dem persénlichen Geschmack
der einzelnen Erbauer kein Richtwert vor-
gegeben. Ein Modul hat die MaBe von
1200 mm x 400 mm. Gleise und Weichen
entstanden im Eigenbau aus Schienenprofi-
len 1,8 mm, die Gleisnagel und Schwellen
stammen von Schumacher. Mittels Seilzug
werden die Weichen gestellt, wozu umge-
baute Schalter von Trix Verwendung fanden.
Der am Stellhebel befestigte Perlonfaden
wird durch ein an der Rickseite gebohrtes
Loch Gber mehrere Umlenkrollen an die He-
belmechanik der Weichenzunge gefiuhrt.
Wichtig ist dabei eine Hebellbersetzung,

die gewahrleistet, daB die Weichenzungen
an den Backenschienen anliegen.
Laternen- und Antriebsattrappen der Wei-
chen sind aus Polystyrol, Draht und MS-
Rohren selbstgefertigt. Zu Fotozwecken
sind diese stellbar. Fur die Fahrleitung wur-
den Maste und Kleinteile aus dem Sortiment
der Firma Sommerfeldt verwendet. Der Fahr-
draht entstand aus 0,4 mm MS-Draht im
Eigenbau. Die Mauerplatten sind teils von
EBO, teils aus Gipsabglssen von einer
selbst angefertigten Silikonform, die von
einer EBO-Mauerplatte abgenommen wurde.
Die Nadelhdlzer sind aus Haberl & Pabst
Bausdtzen angefertigt worden.

Um einen abwechslungsreichen Fahrbetrieb
zu erreichen, kénnen ansetzbare Trassen an

Bild 4: Touristen sind gerade mit einem Luxusbus an der kleinen Lokomotiv-Remise angekommen,




Bild 6: Die Automobile sind Gberarbeitet und zum Teil auch umgebaut worden.

die Enden der beiden Module montiert wer-
den. Sie erfdllen in etwa die Funktion eines
Schattenbahnhofs. Die Modell-Fahrzeuge
der RhB und der FO sind von Bemo; einige
Guoterwagen und der Aussichtswagen der
Berninabahn entstanden durch eigene Bau-
aktivitdten bzw. sind aus Bausatzen ge-
bastelt. Herr Dreizler hat alle im Einsatz be-
findlichen Fahrzeuge mit Zurustteilen verfei-
nert und sie farblich nachbehandelt. Die
Automodelle sind Uberarbeitet oder zum Teil
auch umgebaut worden. Insbesondere die
Fahrzeuge der PTT sind tatsachlich existie-
renden Automobilen nachempfunden wor-
den. K. Eckert

Bild 8: Gleisplan der beiden Module “Oberried*® ...
Zeichnung: U. Dreizler

Bild 9: ... und die entsprechende “Luftaufnahme® Der ein-
fahrende Personenzug ist mit einer Ge 4/4 bespannt.
Alle Fotos: U. Dreizler

Bild 7: Gesamtansicht der beiden Module. Die Fahrzeuge der PTT, hier ein alter Bus, sind nach authentischen Vorbildern entstanden.
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