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Die Seiten 47-50 mit der Sektion 5 der Eisenbahn- und Verkehrskarte 
des Deutschen Reiches 1894 können durch Aufbiegen der Heftklam- 
mern entnommen und auf die große Grundkarte geklebt werden. 

Zu unserem Titelbild: 
Auf der Strecke von Aulendorf nach Kißlegg (Kursbuchstrecke 980) wurde mit 
Inkrafttreten des Sommerfahrplans 1986 die Zahl der Reisezüge erhöht und 
gleichzeitig viele der mit Diesellokomotiven der Baureihe 215 bespannten Per- 
sonenzüge wieder auf Schienenbusse der Baureihe 798 umgestellt. Zum einen 
konnte durch die zusätzlichen 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 beförderten, traten nun Schienenbusse mit einer 
Leistung von nur 300 PS, die die Reisenden bei gleicher Fahrzeit zu wesentlich 
geringeren Zugförderungskosten zu transportieren vermögen. 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 Tübingen als E 3909 (Aulen- 
dorf-Leutkirch) bei Wolfegg. Foto: A. Ritz 
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Iteahge Schienenbus - 

Die Schienenbusse VT 98 der DB 
Nach dem Zusammenschluß der früheren 
Länderbahnen zur Deutschen Reichsbahn 
im Jahre 1920 zeigte sich sehr bald, daß der 
Einsatz lokomotivbespannter Züge für die 
Personenbeförderung 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, kostengünstigere Fahrzeuge zu be- 
schaffen. Wie diese Fahrzeuge auszusehen 
hatten, darüber war man sich allerdings 
noch nicht ganz klar. Die frühen Versuche 
mit den Benzin- und Dampfwagen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahn bald nach 
der Jahrhundertwende brachten nicht die er- 
hofften Ergebnisse. Einzelstücke blieben 
auch die beiden schienengebundenen Om- 

-- -- -- 

nibusse, die in Sachsen verkehrten. Zu Be- 
ginn der dreißiger Jahre entstanden dann 
die ersten omnibusähnlichen Schienenfahr- 
zeuge, die Henschel für verschiedene priva- 
te Kleinbahnen und fürdie Deutsche Reichs- 
bahn entwickelt hatte. Es folgten schließ- 
lich noch die Wismarer Schienenbusse in 
unterschiedlichen Ausfuhrungsvarianten. 
Im Vordergrund der Bestrebungen stand 

Bild 2: Diese Schienenbusgarnitur verlä6t am 02.10.1971 Crailsheim in Richtung Schwäbisch Hall. Im Hintergrund sind am rechten Bildrand mehrere Dampflokomotive” 2” erkenne”, die 
damals noch vom BW Crailsheim aus eingesetzt wurden. Foto: lt. Geum 



-v.Menenbus mit Steuerwagen des BW Rosenheim steht als Sonderzug am 07.09.1981 in Oberammergau zur R 
mehr als 200 km (einfach) Foto: A. Ritz 

stets der Wunsch, vorhandene Antriebs- lern angelaufen war. Nach 1935 erloschen innerte man sich in der Phase des Wieder- 
aggregate aus der Serienfertigung ftir Kraft- die Bemtihungen um die Konstruktion von aufbaues an die alte Idee mit den Schienen- 
fahrzeuge verwenden zu kennen. Es blieb je- Schienenbussen fast völlig; Vorrang hatten bussen. Bereits 1949 wurde an der Entwick- 

doch stets bei kleinen Stuckzahlen, zumal nun die vierachsigen Triebwagen für den Ne- lung des Uerdinger Schienenbusses ge- 
Inzwischen der Bau zweiachsiger Neben- benbahndienst. arbeitet, ab Marz 1950 standen die ersten 
bahntriebwagen bei verschiedenen Herstel- Erst nach Ende des Zweiten Weltkrieges er- Prototypen der Baureihe VT95 zur VerfO- 

Bild 4. Auf vielen Nebenbahnen verkehrten bis zur Angebotsumstellung’ fm Personenverkehr die Schienenbusse der Baureihe 798 Das Foto entstand an der Strecke Passau - Freyung, 
an der Nahe des Haltepunktes Fischhaus Die ‘Angebotsumstellung fur diese Linie wie d!e Stillegung des Personenverkehrs von der Deutschen Bundesbahr L--- 
folgte zum Ende des Winterfahrplanes 1982183 



Bild 5: Zwwzhen Rosenheim und Wasserburg verkehren auch heute noch Schienenbusse der Baureihe 798 Die Aufnahme entstand am 16 03 1982 IR der Nahe von Wasserburg (Irin) Bf 
Foto. A Ritz 

gung und gingen in die Erprobung. Parallel 
dazu liefen noch Versuche mit normalen 
Straßenbussen, die - auf besondere Spur- 
wagen gesetzt - auch auf Schienen verkeh- 
ren konnten und an den Endpunkten der 
Strecken wieder auf die Straße überwech- 
selten. 
Durchgesetzt haben sich schließlich die 
Uerdinger Fahrzeuge, die in großer Stück- 
zahl zunächst als VT95 in Dienst gestellt 

wurden.DreserSchrenenbuswurdeursprung- 
lieh von einem Büssing-Unterflurmotor an- 
getrieben, einem 6-Zylinder-Dieselmotor mit 
einer Nennleistung von 110 PS. Bald folgten 
jedoch Fahrzeuge, die mit 130 PS und 
schließlich sogar mit 150 PS starken Moto- 
ren desselben Herstellers ausgerustet 
waren. Trotz dieser Maßnahme taten sich die 
einmotorigen Schienenbusse auf steigungs- 
reichen Strecken immer noch recht schwer, 

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 ausgerüstet. Diese 
Prototypen waren die ersten Schienenbusse 
der Baureihe VT98 mit den Betriebsnum- 
mern VT 98 901 bis 903. In ihrer sonstigen 

Foto: A. Ritz 



,. 
Bauausführung entsprachen sie denen der 

., 1. Baureihe VT 95, d.h. die Schienenbusse hat- 
-.Q, ten noch die einfache Scharfenbergkupp- 

lung und die federnden Stoßbügel. Nach 
einer eingehenden Erprobung erhielt die 

r : _* Uerdinger Waggonfabrik den Auftrag für 

t ‘t .L 
eine Serienfertigung von 50 solcher Trieb- 

::.o: waaen. die ab Juli 1955 zur Auslieferuna ae- 
langten. Diese sowre alle weiteren Fahrzeu- 
ge der Baureihe VT98 waren bereits mit 
Seitenpuffern der Regelbauart und mit nor- 
malen Schraubenkupplungen ausgerustet. 
Den Fahrgastraum hatte man mit 56 Sitz- 
platzen in der Srtzanordnung 2 + 3 und 
2 Klappsitzen rm Bereich der Fuhrerstaride 
ausgestattet. Als Hochstgeschwindrgkert 
wurden 90 kmlh zugelassen. 
Bis Ende 1956 waren 150 Schienenbusse mit 
den Betriebsnummern VT 98 9501 bis 9650 
In Dienst gestellt, alle noch mrt Stahlfede- 
rung der beiden Radsätze. Nach einer fast 
dreijahrrgen Pause erfolgte ab Herbst 1959 
die nachste Lreferuna von weiteren 71 Fahr- 

bedeckt 
1 Y 

Foto. A Ritz 





28.11928.1 des BW Kempten auf der 5 km lange Foto: U. Geum 

triebsnummer VT 98 9651 verfugten nun 
schon über eine komfortablere Luftfede- 
rung. Weitere Serien folgten, und am 3. Mai 

1962 wurde schließlich der letzte der zwer- 
motorigen Schienenbusse mit der Betriebs- 
nummer VT 98 9829 abgenommen. Außer 
den drei Prototypen verfugte die DB nun 
Ober 329 Fahrzeuge der Baureihe VT98. 
Davon wurden 171 Stück von der Waggon- 
fabrik Uerdrngen geliefert, 85 Busse ent- 
standen bei der Waggon- und Maschinen- 
bau GmbH Donauwörth WMD und 73 Exem- 
plare fertigte die M.A.N. rm Werk Nürnberg. 
Zu den Schienenbussen bestellte die Deut- 

sche Bundesbahn eine große Anzahl von 
Bei- und Steuerwagen. Von den 320 Beiwa- 
gen baute Uerdingen 100 Stück, die Orion- 
Werke in Eschwege fertigten 110 Fahrzeuge, 
WMD lieferte 75 und Rathgeber in München 
35 Beiwagen. Der erste Lieferabschnitt in 
der Zeit von 1955 bis 1956 umfaßte die Num- 
mern VB 98 001 bis 220. Von 1960 - 1962 
wurden dann die Beiwagen VB 98 2221 bis 
2320 in Dienst gestellt. 
Ohne große Lieferpausen entstanden von 
1955 bis 1961 insgesamt 310 Steuerwagen 
(Betriebsnummern VS 98001 bis 321, mit 
Lücken), davon 120 bei WMD, 101 bei der 

M.A.N., 74 in Uerdingen und 15 bei der Wag- 
gonfabrik Crede in Kassel-Niederzwehren. 
Hinzu kamen noch weitere Steuerwagen 
VS 98 046 bis 048, die im Jahr 1958 aus den 
Beiwagen VB 98 100 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 
VS97001 bis 006 gefertigt wurden. Die 
Zahnrad-Schienenbusse lieferte Uerdingen 
mit den Betriebsnummern VT 97 901 bis 908 
In den Jahren 1961,1962 und 1965. Außerlieh 
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Bild 11: Am 02.04 1982 
verkehrten der N 7106 
(Passau - Freyung) 
sechsteilig. Die Aufs 
nahme entstand beim 
Haltepunkt Neu 
hausmuhle 
Foto A Ritz 

Bild 12 (Mitte links): 
Das Unkraut zwischen 
den Schienen laßt 
schon erahnen. daß 
diese Strecke LU jenen 
Nebenbahnen gehdrt. 
die die Deutsche Buna 
desbahn gerne stil- 
legen mochte - doch 
noch 1st es nicht sn- 
weit noch kann man 
von Zwiesel nach Bo 
denmais im Bayer+ 
sehen Wald mit der 
Eisenbahn reisen. 
Foto: A. Ritz. 

7 I_ und in der Innenausstattung entsprachen 
die Zahnradbusse wertgehend den Fahrzeu- 
gen der Baureihe VT 98. 
Ende der funfzrger Jahre waren die Schie- 
nenbussederBaurerhenVT 95 und VT 98 mit 

Regensburg und Wuppertal. Uberall in der 

Bezeichnung 795 geführt worden waren. Nur 
der 795 445 lief noch zwei Jahre lang im Per- 
sonalernsatz des BW Koln-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 798.5-8 998.0-3 998.6-9 

(VT 98) (VB 98) (VS 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 (6) 

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, daß In der amtlr- 
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 geführt wurden. Der Steuerwagen 
997 606 war zu dieser Zeit bereits z-gestellt. 
Obwohl die Ausmusterungszahlen inzwi- 
schen etwas zurückgegangen sind, werden 
weitere Streckenstillegungen und die Um- 

~ Strukturierung des Personennahverkehrs 
bald weitere Schienenbusse entbehrlich 
machen. 

. .^ 
IIU 
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Bild 14’ im Winterfahrplan 1985186 wurde an den N 7325 (Heidelberg - Osterburken) gebildet aus einer LokomotIve der Baureihe 140 Sowie vierachsigen Umbauwagen regelmaßig eine 
dreiteihge Schienenbusgarnitur anoehangt die fur den Personenverkehr auf der Strecke Seckach - Miltenberg benotigt wurde (aufgenommen bei ZwingenbergBaden am 23 051986) 

Foto: A. Ritz 

Bild 15 Ein dretteiliger SchIenenbus uberquert auf seiner Fahrt YO” Traunstein nach Muhldorf bei Trostbero die Air 117 11 19811 Foto. A Ritz 



Bild 1: Blick von einem der Bahnslc~ge an Nordl~ngcn ,ns Bahnbetriebswerk. DIE 78 459 sieht mll einem Zug nach Aalen zur Abfahrt bereit 111 03.1967) Foto: E. Böhnlein 

Deutsche BahnbetrIebswerke 
Das BW Nördlingen Staatseisenbahn schaffen. hofsteil von Nordlingen ein. Fur die “Gast- 

Schon ziemlich fruh entschloß man sich maschinen” aus dem Schwabenland hatte 

Wenige Jahre nach der Eröffnung der ersten deshalb dazu, in Nördlingen nicht nur eine man sogar eine Lokomotiv-Remise erbaut. 
deutschen Eisenbahn zwischen Nürnberg Lokomotiv-Remise, sondern auch eine Dieser dreiständige Rechteckschuppen 
und Fürth entstand auch die erste Haupt- Betriebs- und Reparaturwerkstätte zu errich- sowie eine kleine Drehscheibe mit einem 
bahn von München nach Augsburg durch ten. Diese Anlagen konnten dann auch bis Durchmesser von 13 m befand sich zwischen 
private Initiative. Erst danach nahm sich der zum Jahresende 1848 fertiggestellt werden. 

bayerische Staat des Baues weiterer Eisen- Noch zögerten die “Württemberger”, den 
bahnlinien an. Ende des Jahres 1840 stimm- Anschluß an Bayern in Nördlingen zu vollzie- 
te König Ludwig 1. dem Bau der “Ludwigs- hen, denn von Aalen aus wollte man eine 
Süd-Nord-Bahn” zu, die von Hof bis Lindau Strecke über Heidenheim nach Ulm und von 
führen sollte. Die Planung sah vor, auch die dort ebenfalls zum Bodensee erstellen. 
ehemalige Reichsstadt Nördlingen zu be- Schließlich kam es dann aber doch noch zu 
rücksichtigen. Ausschlaggebend dafür war der Übereinkunft, die “Remsbahn“ (Stutt- 
die günstige geographische Lage der Stadt; gart - Aalen) bis nach Nördlingen weiterzu- 
außerdem wollte man dort einen Übergang führen. Am 3. Oktober 1863 traf der erste Zug 
zum Netz der Königlich Württembergischen aus Stuttgart im württembergischen Bahn- 

Bild 2: Im Nbrdllnger Lokschuppen sind die 57 1742. die 57 1606. die 57 1416 und die 54 1587 versammelt Foto: E. Öhm - 





Bild 5 Die Bc,r,cbs,,erks,a,te fur d,e ,ns,mdse,runq der Loko,no,,ven aufqrnommen 1937 Spatcr wurde daraus die 
Wagenwerkstatte Foto DB (BD Munchen) 

Bild 6: Das neben dem Kohlenbansen angeordnete Tanklager und links dahinter die beiden Bekohlungskräne 110.12.1~64). 
Foto: Sammlung Ohm 

Bild 7: Die Ruckseite des Lokschuppens mit dem angebauten Wohngebaudc (28 05 1940) 
Foto Sammlung Ohm 

den Strecken nach Goldshöfe (- Aalen) und 
Dombühl. Der Schuppen verfügte über ein 
mittig angeordnetes Durchfahrgleis; die bei- 
den daneben liegenden Gleise konnten 
nur über 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 württembergischen Lokomotiven der 
Klassen Ac, FC und AD dort noch gewendet 

werden, mit etwas Fingerspitzengefühl 
auch noch eine Güterzuglok der Klasse H, 
für “Preußen” und für die neuen Einheits- 
lokomotiven reichte die Bühnenlänge aber 
nicht mehr aus. 
Über recht ausgedehnte Betriebsanlagen 
verfügte das schräg gegenüber dem Emp- 
fangsgebäude gelegene bayerische Be- 
triebswerk mit dem großen Segmentschup- 
pen mit 15 Ständen und mit der davor liegen- 
den 20 m-Drehscheibe. In einem riesigen 
Bansen waren einst große Mengen Holz, 
Torf und Kohlen für die Versorgung der Loko- 
motiven gelagert. Neben dem Lokschuppen 
befand sich bis in die fünfziger Jahre die Be- 

triebswerkstätte für die Instandsetzung der 
Lokomotiven. Später wurde daraus die Wa- 
genwerkstätte. Zu Beginn der sechziger 
Jahre unseres Jahrhunderts wurden in 
einem Teil des Kohlenbansens unterirdische 
Öltanks und zwei oberirdisch angeordnete 
Behälter für Heizöl und Dieselkraftstoff ein- 
gebaut. 

Die Bedeutung des 
BW Nördlingen 
Vor der Jahrhundertwende, in seiner Blüte- 
zeit, beherbergte das BW Nördlingen eine 
Vielzahl bayerischer Lokomotivgattungen 
für alle Einsatzbereiche. Als dann aber Ende 
des Jahres 1906 die neue Strecke von 
Donauwörth nach Treuchtlingen fertigge- 
stellt war, verlor Nördlingen 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 beträcht- 
lichen Leistungen im Güterverkehr auf den 
Hauptstrecken nach Donauwörth, Gunzen- 
hausen, Aalen und auf der Nebenstrecke 

Bild 8. Lageskizze von Lokschuppen und Drehschcibo lur d\c wurtlc~nborgischcn Lo!‘o 
,“Otl”C” Skizze H Obermayer 

l 



Bild 9: DIA Wahnhofs-unfahrt ~orcl~~ngcn a~jc R~chir~ng Donauworlh :c,;hts die Werkstalic des Bo Nordl~~~ycn hn Hlnlelglund 1st clas Nord1111ger Einpfangsgebaude LLI erker!ncn 
132 12 1937) Foto: Sammlung Ohm 

über Dinkelsbühl nach Dombühl. Eine weite- lingen zum Abschluß. Nun konnten Schnell- Stützpunkt des Bahnbetriebswerkes Augs- 

re Nebenbahn (nach Wemding), war bereits und Eilzüge auch über diesen Abschnitt burg degradiert wurde. 

im Jahre 1903 hinzugekommen und wurde durchgehend von Stuttgart nach München 
ebenfalls von Nördlinger Lokomotiven be- verkehren. Die Strecke über Nördlingen ist 

dient. Trotz der Einbußen im Fernreisever- zwar nur 7 km länger als die andere Haupt- Die Lokomotiven des 
kehr behielt Nördlingen fast ein weiteres bahn von Stuttgart über Ulm zur bayeri- 

halbes Jahrhundert lang seine besondere sehen Landeshauptstadt, aber die Fahrzeit 
BW Nördlingen 

Bedeutung als Bahnknotenpunkt. Noch Ende wegen eingleisiger Abschnitte und engeren Aus der Frühzeit des Bahnbetrrebswerkes 

der fünfziger Jahre waren in der Dienststelle Gleisradien länger. Die siebziger Jahre Nördlingen ist leider fast nichts über die 
des BW Nördlingen etwa 340 Mitarbeiter be- brachten für den Raum Donauwörth - Nörd- dort beheimateten Lokomotiven bekannt. 
schäftigt; die schweren Wunden, die der fol- lingen noch einmal einen starken Anstieg Man wird jedoch davon ausgehen können, 
genschwere Luftangriff vom 25. Februar im Güterzugverkehr. Als dann aber die daß die Maschinen mit Namen aus dieser 
1945 den Bahnanlagen von Nördlingen ge- Donautalbahn von Ingolstadt bis Neuoffin- Region auch im Nördlinger Raum verkehr- 
schlagen hatte, waren längst vernarbt. gen vom Fahrdraht überspannt war, blieb ten. Von der bayerischen Gattung A II waren 

Im Mai 1972 kamen dieArbeiten zurstrecken- dies nicht ohne Auswirkung auf das von Maffei im Jahre 1848 die 1 A l-lokomo- 

elektrifizierung zwischen Aalen und Nörd- BW Nördlingen, das ab 1. Januar 1983 zum tiven Nr. 4s “Donauwörth” und Nr. 43 “Nörd- 

1 Lokschuppen 
2 Kantine 
3 Bw-Bure 

5 Materialschuppen 9 Pumpenhaus 13 Aufenthaltsräume 
6 Wagen-Werkstätte 10 Tankbehälter 14 Aborte 
7 Holzlese 11 Rangiererbude 15 Empfancspebäude 

4 Wohngebaude 8 Tanklager 12 Kohlenbansen 16 Ladekran 

Nördlingen 1 



und 41 364 

lingen” geliefert worden. Auch die Nr. 66 
“Ries“ des Baujahres 1851, eine 1 A l-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 B I (gebaut von Maffei in 
den Jahren 1847 bis 1850) findet man die 
Nr. 46 “Wörnitz” , 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 lB, die in den Jahren 
1847 bis 1887 von Maffei geliefert wurden. In 
den neunziger Jahren kamen dann die von 
Krauss entwickelten l’B-Schnellzuglokomo- 
tiven der Gattung B X nach Nördlingen. Um 
die Jahrhundertwende zählten zum Bestand 
der Betriebswerkstätte Nördlingen auch 
noch die Gattungen C Ill, D 1, D IV, D VII und 
D VIII. Während des ersten Weltkrieges 
kamen eine D VI und einige Exemplare der 

Gattung D XI hinzu. In den zwanziger Jahren 
setzte Nordlrngen rm Reisezugdienst die 
B XI (Baurerhe 367) und die flinken Tender- 
lokomotiven D XII (Baureihe 73’) ein Fur 
den Guterverkehr stand die Gattung G 314 H 
(Baureihe 5415) zur Verfugung. Als erste Ern- 

heitslokomotrven erschienen rm Jahre 1934 
fabrikneue Maschinen der Baureihe 64. Den 
Verschiebedienst erledigten weiterhin die 
alten D Il und R 313 (Baureihe 8g6’) 
Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieges 
verfugte Nordlingen immer noch uber Loko- 
motiven der Baureihe 64, die beim Personal 
recht beliebt waren. Weniger gluckloch war 
man uber den Zugang von 19 Maschinen der 
Baureihe 56’ (preuß G 8’), die ebenfalls Im 
Personenzugdienst eingesetzt wurden, bald 
aber auch einen Teil der Maschinen der Bau- 
reihen 5415 und 57”im Guterzugdienst ablo- 
sten. Unentbehrlich waren in den funfzrger 
Jahren nach wie vor die wirtschaftlrchen 
Pt 213 der Baureihe 70°, die vor allem auf 

Bild 12: Nach einem Bombonangr~lf wurde m~ April 1945 d, eses Erinnerunqsfolu mit Lokfuhrer PhllIpp Mohnle auf 
gcnornrnell Foto Sammlung Holzmann 

Foto: E. Böhnlein 

der Strecke nach Wemding zum Einsatz 
kamen, aber auch nach Donauwörth und 
nach Dombühl. gelegentlich sogar bis Ans- 
hach verkehrten. Zum Nördlinger Bestand 
zählten die Lokomotiven 70 008: 009, 017. 
019.021,022,024,026 und 088, von denen im 
Jahre 1958 nur noch die 70088 in Nördlin- 
gen beheimatet war. Das Jahr 1957 brachte 
auch dort das Ende für eine andere, für Bay- 
ern typische Lokomotivgattung, für den klei- 
nen “Glaskasten” der Baureihe 983 (Gattung 
PtL 212). Diese zweiachsigen Lokalbahnten- 
derlokomotiven waren auf der Stichbahn 
von Fünfstetten nach Monheim eingesetzt. 

die am 10. August 1904 mit einer Länge von 
5,6 km eröffnet worden war. Ende 1950 
besaß das BW Nördlingen noch vier dieser 
Maschinen. Hierbei handelte es sich um die 
Lokomotiven ohne Blindwelle mit den Be- 
triebsnummern 98 312 und 317 bis 319. Spä- 
ter verschlug es auch die 98 314 von Nürn- 
berg nach Nördlingen. Der letzte Glaskasten 
in Monheim war schließlich die Lokomotive 
98308, die am 1. Juni 1957 verabschiedet 
wurde. Die Nachfolge trat dann zunächst ein 
Akkutriebwagen der Baureihe ETA 179 an. 
Im Jahre 1956 trafen in Nördlingen die er- 
sten Lokomotiven der Baureihen 50 und 86 
ein. Weiterhin zu den Stammgästen aus dem 
BW Aalen zählten die württembergische T 5 
der Baureihe 75’und die preußische P 8 der 
Baureihe 38”. Bereits im Mai 1951 zeich- 
nete sich allmählich der Beginn des Diesel- 
zeitalters ab: Nördlingen erhielt Schienen- 
busse der Baureihe VT95. Zu den ersten 
Exemplaren zählten die Versuchsfahrzeuge 
VT95903 und VT95912. Im Jahre 1958 er- 
schienen in Nördlingen drei Akkutrieb- 
wagen der Baureihe ETA 150, denen später 
noch weitere Garnituren folgten. Weitere 
Nebenbahnleistungen übernahmen ab 1961 
die zweimotorigen Schienenbusse der Bau- 
reihe VT 98. Wenig später lösten die Tender- 
lokomotiven der Baureihe 78°-5 die Aalener 
P 8 ab, die dann aber acht Jahre später den 
Diesellokomotiven der Baureihen 215 und 
216 weichen mußten, die zum Bestand des 
BW Ulm zählten. Erste Diesellokomotive des 
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Bild 13: Sonntagsruht ~rn BW Nordlongen ar 14 08 196G ar 
linken Bildrand eine Kof 11, rechts dancbcn cinc preufi. T  18 
des BW Aalen und im iokschuppen Dampflokomol~ven der 
BaureIhen 50 und 64 Foto: E. Böhnlein 

BW Nordlrngen. die dort rm 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 Nordlrngen zuruckgekehrt, - die 
Museumsfahrzeuge des Bayerischen Ersen- 
bahnmuseums eV (vormals Eisenbahnclub 
Munchen). In den nachsten Jahren wird rm 
BW Nordlrngen ein Eisenbahnmuseum auf- 
gebaut Interessenten wird auch dieses Jahr 
an drei Wochenenden mit “Tagen der offe- 
nen Tur” rm BW Nordlrngen die Moglrchkert 
geboten. einen Ernblrck in dre Arbeit des 
Bayerischen Ersenbahnmuseums eV. zu 

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, Führungen durch 
das Bahnbetriebswerk und ein Dampfzug im 
BW-Bereich mit Gelegenheit zur Mitfahrt auf 
dem Führerstand. Ausführiche Informatio- 

nen sind erhaltloch bei der Geschaftsstelle 
des Bayerischen Eisenbahnmuseums e.V., 
Oderstr. 4 in 8000 Munchen 80 Dieser ruhrr- 
gen Gemeinschaft aktiver Ersenbahnfreun- 
de sowie dem Modelleisenbahnclub Nord- 
Irngen verdanken wrr zahlreiche wertvolle 
Hrnwerse zur Geschichte der Bahnbetrrebs- 
werkstatte Nordlrngen. HO 



Einheitstriebwagen 
der Deutschen tiichsbahn Teil 2 
Die Geschichte der früheren Reichsbahn- 
Einheitstriebwagen stellt sich differenzier- 
ter dar als zunächst vermutet. Kurz nach Fer- 
tigstellung des Berichtes für unsere Aus- 

gabe 211987, in der wir die Zeichnung eines 
Triebwagens nach dem “Eilzugwagen-Grund- 
riß” veröffentlichten, fanden wir noch einen 
interessanten Hinweis zu diesem Fahrzeug- 
typ. Die Skizze war nach einem Typenblatt 

des BZA Munchen aus dem Jahre 1956 ent- 
standen, das die von Wrsmar nach der 
Zeichnung 27370 gebauten Triebwagen noch 
mit der ursprunglrchen Schurze zergt An- 
hand eines Fotos vom 2803.1952 kann nun 
nachgewiesen werden. daß der Triebwagen 
VT33 106 des BW Flensburg bereits zu 
jenem Zeitpunkt ohne Schurzen fuhr Dieses 
Fahrzeug war der einzige Triebwagen mit 

Eilzugwagen-Grundriß aus der Wismarer 
Fertigung, der noch in den Bestand der 
Deutschen Bundesbahn gelangte. Nahezu 
baugleich waren die drei Triebwagen von 
Wismar mit den Betriebsnummern 137028 
bis 030 nach der Zeichnung 21 968 g, die 
ebenfalls über 16 Sitzplätze in der 2. Klasse 
und 55 Plätze in der 3. Klasse verfügten. Alle 
von Wismar gelieferten Fahrzeuge hatten im 

B#ld 2. Auch beim VT 33 106 handelt es sich um einen Einheitstriebwagen der Deutschen ReIchsbahn nach dem Eilzugwagen Grundriß Die Aufnahme zeigt Ihn als Dt 924 an Großen 
brode Kai bei der Abfahrt Richtung Hamburg Foto. DB Sammlung Neumann 
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Bild 6: Der Wasserbehälter des BW Anhalter Bahnhof war im November 1982 noch mit 
Sprüh-Graffiti versehen. Foto: J. Horstkamp 

Bild 6: Auch die Signalantriebe haben schon lange keine Wartung mehr erfahren (AW Tem- 
pelhof, Mai.1985). Foto: J. Horstkamp 

Bild 7: So sahen die Signale auf dem Gelande des ehemaligen AW Tempelhof im Mai 1985 
aus Foto J Horstkamp 

Bild9: Ein Wasserkran fm Grunen aufqenommen ~rn ehemaligen AW Tempelhof 
(Mai 1965) Foto. J Horstkamp 



einen lebhaften S-Bahn-, U-Bahn und Stra- 
ßenbahnbetrieb, andererseits liegen werte 
Bereiche ernst so beruhmter Verkehrs- 
knoten wie Anhalter Bahnhof oder Pots- 
damer Bahnhof nach ihrer Zerstorung 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 
betriebsfuhrende Deutsche Reichsbahn im 
Ostteil die Abwicklung des Nah- und Fern- 
verkehrs der veranderten Situatron anpaßte, 
vernachlassrgte sie die Bahnanlagen im We- 
sten fast vollig. Viele der großen Bauwerke 
von fruher wurden rm Krieg zerstort, und von 
dem, was ubrigblreb, fiel ein Großteil 
schließlich noch vehementen Aufraumarber- 
ten zum Opfer. Gorlttzer und Potsdamer 
Bahnhof existieren nicht mehr, und vom An- 
halter Bahnhof kunden nur noch kargliehe 
Uberreste des Portrcus, das Gebaude der 
Guterabfertigung, die Ruinen des Bw-Kom- 
plexes und der Name einer S-Bahn-Station. 
Uber die Moglichkeiten, brachliegende Teile 
des Etsenbahngelandes zu nutzen, wurde in 
den vergangenen Jahren viel diskutiert. 
Wegen der verworrenen polrttschen und juri- 
stischen Lage ist jedoch bis vor kurzem jede 
Baumaßnahme unterblieben. So eroberte 
sich die Natur weite Flachen des Gelandes 
zuruck. Es entstanden Biotope, wo in ver- 
gessenen preußischen Abteilwagen Kanrn- 
chen und Vogel nisten und an modernden 
Holzschwellen seltene Pflanzen gedeihen, 
deren Samen irgendwann mit der Eisenbahn 
aus sudlicheren Gefilden hier hergetragen 
worden waren. 
Diese “Gartenschau“ der Spontan-Vegeta- 
tion hat Ihre großte Ausdehnung im Bereich 
zwischen Anhalter Bahnhof und der Station 
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Anhalter Bahnhofs hat 
sich die Natur der 
Eisenbahnanlagen be 
machtißt und eicien 
willige?Sotope &+ 
schaffen (Mai 1985). 
Foto: J. Horstkamp 

Bild 11. Eine Drehschei 
be ,m BW Anhalter b 
Bahnhof 
(Oktober 1982) 
Foto: J. Horstkamp 

Eild 12: Im Mai 1985 
habendieAufraumungs~ 
arbeiten auf dem Ge- 
lande des Anhalter 
Bahnhofs. wie hier am 
Lokschuppen. bereits 
begonnen. 
Foto: J. Horstkamp 



Bild 14 Vcrgldslcr Trcppenaufganq am Bahnhol Nlkolassee (23 031985) Foto J Horstkamp 

Bild 15: In e~ncrn baufalligen Zustand prasentlerle sich im Mai 1985 das truhere SteIlwerk Tpa am Bahnhof Papestrafie 
Foto: J. Horstkamp 

Sudende. Es 1st faszinierend, durch diese 
eigenwillige, geschrchtsbeladene Land- 
schaft zu wandern, In der nach wrldnis- 
ahnlichen Abschnitten plotzlich Stellwerks- 
ruinen, verrostete Wasserkrane und Signale 
auftauchen. Ware das nichts fur ein DIO- 

rama oder fur eine Ecke auf der Modellbahn- 
anlage? 
Es bereitet schon einige Muhe, sich rnmrt- 
ten dieser fremdartig anmutenden Umge- 
bung vorzustellen, daß hier vor dem Zweiten 
Weltkrieg einmal das eigentliche Herz der 
Stadt Berlin und zugleich auch der ler- 
stungsfahigste und modernste Verkehrs- 
knoten Europas war. 
Die Struktur dieses Verkehrsknotens Ist In 
der sturmrschen Entwicklungsphase des 
19. Jahrhunderts entscheidend gepragt wor- 
den Der Ausbau des Nah- und Fernverkehrs- 

netzes rn und um Berlin bestimmte sogar 
die Lebens- und Besredelungsform der ehe- 
maligen Reichsstadt. So wurde z.B. mrt dem 
Bau der damals außerhalb der Stadt gelege- 
nen Ringbahn das Ziel verfolgt, Arbeitskraf- 
ten in den umliegenden Orten Pankow, Wer- 
ßensee, Lrchtenberg, Rrxdorf, Tempelhof, 
Schoneberg, Wrlmersdorf und Charlotten- 
burg prersgunstrgeres Wohnen und niedrr- 
gere Lebenshaltungskosten als In der Stadt 
zu ermoglrchen. Mrt Hilfe der S-Bahn konnte 
man nun zwischen den Industrie- und den 
Wohnbezirken pendeln. 

Berlins Eisenbahngeschichte 
29.10.1838: Eröffnung 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: Eröffnung Berlin - Köthen mit An. 
Schluß an die Leipzig-Dresdner Bahn. 

Errichtung des Anhalter Bahnhofs 

01.08.1842: Eröffnung Berlin - Eberswalde. ab 
15.08.43 bis Stettin durch die Nordbahn. 

ErrichtungdesStettinerBf(späterNordbahnhof)- 

23.10.1842: Eröffnung Berlin - FrankfurtiOder 
durch die Berlin-Frankfurter Eisenbahn. später zu- 
sammengeschlossen mit der Niederschlesisch- 
Märkischen Eisenbahn. Ab 1846 durchgehende 
Verbindung zur Südostgrenze Schlesiens. 

Errichtung des Frankfurter Bahnhofs am Mark- 
grafendamm (später Schlesischer Bi, dann Ost- 
bahnhof. 1987 Umbenennung in Hauptbahnhof) 

15.12.1846: Eröffnung 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- 
städter Eisenbahn. 20 Jahre lang Verwaltungs- 
gebäude für die Eisenbahndirektion Berlin, ab 
1906 Museum. 

1851: Fertigstellung der Königlichen Ostbahn 
(erste preußische Staatsbahn) zwischen Kreuz und 
Bromberg. Ab 1861 durchgehende Verbindung Ber- 
lin - Küstrin - Dirschau - Königsberg - russ. 
Grenze bei Wirhallen. 

Errichtung des Ostbahnhofes am Küstriner Platz 

1866: Eröffnung Berlin - Görlitz. 
Errichtung des Görlitrer Bahnhofs 

18.07.1871: Eröffnung der Verbindungsbahn (Ring- 
bahn) von Moabit über Wedding, Gesundbrunnen 
Boxhagen und Stralau (Verbindung mit Ost- und 
Frankfurter Bahnhof), Görlitzer Anschluß (Verbin- 
dung mit Görlitzer Bahnhof). Rixdorf. Tempelhof 
(Verbindung mit Anhalter Bahnhof) bis zur Kopf- 
station Schöneberg. 
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Bgld16 in Berlin gibt es ,,ocI, zahlrelc.tle r>i,vale E~scnbahnen Das Folo zeigt ehe Lok 3 der Berliner Hafen und Laqerhaus Beiriebe am Westhafen (27 081986) Foto. M Krolop 

15.11.1677: Inbetriebnahme des Reststückes zwi- 
schen Schöneberg und Lehrter Bahn (bei Moabit). 

15.10.1861: Anschluß der Ringbahn an den Potsda- 
mer Bahnhof, Wegfall der Kopfstation in Schöne- 
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 für die Centralmarkthalle, Versor- 
gungszentrum Berlins fur Lebensmittel. 
Ab 1882 leitete man die Personenzüge der Ostbahn 
und der NME, die Hamburger Schnellzüge. die 
Magdeburger Schnellzüge und einige Fernzüge 
der Görlitzer Bahn über die neue Stadtbahn. 
Wegen Uberlastung verlegte man die Abfertigung 
der Magdeburger, Hamburger und Görlitrer Züge 
zurück auf den Potsdamer, Lehrter bzw. Görlitzer 
Bahnhof. 

10.09.1696: Beginn der Bauarbeiten für die Hoch- 
bahn (Viaduktfundamente Gitschiner Straße). 

September 1901: Inbetriebnahme des ersten 

Streckenabschnitts. 

15.03.1902: Durchgangsverkehr Stralauer Tor über 
Gleisdreieck bis Zoologischer Garten. 

1690 - ca. 1913: Regelung des Auswandererver- 
kehrs in den Bahnhöfen Ruhleben und Spandau. Bild 17. Die 17 008 zahlt zum Bestand des Museums fur Verkehr und Technik 111 Berlin Foto M. Krolop 

Bild Iß: DIA TradItionslokomotive 03 001 der Deutschen Reichshahn mit einem Sonderzug in Charlottenburg aufgenommen am 23.03 1985 Ob auch 1987 von der DR weder Dampflok- 
Sonderfahrten in Berlln~West durchgetuhrt werde11 stand bei Redaktionsschluß ,noch tm~.hi fest Foto: M. Krolop 



Bild 20: Im Ostteil der Stad1 ex~sl~crl 11uch CIII ulilfanqrclchcs Slraßcnbahnnctr Die Aufnahme zeigt einen Wagen der 
Linie 70 in der Pa~1~3älIcc (21 OG 1’33~1 Foto: J. Horstkamp 

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

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

Juli 1902: Umrustung der Strecke PotsdamerBf - 
Yorckstraße - Papestraße - Sudende - Lankwitz 
auf elektrischen Betrieb mit 3 (Strom-)Schiene, 
erste elektrisch betriebene Vorortbahn Berlins 

1508.1903: Zweite Probestrecke zwischen Nieder- 
schoneweide und Spindlersfeld mit Fahrleitung 
und EInphasenwechselstrom 6000 V125 Hz Nach 
2 Jahren Einstellung des Versuchsbetriebes Die 
hier gesammelten Erfahrungen gaben Impulse fur 
die Elektrifizierung der Eisenbahnstrecken mit 
Elnphasenwechselstrom 

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

1935: Bau der NordiSud-S-Bahn Einsturzungluck 
des NordiSud-Tunnels 

Olympiade 1936: Fertigstellung des Abschnitts 
Stettiner Bahnhof - Friedrichstraße - Unter den 
Linden 

1937: Beginn der Planungen zur Umgestaltung des 
Berliner Stadtkerns Eine “Kommission zur Aus- 
arbeitung von Entwurfen fur die Umgestaltung der 
Bahndnlagen In Berlin” schlagt vor, je einen Nord- 
und einen Sudbahnhof (letzterer etwa bei Priester- 
weg) zu bauen, die dann die historisch entstande- 
nen Fernbahnhofe und Ortsguteranlagen 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 durchgehendeverbindung mit 
Wannseebahn 

11.11.1939: Erweiterung der NordiSud-S-Bahn nach 
Lichterfelde Ost 

1944 - 45: Luftangriffe der Alliierten zerstoren 
weite Teile der Bahnanlagen Durch Sprengung 
des NordiSud-Tunnels werden unterirdische S- und 
U-Bahnstrecken unter Wasser gesetzt Der Hoch- 
bahnhof Osthafen wurde spater wegen der VOIII- 
gen Zerstorung 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 Zuge 
ab Nordbahnhof In Ostbahnhof Lichtenberg, 

Wilhelmsruh und Ora- 
nienburg, 

ab Anhalter Bf In Ostbahnhof Baumschu- 
lenweg und Teltow 

ab Bi Wannsee In Baumschulenweg, Drewltz 
und Wildpark 

Die Personenzuge Magdeburg - Ostbahnhof be- 
ginnen und enden In Potsdam’ 

*** 

Dieser nuchtern klingende Satz markiert 

wohl den Schluß einer gemeinsamen Eisen- 

bahngeschichte der heute zweigeteilten 

Stadt Er machte auch dem letzten Optima- 

sten klar, daß Berlin als Bahnknotenpunkt 

nrcht mehr die Bedeutung und den Glanz 
wie vor dem Kriege erhalten wtirde. Berlin- 

Blockade, Mauerbau und andere politische 

Turbulenzen wirkten sich unmrttelbar auf 

den Zustand der Eisenbahn vor allem In Ber- 
lin-West aus 

S-Bahn-Boykott, Ausbau der innerstadti- 

sehen Autobahnen, Erweiterung des U- 

Bahnnetzes und der Buslinren sorgten 

dafOr, daß die Straßenbahn stillgelegt wurde 
und die S-Bahn in einen erbarmungswtirdi- 

gen Zustand geriet. Nach dem Eisenbahner- 

strerk 1980 schien hier sogar der totale Kol- 

laps bevorzustehen. 

Vom Flair des umfangreichen Fernzugver- 
kehrs, Insbesondere am Anhalter Bahnhof, 
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Bild 22: MII canem Sondorruq fahrt die 38 1182 am 16.03.198G am Charlottenburqcr SteIlwerk Chag vorbel 

blieb kaum noch etwas übrig. Lediglich eine 
Handvoll D-Zugpaare zwischen Berlin und 

Westdeutschland, die im Volksmund auch 
heute noch vielfach “lnterzonenzüge“ ge- 
nannt werden, rollen über die Stadtbahn. 
Auch dies war erst nach langwierigen Ver- 
handlungen zwischen Bundesrepublik, den 
Alliierten und der DDR möglich geworden. 
Initiativen der Bundesbahn, einen attrakti- 
ven Intercity-Verkehr einzurichten, führten 

bis heute nicht zum Erfolg. Selbst die Bemu- 
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, faßte 
eine Berlinerin in einem spontanen Ausruf 
zusammen, als sie im März 1985 vom S- 

Bild 23: im BW Pankow fristeten ~rn Mai 1986 noch Lokomotiv 

Foto: M. Krolop 

Bahnsterg Nrkolassee aus die 03 001 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 größten Eisenbahnknoten Euro- 
pas. 

Foto: J. Horstkamp 



Bild 24: Die 38 1182 rollt mit ~hrnm Sondeuuq an den Bahnhof Zooloqlschrr Garten (17 03.1986). 

Die meisten aller Fernzüge, die auf den Glei- zeichnen, wie das im Westen der Stadt 
sen der DR rollen, beginnen oder enden in durch die Zunahme des sog. “lndividualver- 

Berlin, darunter sämtliche 9 Städteexpreß- kehrs” und nicht zuletzt auch durch fehlen- 
Züge. Der Berliner Außenring erfüllt immer de Koordinierung der Verkehrsträger (BVG, 
noch seine wichtige Aufgabe als Umgehung Reichsbahn) untereinander der Fall war. Wer 
im Nord/Süd-Verkehr sowie als Einfädelung in den 60er und 70er Jahren mit der gähnend 

der Züge auf den radial auf Berlin zulaufen- leeren S-Bahn über Friedrichstraße nach 

den Strecken. Ostberlin und dort weiter mit der S-Bahn 
Entsprechend des in der DDR allgemein üb- fuhr, fand sich unvermittelt auf vollen Bahn- 
lichen hohen Anteiles der Bahn am Güter- steigen und in noch volleren Zügen wieder. 
verkehr (ca. 70 - 75 %) wird auch die Versor- Darüberhinaus verfügt Berlin-Ost noch über 

gung Ostberlins vornehmlich über den ein umfangreiches Straßenbahnnetz, das 

Schienenverkehr abgewickelt. Die zahlrei- sich seit 1945 kaum verändert hat. 
chen Güterzüge müssen natürlich hier be- Sei es am S-Bahnhof Schönhauser Allee, 
handelt werden und tragen so zu einem leb- der am Berliner Ring liegt und von wo aus 
haften Betrieb auf den Ostberliner Gleisen man auf U- und Straßenbahn umsteigen 
bei. kann, in Pankow mit seinem großen Güter- 
Ebenso hatten S- oder U-Bahnen nie einen bahnhof und seinem BW mit Rotunde oder 
nennenswerten Fahrgastschwund zu ver- im Bahnhof Lichtenberg, wo ohne Unterlaß 

Bild 25: 1982 waren fm BW Schonewade nur noch wenige LokomotIven der Baureihe 52 unter Dampf (31 10 1982) 
Foto J Horstkamp 

Expreß- und S-Bahnzüge ein- und ausfah- 
ren, - überall herrscht hektischer Eisen- 
bahnbetrieb. 
Am Bahnhof Berlin-Ostbahnhof, an dem 
heute die meisten der Reichsbahn-Fernzüge 
beginnen und enden, werden zur Zeit Reno- 

vierungs- und Modernisierungsarbeiten 
durchgeführt. In diesem Jahr soll der Bahn- 
hof anläßlich des 750. Stadtjubiläums in 
“Berlin Hbf” umbenannt werden. 
Nicht erst das bevorstehende Jubiläum hat 
in Berlin-West vielerlei Aktivitäten auf dem 

Gebiet der historischen und der modernen 
Eisenbahn ausgelöst. Der zündende Funke 
war 1983 der Vertrag des Berliner Senats mit 
der DDR-Regierung zur Übernahme der S- 
Bahn im Westteil, des Verkehrs- und Bau- 
museums und des Geländes um den Anhal- 
ter Bahnhof. 
Die notwendigen Renovierungsarbeiten 
sind inzwischen erfreulich weit fortgeschrit- 
ten; das Museum eröffnet am 10. April die- 
ses Jahres an der Trebbiner Straße in Kreuz- 
berg seinen ersten Lokomotivschuppen mit 
der Eisenbahnausstellung über die Zeit zwi- 
schen 1835 bis 1920. 
Bei dem Wiederaufbau trägt man übrigens 
dem Umstand Rechnung, daß sich die Natur 
das vergessene Bahnland zurückerobert 
hatte. Teile des so entstandenen Eisenbahn- 
biotops sollen auch im neuen Museums- 
gelande an die Jahrzehnte des “Dornros- 
chenschlafs” erinnern. 
Berlin ist also erne 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 Gotlwaidt: “Eisenbahn~Brennpunkl Berlin” 
Kohlhammer-Verlag: A. Gottwaldt. H. Kuom. K. Risch: “Die 
S-Bahn in Berlin” : K Pierson: “Dampfzuge auf Berlins 
Stadt- und Ringbahn” : H. Maier: “Berlin Anhalter Bahn- 
hoi” Verlag Asthetik und Kommuntkation: “Lexikon der 
EIsenbahn” Transpress-Verlag: B. Pley: “Berliner S- 
Bahn” Alba-Verlag. LemkelPoppel: “Berliner U-Bahn” 
Alba Verlag 

28 



.  “ .  



Bild 1: Die (P 4) Erfurt 1801 1st eine der baden Versuchslokomotiven aus dem Jahre 1891, von den 55 Serlenlokomotlven 
dieser Bauart kann sie wegen der besonderen Ausfuhrurig des Laufblechs am Ubergang zum Fuhrerhaus gut unterschle- 
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 zusammengefaßt 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 
Ingenieur-Vereine und die sogenannte “öf- 
fentliche Meinung” dafür ein, die Geschwin- 
digkeit der Reiseztige zu erhohen und deren 

Wagen um einiges bequemer zu gestalten. 
Der nach den Gründerjahren unglaublich 
rasch gewachseneverkehrverlangte schnel- 
lere, längere und damit auch schwerere 
Züge, dementsprechend stärkere und 
schnellere Lokomotiven, nicht nur für den 
Personenverkehr, sondern auch für den Gü- 
terzugdienst. 
Das Kgl. Ministerium für öffentliche Arbei- 
ten in Berlin, dem alles unterstand, was in 
Preußen mit der Eisenbahn zu tun hatte, und 
sein Chef - von Maybach - entschieden 
sich dafür, 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 drwe von ,ns 
gesamt 55 Serwlokomotwen Foto: W. Hubert, Sammlung Rauter 

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 vorzüglicher Lokomotiv-Bau- 
arten hochgeschätzt war. 
Es ging den Mitgliedern der Kommission be- 
sonders um Lokomotiv-Bauarten firr schnell- 
fahrende Züge mit mindestens vier Achsen 
sowie einem Laufachsdrehgestell mit lan- 
gem Radstand (in den USA damals bereits 
verwirklicht), das auch bei hdherer Ge- 
schwindigkeit in der Geraden wie in Krtim- 
mungen einen ruhigen Lauf ermoglichte. Die 
Kommission kam mit vielen neuen Erkennt- 
nissen und Anregungen zuruck, die sie als- 
bald in die Praxis umsetzte. 
Diese neuen 2’B-Bauarten sollen, soweit sie 
zu den Schnellzuglokomotiven zählen, 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 Zwillingslokomotiven der Gattung P 4 
mit Innensteuerung aufgenommen um 1900 mit einem Per 
sonenzug 1f7 Weimar Foto: Sammlung Dr. Schemgraber 

umgezeichnet und 1912 ausgemustert. Be- 
sondere Erwähnung verdient ihr Laufachs- 
drehgestell, das einfach in der Konstruktion 
war und störungsfrei arbeitete - es fand 
später eine weite Verbreitung. 
In Erfurt ließ Lochner (Mitglied der Direktion 
Erfurt) nur ein Jahr später, 1891, ebenfalls 
von Henschel nicht weniger als acht Ver- 
suchslokomotiven in vier Varianten bauen. 
Von jeder Bauausführung wurden jeweils 
zwei Maschinen beschafft: 
0 mit Verbundtriebwerk und einem Treib- 
raddurchmesser von 1730 mm 
0 mit Verbundtriebwerk und einem Treib- 
raddurchmesser von 1960 mm 
0 als Zwillingslokomotive mit einem Treib- 
raddurchmesser von 1730 mm 
0 als Zwillingslokomotive mit einem Treib- 
raddurchmesser von 1960 mm. 
Die Tabelle 1 führt die Fabriknummern der 
acht Versuchslokomotiven sowie ihre Be- 
triebsnummern auf. Zum Thema “P 4-Grup- 
pe” gehören 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 großen 
Treibrädern für den Personenzugdienst be- 
stimmt war. 
Wie alle Erfurter Versuchslokomotiven, wies 
sie einen größeren 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 Störungen neigte. 
Da es aber damals keine besseren 2’8 n2- 
Maschinen für den Personenzugdienst gab, 
bestellte man hiervon 55 Serienlokomotiven 
als unveränderten Nachbau (das entspre- 
chende Musterblatt Ill-lc wurde erst später 
aufgestellt); die ersten dieser Nachbau- 
maschinen wurden noch im gleichen Jahr, 
1891, geliefert. Ihre Abmessungen finden 

Die Erfurter Versuchslokomotiven aus dem Jahre 1891 
Die acht Loks waren im wesentlichen baugleich, sie unterschieden sich jedocn Dezugllch 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 189113359 Erfurt 492 -*(P 4) Halle 1901 nach 1912 
3360 493 1902 nach 1912’: 

Zwillingslokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm 

Henschel 189113355 Erfurt 496 *(P 4) Erfurt 1801 
3356 497 1802 

Verbundlokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1960 mm 

Henschel 189113357 Erfurt 494 ,(S 2) Halle 103 nach 1912 
3358 495 104 ** 

) 

Zwillingslokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1960 mm 

Henschel 189113353 Erfurt 498 ,(S 2) Halle 101 ,1908(S 2)Hannover 111 191111912 
3354 499 102 112 191111912 

‘j konnte bis 1914 häufig auf dem Anhalter Bahnhof in Berlin angetroffen werden 
“) noch 1914 in der Kgl. Eisenbahn-Hauptwerkstatt Tempelhof 

?lld 4: Funf der 55 SerIenlokomotIven-wurden 1907 auf Verbundwirkung umgebaut Als erste mußte sich die (P 4) Frank- _̂ _̂ iuri lööl a~esem UmDau Unterzvenen. sieerhielt nach dem umbau die Betriebsnummer (P 4) Frankfurt 1923. Das Fotozeigt 
sie noch mit der Betriebsnummer Frankfurt 31, die sie vor der Umzeichnung im Jahre 1906 trug. Es liegt die Vermutung 
nahe. daß die Aufnahme Mhrend oder nach Abschluß des Umbaues auf Verbundwirkung entstand; dies würde allerdings 
bedeuten. daß sie die Betriebsnummer (P 4) Frankfurt 1887 lediglich auf dem Papier erhielt. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Tabelle 2 

Abmessungen 
der 2’B n2 nach Musterblatt Ill-lc*), spätere P 4’ 
Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Breslau 1811, die 1892 Vor 
Henschel gebaut wurde (Fabrik-Nr. 3715) die Deutsche Reichsbahn sah fu 
sie rm vorlaufrgen Umzerchnungsplan (1923) die Betriebsnummer 36 7001 
vor 

Rostfläche 23 
Heizfläche 1255 
Dampfdruck kg/cm2 12 
Triebwerk mm 430/600/1750’ ‘) 
Steuerung innenliegende Allan-Steuerung 
Radstand (gesamt) mm 6 575 

(Drehgestell) mm 2 050 
Achsdruck t IO,% 10,5- 14,l - 14,l 
Reibungsgewicht t 28,2 
Dienstgewicht t 49,l 
Kesselmitte 

über Schienenoberkante mm 2 135 
Länge über Puffer mit Tender mm 15615 
Geschwindigkeit kmlh 90 
Vorräte des Tenders: Kohle t 5 

Wassser m3 12 

Die gekuppelten Radsätze sind beiderseits mit Bremsen ausgerüstet. Die 
Angaben über den Tender beziehen sich auf die Tenderbauart nach Muster- 
slatt Ill-5b, mit der diese Lokomotiven meist gekuppelt waren. 

‘) dreses Musterblatt wurde erst spater aufgestellt 
“) her den ersten Lokomottven dreser Bauart betruq der Trerbraddurchmesser 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 führt die Tabelle 3 auf. 
Da die 57 Maschinen nicht sonderlich gefie- 

len, wurde diese Lokomotiv-Bauart nicht 
werterbeschafft, sondern zunächst die Kon- 
struktion uberarbeitet: Man ubernahm nun 
das weit überlegene Laufachsdrehgestell 
der beiden Hannoverschen Versuchsloko- 
motiven aus dem Jahre 1890, wahlte die 

außenliegende HeusingerGSteuerung und 
vergrößerte den Zylinderdurchmesser von 

430 auf 460 mm. Für diese neue Bauart 

wurde eine Musterzeichnung angefertigt - 
Musterblatt Ill-ld. Noch 1893 lieferte Hen- 
schel die ersten dieser verbesserten Loko- 
motiven an die KED Berlin. Die Hauptab- 
messungen können der Tabelle4 entnom- 
men werden. Die Tabelle5 weist nach, wie 
sich die 425 nach Musterblatt Ill-ld be- 

Tabelle 3 

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-lc, das 
erst spater aufgestellt wurde) 

BauJahr und Betriebsnummern Betriebsnummern 
Fabrik-Nrn her Lieferung Umzeichnungen bis 1906 ab 1906 

1891 / 3355 - 3356 Erf 496 - 497 -p(P 4) Erf 1801 - 
3537 - 3551 

1802’) 
Erf 477 - 491 t(P 4) Erf 1803- 1817 

1892 / 3691 - 3700 Bin ll- 20 ~Bsl ll- 20 m*(P 4) Bsl 1801 - 1810 
3701- 3704 Erf 421 -424 -’ Fft 21- 24 ,Ha1 421 - 424 #Gas 96-99 *(P 4) Cas 1801 - 1804 
3705 - 3706 Erf 425 - 426 *Fft 25- 26 ‘Ha1 267 - 268 -t(P 4) Hal 1801 - 1802 

3707-3712 Efd 355 - 360 SCas lOO- 105 +(P 4) Cas 1805- 1810 
3713-3714 Efd 361 - 362 -(P 4) Efd 1801 - 1802 
3715-3720 Bln 21- 26 -*Bsl 21- 26 ‘(P 4) Bsl 1811 - 1816 
3721 - 3725 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 Lokomotiven wurden rm Jahre 1907 auf Verbundwirkung (n2v) umgebaut 

Abkurzungen Bin Berlin 
Bsl Breslau 
Cas Casse1 

Efd Elberfeld 
Erf Erfurt 
Fft Frankfurt am Main 

Hai Halle 
Han Hannover 
Mgd Magdeburg 

Bild 5 (oben): Werkauf- 
nahme der Magde- 
burg 614, die 1898 von 
Borsig nach Musterblatt 
Ill-ld gebaut wurde 
(Fabrik-Nr. 4651) und 1906 
in (P 4) Magdeburg 1806 
umgezeichnet worden ist. 

Bild 7: D ie (P 4) 
Gasse1 l”,, ani wurde 1898 b 
nach Musterblatt Ill-ld 
gebaut und ab Werk mit 
derr Cch-‘dt’schen 
Flar 

“ I I I I I I I I  

nmrohr-Uberhttrer 
ausgerustet Sie war eine 
der beiden ersten Herß- 
damofloknmotiven an 
PreuiG 

Bild 8 (rechte Seite 
unten): Die Elberfeld 372 
wurde 1894 von Henschel 
nach M Ill-ld gebaut 
(Fabrrk-Nr “032) und 1906 . I .  -  

1” (P 4) I Elberfeld 1822 
umgezeichnet 
Fotos 5 - 8: Sammlung 
Dr. Scheingraber 
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Tabelle 4 

Abmessungen 
der 2’6 n2 nach Musterblatt Ill-ld, spätere P 4’ 
Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Altana 1847, die 1899 von 
Henschel gebaut wurde (Fabrik-Nr. 5030); die Deutsche Reichsbahn sah für 
sie im vorläufigen Umzeichnungsplan (1923) die Betriebsnummer 36 7132 
Vor. 

Rostflache 2,3 
Heizflache 117,9 
Dampfdruck kg/cm2 12 
Triebwerk mm 460/600/1750 
Steuerung außenliegende Heusinger-Steuerung 
Radstand (gesamt) mm 7 400 

(Drehgestell) mm 2 000 
Achsdruck t 9,0-9,0-14,6-15,O 
Reibungsgewicht t 29,6 
Dienstgewicht t 47,6 
Kesselmitte 

uber Schienenoberkante mm 2 145 
Lange uber Puffer mit Tender mm 16411 
Geschwindigkeit kmlh 90 
Vorrate des Tenders. Kohle t 5 

Wasser m3 12 

Die gekuppelten Radsätze sind beiderseits mit Bremsen ausgerüstet. 

Tabelle 5 

2’B n2 nach Musterblatt Ill-ld, spätere P 4’ 
Aufstellung der Lieferungen an die Preußischen Staatseisenbahnen (nact 
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 
Schwartrkopff 8 8 
Hanomag 8 10 28 14 60 
Borsig 11 14 25 

40 47 34 40 38 74 101 39 12 425 

+------- -- = 

1 

Tabelle 6 

Die Verteilung aller Zwillings-P 4 
Verteilung auf die einzelnen Direktionen bei Lieferung einschließlich de 
Bestandsveranderurigen bei den Direktionen bis 1906 

Direktion Ab Werk Bestandsveranderurigen bis 1906 Bestand an 
geliefert Zugang Abgang 01 04 1906 

Altana 45 - 45 

Berlin 28 12 an Pos - 
16 an Bsl 

Breslau 38 16 von Bln 54 

Bromberg 4 4 

Cassel 44 6 von Efd 63 
4 von Hal 
7 von Han 
2 von Mst 

Coln Irh*) 6 - 2 an Sbr -‘) 
4 an Coln 

Coln rrh’) 8 8 an Esn -‘) 
Coln”) 35 4 von Cln Irh 4 an Sbr 35 

Danzig 4 4 

Elberfeld 19 6 an Cas 13 

Erfurt 56 11 an Fft 39 
6 an Hal 

Essen 24 8 von Cln rrn 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 11 
6 von Erf 

iannover 30 6 von Mgd 7 an Cas 17 
7 an Mgd 
5 an Mst 

<attoiltz 23 1 an Esn 22 

qonlgsberg 8 8 

Magdeburg 21 7 von Han 6 an Han 20 
2 an Esn 

Mainz 12 12 
Vlunster 13 5 von Han 2 an Cas 16 
losen 12 von Bln 12 

jaarbrucken 13 2 von Cln Irh - 19 
4 von Coln 

Stettin 26 26 

482 111 111 482 

‘) KED aufgelost zum 01 04 1895 (KED Col” Irh KED Col” und KED Saarbrucken KED 
Col” rrh .KED Esse” und KED Munster) 

*) erst am 01 04 1895 gebildet 

31” Berll” Erf Erfurt 
SSI Breslau 

Mgd Magdeburg 
ES” ESX” Mst Munster 

:as Cassel Fft FrankfurtiM POS POX” 
:In Irh Col” hnksrh HZI Halle Sbr Saarbrucke” 
:In rrh Col” rechtsrh Ha” Hannover 
-fd Elberfeld Kat Kattowitz 

“.l>..” .” c, --.. ^. 
DII”er 3 - IL: DKILLl2II l,,, 

Maßstab 1:llO einer P 4 
nach dem sp$ter aufge- 
stellten Musterblatt Ill-lc 
aus dem ersten Baulos 
1891 (links oben) sowie 
aus einem spziteren Bau. 
los dcs Jahres 1891 
(links). der Hannover- 
sehe” Versuchslokomoti- 
ve aus dem Jahre 1890. 
einer Schnellzuglok (links 
unten), und der P 4 nach 
M Ill-ld (unten). Anzumer- 
ken ist, daß die Skizze in 
Bild 9 zwar mit Maß- 
angaben für die P 4 ver- 
sehe” wurde, in Wirklich- 
keit jedoch eine der Er- 
furter Versuchslokomoti- 
ven mit einem Treibrad 
durchmesser von 
1960 m m  zeigt. 
Skizzen: Slg. Rauter 

bie zanlt damit zu den ersten Helßdampf- 

lokomotiven in Preußen*) 

‘) Die ersten Heißdampflokomottven in Preußen waren: 

0 fürden 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; 

l furden Personenzugdiensf die Gassei 131 (gebaut 1898 
von Henschel, Fabrik.~Nr. 4853). die 1906 in (P 4) Cas- 
sel 1846 umgezeichnet und 1922 ausgemustert wurde: 

l fur den Güterzugdrensf die Saarbrücken 2100 (gebaut 
1902 von Vulcan. Fabrik.-Nr. 1930), die 1906 in (G 8) Saar- 
brucken 4801 und 1925 in 55 1601 umgezeichnet wurde 
(ihre Ausmustertung erfolgte 1929) und 

0 die ersten Heißdampf-Tenderlokomotiven (beschafft ftir 
den Berliner Vorortverkehr) die beide” Maschinen Ber- 
li”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) Saarbrücken 6682 bzw.(T 5) Bromberg 6651 
umgezeichnet wurden. 



Bild13: Um die Jahrhundertwende konnte man die 
Zwillinaslokomotwen nach Musterblatt Ill-ld fs~atere Gat 
tung P‘4.1) im Flach- und Hügelland auch noch im Schnell- 
zugdienst antreffen. Dieses Foto - eine kleine Kostbar- 
keit - belegt den Einsatz dieser Lokomotiven vor Schnell- 
rügen. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild14: Spater mußten sich die Lokomotiven der Gat- 
tung P 4.1 mit niederrangigeren Leistungen begnügen. Die 
Aufnahme entstand in der Nahe von Northeim (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- 
suchswerse 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, daß sie sie im Jahre 1907 im AW Limburg 
auf Verbundwirkung umbauen ließ. Es han- 
delt sich um die funf Lokomotiven (P4) 
Frankfurt 1883 bis 1887 (gebaut von Hen- 
schel im Jahre 1892, Fabrik-Nrn. 3721 bis 
3725). Sie erhielten nach dem Umbau die 
neuen Betriebsnummern 1925, 1924, 1926, 
1931 und 1923. Die (P4) Frankfurt 1931 er- 
hielt später dann die Betriebsnummer 1942. 
Nur eine dieser Lokomotiven, die (P 4) Frank- 
furt 1924, ist im endgültigen Umzeichnungs- 
plan der Deutschen Reichsbahn aus dem 
Jahre 1925 noch aufgeführt - als 36 001. 
1905/1906 sind alle die oben beschriebenen 
Zwillingslokomotiven zusammen mit der 
noch zu besprechenden Verbundausführung 
in der P 4-Gruppe zusammengefaßt worden. 
DieZwillingslokomotiven erhielten Betriebs- 
nummern aus der Hunderter-Reihe 1801 bis 

Id 

Tabelle 7 

Zuglasten der 2’B n2 nach Musterblatt Ill-ld, spätere P 4’ 

Geschwrndrakert 40 50 60 70 75 80 kmih 

Steigung 1~0 500 310 225 160 
1 500 425 290 180 135 90 
1 250 400 280 185 105 
1 125 210 150 

Quelle Merkbuch 1924 

1900, die Verbundlokomotiven aus der Hun- 
derter-Reihe 1901 bis 2000. Die Aufteilung 
aller P4’ 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 4’, - aller- 
dings nur auf dem Papier. Das alte Gat- 

tungsschild “P 4” wurde bei keiner Maschi- 
ne gegen ein neues Gattungsschild “P4’” 
ausgetauscht. 
Wenn die P4’ auch nicht zu den heraus- 
ragenden Bauarten zählte, so war sie doch, 
insbesondere die verbesserte Ausführung 
nach Musterblatt Ill-ld, eine brave und 

brauchbare Lokomotive, die in ihren besten 

Tabelle 8 

Die Verteilung aller Zwillingslokomotiven der Gattuns 
P 4 auf die einzelnen Direktionen zum 01.04.1906 

nach Musterblatt (Ill-lc) Ill-ld (111-1~) Ill-id 

KED Altona - 45 KED Halle 2 9 
KED Berlin KED Hannover 5 12 
KED Breslau 16 38 KED Kattowitz 22 
KED Bromberg 4 KED Königsberg - 0 
KED Cassel 10 53 KED Magdeburg - 20 
KED Cöln - 35 ED Mainz 12 
KED Danzig 4 KED Münster 16 
KED Elberfeld 2 11 KED Posen - 12 
KED Erfurt 17’) 22 KED Saarbrücken - 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 aufgeführten Lokomotiven der preußi- 
schen Gattung P 4’ 
Es handelt sich ausschließlich um Lokomotiven nach Musterblatt Ill-ld. 

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern 
Fabrik-Nr von 1906 bis 1925 ab 1925 

Henschel 1897/4603 (P 4) Munster 1805 * 36 7001 
4624 (P 4) Essen 1819 36 7002 
4625 (P 4) Essen 1820 36 7003 

Hanomag 189913256 (P 4) Munster 1813 36 7004 
Henschel 189915003 (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 

‘) wurde ,m Jahre 1910 von der KED Breslau an die ED Mainz abgegeben, von 1906 bi: 
1910 lautete die Betriebsnummer (P 4) Breslau 1666 



Tabelle 10 

Die Lokomotiven nach Musterblatt Ill-ld der 
Kgl. Militär-Eisenbahn 

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern 
Fabrik-Nr 

Linke-Hofmann 19101 745 6 + 1919120 (P 4’) Halle 1624 

Hanomag 190314017 a (P 4’) Halle 1625 
Linke-Hofmann 19041 170 9 (P 4’) Halle 1826 

Tabelle 12 

Lokomotiven der Preußischen Staatseisenbahnen 
nach Musterblatt Ill-ld mit Betriebsnummern der 
Mecklenburgischen Friedrich-Franz Eisenbahn 
Hersteller Baujahr und Betriebsnummern 

Fabrik-Nr. ab 1906 GD Schwerin 1922123 ‘) 

Henschel 189414022 (P 4) Cassel 1827 -> 181 - 36 601 l ) 
4032 (P 4) Elberfeld 1822 186 36 602*) 

Hanomag 169612697 (P 4) Cassel I 830 185 36 603’) 
2698 (P 4) Cassel 1831 182 36 604’) 

2699 (P 4) Cassel 1832 183 36 605’) 
Henschel 1896/4504 (P 4) Cassel I 835 184 36 606’) 

*) Betriebsnummern nach dem 1. vorläufigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs- 
bahn; im 2. Entwurf für den vorläufigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs- 
bahn sind nur noch zwei Lokomotiven aufgeführt (als 36 7201 und 36 7202), im endgül. 
tigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn von 1925 wurde keine der o. a. 
sechs Lokomotiven mehr h~riicksirhtint 

Bild 15: Die Kgl Mllttar-EIsenbahn besaß drei Maschinen nach Musterblatt Ill-ld Das Foto 
zeigt die Betrrebsnummer 8, die rm Jahre 1903von Harmmag gebaut wurde (Fabrrk-Nr 4017) 
und 1919120 die BetrIebsnummer CP 4 1) Halle 1825 erhielt 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

It 

‘abelle 11 

Xe Lokomotiven der oldenburgischen Gattung P 41 

iersteller Baujahr und Betriebsnummer Betriebsnummer 
Fabrik-Nr und Name ab 1925 

ianomag 189612790 107 ,,Adler“ 36 1201 

2791 108 ,,Falke“ 36 1202 
2792 109 ,,Reiher” 36 1203 

2793 110 ,,Move” 36 1204 
2794 111 ,,Schwalbe” 36 1205 

1 a97/302a 116 ,,Schwan” 36 1206 

189913206 129 ,,Habicht” 36 1207 
3207 130 ,,Sperber” 36 1208 

1900134 14 131 ,,Geier“ 36 1209 
3415 132 ,,Condor“ 36 1210 
3416 133 ,,Bussard” 36 1211 
3417 134 ,,Weih” 36 1212 

1901/3610 139 ,,Kranich“ 36 1213 
3611 140 ,,Rabe“ 36 1214 
3612 141 ,,Dohle” 36 1215 
3613 142 ,,Elster” 36 1216 
3647 143 ,,Haber” 36 1217 
3648 144 ,,Kiebitz” 36 1216 

190213872 150 ,,Taube” 36 1219 

Jahren auch Schnellzüge im Flach- und Hü- die Stationierungen kaum. etwas bekannt. 
gelland führte. Aber bald schon mußte die 
P4’ den Dienst auf den Hauptstrecken an- 

Die (P4’) Cöln 1836, 1837 und 1838 waren 
beispielsweise 1910 der Betriebswerkstätte 

deren Bauarten überlassen, z.B. den Ver- 
bundlokomotiven der Gattung P 42, oder 

München-Gladbach zugeteilt - war das ihr 
erster Heimatbahnhof? Die (P 4’) Hanno- 

auch der P 6 und später der P 8. ver 1806,1807 und 1808 zählten 1914 zum Be- 
Leider ist auch bei diesen Maschinen über stand der Betriebswerkstätte Lüneburg - 

Bild 16: Die belden LokomotIven der Lubeck-Buchener EIsenbahn mit den Betriebsnummern 34 und 35 stimmten bis auf 
den kurzeren Radstand mit den Hauptabmessungen der preußischen LokomotIven nach Musterblatt Ill-ld ~rn wesentlichen 
ubereln Das Foto zeigt die LBE 34 Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

auch hier wieder die gleiche Frage! Die 
Kriegsverluste hielten sich (im Vergleich mit 
den Lokomotiven der Gattungen G 5 und 
G 7) 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 Stück 
gelangt, und es ist belegt, daß 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 
Stück. Die Deutsche Reichsbahn verzeich- 

net (1923) noch 157 vorläufig umgezeichnete 
und (1925) nur noch neun endgültig umge- 
zeichnete Lokomotiven der Baureihe 3670 
(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 2’8 n2-Bauart be- 
schafft, doch diese Lokomotiven wichen z.T. 
erheblich vom preußischen Vorbild ab. 

Kgl. Militär-Eisenbahn 
Die Kgl. Militär-Eisenbahn besaß drei Ma- 
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Bild 17: Die LEE 35 ist auf diesem Foto mit vier Abteil- 
wagen gekuppelt. Da sie rückwärts an den Zug gekuppelt 
ist. könnte es sich um eine Ranaierfahrt handeln. 

te ‘Condor” (Old- Betriebsnummer 132) als 36 i’i0 der 
Deutschen Reichsbahn Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

schirren nach Musterblatt Ill-ld, die in den 
Jahren 1903, 1904 und 1910 gebaut wurden 
und bei der Kgl. Militär-Eisenbahn die Be- 
triebsnummern6,8 undSerhielten.1919/1920 
wurden sie von den Preußischen Staats- 
eisenbahnenübernommenundin (P 4’) Halle 
1824 bis 1826 umgezeichnet (siehe auch Ta- 
belle 10). 

Lübeck-Büchener Eisenbahn 
Wegen der recht kurzen Drehscheiben er- 
hielten die beiden von der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn beschafften 2’8 n2-Lokomotiven 
einen kurzeren Radstand, stimmten in den 
ubrigen Hauptabmessungen im wesentli- 
chen jedoch mit den preußischen Lokomoti- 
ven überein, die nach dem Musterblatt Ill-ld 
gebaut wurden. Henschel lieferte die beiden 

Maschinen im Jahre 1904 (Fabrik-Nrn. 6650 
und 6651) an die Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn, wo sie die Namen “Meteor“ und 
“Comet“ sowie die Betriebsnummern 63 
und 64 erhielten. Ab 1917 führten sie die 
neuen Betriebsnummern 34 und 35; ihre 
Ausmusterung erfolgte 1933 bzw. 1935. 

Oldenburgische Staatseisenbahnen 
Diese Eisenbahnverwaltung übersprang die 
lB-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 preußischen Normal-Loko- 
motiven nach Musterblatt Ill-ld anlehnten. 
Indessen zeigten sie jedoch soviele Abwei- 

l chungen, insbesondere im Radstand, der 
mit 6250 mm kürzer war als bei beiden Bau- 
formen der preußischen Gattung P 4’, daß 
sie den Maschinen nach Musterblatt Ill-ld 
nicht ohne weiteres gleichgestellt werden 
kdnnen. Die Großherzoglich Oldenburgi- 
sehen Staatseisenbahnen beschafften von 
dieser Bauart insgesamt 19 Lokomotiven, 
die in Tabelle 11 aufgelistet sind. 

Eutin-Lübecker Eisenbahn 
Diese Bahngesellschaft besaß eine Loko- 
motive nach preußischem Musterblatt Ill-ld, 
die sie jedoch nicht direkt vom Hersteller be- 
zogen hat, sondern aus zweiter Hand ge- 
braucht erwarb - von der Deutschen Reichs- 

l 

bahn. Es handelt sich um die 1894 von Hen- 
schel gebaute (P 4’) Essen 1802 (Fabrik-Nr. 
4016), die 1922 von der Eutin-Lübecker 
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Eisenbahn gekauft und mit der Betriebs- 
nummer 17 in Dienst gestellt wurde. 

Mecklenburg 
Genaugenommen dürften die Lokomotiven 
der preußischen Gattung P 4’ bei der Gene- 
raldirektion Schwerin an dieser Stelle gar 
nicht aufgeführt werden, denn die GD 
Schwerin war eine Direktion der 1920 ge- 
gründeten Deutschen Reichsbahn, also 
keine “andere deutsche Eisenbahnverwal- 
tung“, wie in der Überschrift 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 Länderbahnver- 
waltung, konsequent fortführte, wurden dort 
sechs Lokomotiven der Preußischen Staats- 
eisenbahnen, die nach Musterblatt Ill-ld ge- 
baut und 1920 von den Direktionen Cassel 
und Elberfeld an die Generaldirektion 
Schwerin abgegeben wurden, mit Betriebs- 
nummern der ehemaligen Mecklenburgi- 

sehen Friedrich-Franz Eisenbahn bezeich- 
net. Es handelt sich um die mecklenburgi- 
schen Betriebsnummern 181 bis 186. Nähe- 
re Einzelheiten zu diesen Lokomotiven kön- 
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 Länderbahn- 
Betriebsnummer. So waren z.B. Lokomoti- 
ven der badischen Gattung VI c mit badi- 
sehen Betriebsnummern auf Strecken in 
Mecklenburg im Einsatz. Dieses “Durchein- 
ander“ änderte sich erst mit dem endgülti- 
gen Umzeichnungsplan für die Dampfloko- 
motiven der Deutschen Reichsbahn, der 
1925 in Kraft trat. 
Im nächsten “Preußen-Report“ werden die 
Verbundlokomotiven der Gattung P 4 be- 
sprochen. H. Rauter 

Bild19: 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. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 



Bild 1: Der Schnelltriebwagen 137 851 abc noch vor der Abnahme durch die Deutsche Reichsbahn an einer Werkaufnahme der Linke Hofmann Werke ßrpslaii Ilern ~wRi 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Schnelltriebwagen 
der Bauart »Köln« 
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 verfügten 
noch über Jacobs-Drehgestelle unter den 
Wagenübergängen. Ais 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 “Köln” verzichtete man des- 
halb auf die Jacobs-Drehgestelle. 
Ab 1938 lieferten die Linke-Hofmann-Werke 
in Breslau insgesamt 14 Garnituren der 
Bauart “Köln” mit den Betriebsnummern 
SVT 137273 bis 278 und SVT 137851 bis 

858. Jede Garnitur bestand aus zwei Trieb- 
wagen a + c und einem Mittelwagen b. Als 
Antriebsaggregate dienten zwei Zwölfzylin- 
der-Dieselmotoren von Maybach mit einer 
Nennleistung von je 600 PS, die, zusammen 
mit Generatoren. in den Enddrehgestellen 

eingebaut waren Die elektrische Kraftuber 
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 Verfügung. Im Triebwagen c befan- 
den sich ein Gepackraum. die Koche und ein 
Speiseraum mit Mittelgang und 30 Sitz- 
platzen 
DleSchnelltriebwagenwarenfurelneHochst- 
geschwindigkeit von 160 kmih zugelassen 
Ab 1 Juli 1938 verkehrten die Zuge im plan- 
maßigen Dienst zwischen Koln 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 

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

.i‘ 
_ ..lH 

Foto: J. Claus 

Zone. Die 10 anderen Schnelltriebwagen der 
Bauart “Köln” 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 
VierTriebwagenSVT 137 851.853,854und 856 

wurden von der amerikanischen Besatzungs- 
macht beschlagnahmt. Nach zum Teil recht 
umfangreichen Umbauten standen sie rang- 
hohen amerikanischen Militärs sowie dem 
US-Hochkommisar als Salonwagen zur Verb 

fügung.DieanderenGarnituren (SVT137276, 
277 und 857) wurden instandgesetzt und ver- 
kehrten,zunächstintaubenblauer/helIgrauer 
Lackierung. zwischen Dortmund und Münz 
chen. Zwei weitere Züge. die SVT 137 275 
und 858. wurden im Jahre 1951 im Ausbesse~ 
rungswerk Nürnberg mit einer hydrauli- 
schen Kraftübertragung ausgestattet und 
dann ebenfalls im Fernreiseverkehr eir 
gesetzt. 
Aufgrund einer Verfügung des Reichsbahn 
Zentralamtes München vom 17. Oktober 
1947 waren für 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 a/b/c SVT 06.102 c/b/a*) 
SVT 137 276 alblc SVT 06.103 clbla 
SVT 137 277 alblc SVT 06.104 cibla 
SVT 137 851 alblc SVT 06.106 cibia 
SVT 137 853 alblc SVT 06.107 c/b/a 
SVT 137 854 alblc SVT 06.108 clbla 
SVT 137 856 aiblc SVT 06.109 clbla 
SVT 137 857 alblc SVT 06.110 c/b/a 
SVT 137 858 alblc SVT 06.111 cibla ‘) 

*) Anmerkung:NachihremUmbauaufhydraulischeKraft- 
ubertragung erhielten die SVT 06.102 und SVT06111 
neue Betriebsnummern. Aus dem SVT 06.102 wurde der 
SVT 06.501 und aus dem SVT06.111 der SVTO6.502. 

Eine weitere Änderung bei der Bezeichnung 
ergab sich Mitte der fünfziger Jahre: der 
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Bild 6: TrIebwagen 137 853 a mit 48 Sitzplatzen an acht Abteilen 

Bild 7: Mittelwagen 137 853 b mit 54 SItzplatzen an neun Abteilen 

Modelle der 
Schnelltriebwagen “Köln“ 
Der Spate Eingang des VTIVM 104 von LIII- 
put erlaubte uns in unserer Ausgabe 1/1987 
nur eine Kurzvorstellung des wohlgelunge- 
nen HO-Modells. Nach der weinroten DB- 
Ausfuhrung gelangte Inzwischen auch der 
creme/violette Triebwagen 137 853 der fruhe- 
ren Deutschen Reichsbahn zur Auslrefe- 
rung Beide Spielarten zeichnen sich durch 
ihre sorgfaltige Ausfuhrung, eine ernwand- 
freie Lackierung und die sehr ferne Beschrrf- 
tung aus. Als Zurustterle liegen Griffstan- 
gen und Scherbenwrscher bei; in der Reichs- 
bahn-Ausfuhrung sind auch noch zwei Ho- 
heitsadler fur die Stirnfronten enthalten. 
Alle Teile mussen angeklebt werden, zweck- 
maßrgerweise mit Sekundenkleber. Sorgfalt 
und eine ruhige Hand sind bei dieser Arbeit 
unerlaßlich. 

Bei der Beschriftung des 137 853 ist Liliput 
offensichtlich ein Fehler unterlaufen. Nach 
dem Typenblatt 5889/Ol.Olg von LHW ist das 
Fahrzeug mit Speiseraum, Küche und Ge- 
päckraum als Wagen c bezeichnet, der Mit- 
telwagen als Wagen b. Beim Modell findet 
man dagegen die Bezeichnung a beim Trieb- 
und den Buchstaben c beim Mittelwagen. 
Ansonsten bleibt eigentlich nur noch die 
grüne Frontbeleuchtung (siehe Eisenbahn- 
Journal 1/1987) zu beanstanden. Die neue 
Faltenbalg-Kurzkupplung arbeitet sicher 
und einwandfrei, sie läßt 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 Faltenbäl- 
ge leicht knickt. Die Kraftübertragung des 
mit einer Schwungmasse versehenen Mo- 
tors erfolgt über eine Kardanwelle, ein Stirn- 
rad und zwei Schneckengetriebe auf beide 
Radsätze des Triebgestells eines Triebwa- 

Bild 9: TrIebwagen 137 853 c mit Gepackabteil Kuche und 30 Sitzplatzen fm Speiseraum 
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gens. Da alle vier angetriebenen Rader rnrt 
Haftreifen ausgestattet sind. bewaltrgt der 
Modell-VT alle Steigungen einer vernunftrg 
angelegten Hauptstrecke Mit der Strom 
abnahme gab es absolut keine Schwrerrg- 
kerten, zumal ein Radsatz rm Laufgestell 
des Triebkopfes pendelnd gelagert Ist 
Recht gut zu bewerten sind auch die Laufe1 
genschaften des Zuges Erne der beiden 
Garnituren fiel durch ein etwas schnarren 
des Gerausch zu Beginn der Erprobung auf 
Mit etwas Fett an den Getriebeteilen war 
dieser Mangel dann aber rasch behoben 
BIS auf die Bereiche der beiden ‘Maschrnen- 
raume” weisen die Fahrzeuge eine vorbild 
getreue Inneneinrichtung auf Durch die ge 
schickte Ausfuhrung der Fensterernsatze 
entsteht der Eindruck recht dunner Seiten 
wande. Die funf zur Lieferung vorgesehenen 
Ausfuhrungsvarranten werden auch fur das 
Wechselstromsystem erhaltloch sein HO , 

Fotos 6 bis 9’ H. Obermayer 



Bild 1: PC, Steuergerat und Tastatur sind vor der zu steuernden Modellbahnanlage aufgebaut. der Bildschirm relgt das mehrfarbige Gleisbild. In dunklerer Farbe ist die augenblickliche 
Stel!ung der Weichen gut zu erkennen: der Zug wird uty das mittlere Durchfahrtgleis in den Bahnhof geleitet. In den Feldern unterhalb des Gleisbildes wird ebne der eingesetzte” Loko- 
motiven angewahlt, deren Fahrtrichtung und Geschwindigkeit auf der rechten Skala eingestellt werden kennen. 

In Teil 5 (EIsenbahn-Journal Ausgabe 211987) 
haben wir die Grundsteuerelemente be- 
schrieben. die notig sind. damit ein IBM- 
bzw ein Ihm kompatibler Computer das 
Marklrn-lnterface und damit eine Modell- 
anlage steuern kann Wie schon angekun- 
drgt, wollen wir in diesem Journal die Realr- 
srerung einer Steuerung an einer vorhande- 
nen kleinen Anlage darsteilen Diese Anlage 
besteht aus einem Glersoval und einem 

Bahnhof mit 2 Ausweichgleisen. Gefahren 
werden auf der Anlage 3 Lokomotiven: 
außerdem werden 4 Weichen geschaltet. 
Hierzu haben wir zwei verschiedene Ein- 
gabeverfahren vorgesehen: die herkömm- 
liche Art über die Tastatur und die Verwen- 
dung einer “Maus”. Nachdem auf dem Bild- 
schirm das Gleisbild der Anlage dargestellt 
wird, können alle erforderlichen Eingaben. 
z.B. Beschleunigen einer Lokomotive, Stel- 

Computer 

Bild 2: Inzwischen 
wurde das obere 
Durchfahrtgleis ange 
steuert und die Wel 
chen entsprechend ge 
stellt Der Steuerpfeil 
kan” wahlweise ent- 
weder mit Hilfe der 
Tastatur oder der 
“Maus” (links vorne im 
Bild sichtbar) bewegt 
werde”. 

len einer Weiche etc mit der ‘Maus vorge- 
nommen werden Mit der Bewegung der 
“Maus’ bewegt sich auf dem Bildschirm 
glerchzertrg ein Pfeil. den man z B zu einer 
Weiche fuhrt und den entsprechenden Kon- 
takt auf der Maus” druckt Das Schalten 
wird so zu einer schnellen und ubersrcht- 
hchen Sache. zumal die Stellung der Weiche 
direkt auf dem Brldschrrm rm Glersbrld an- 
gezeigt wird Symbole fur die Lokomotrven 
werden ebenfalls mit dem “Maus-Pfeil ’ an- 
gefahren Die Steuerung der entsprechen- 
den Lokomotive wird ubernommen. Fahrt- 
richtung und Geschwrndrgkert konnen auf ’ 
der Skala rm rechten Bildteil verander? wer- 
den 
Die Anlage ist naturloch auch ohne ‘Maus” 
zu bedienen. Weichen und Lokomotrvsym- 

, 

bole lassen sich mrt den Richtungstasten 
(Cursorsteuerung) genauso anwahlen Mit 
“RETURN ’ bzw “ENTER” wird dann die 
Schaltung vorgenommen Zur besseren 
Ubersrchtlrchkert haben wrr die Werchen- 
Stellung Ir- unseren Bildern In verschrede- 
nen Farben dargestellt, da bei Bildschirm 
fotografren immer Farbverschiebungen auf- 
treten. So ist es uns z B nicht gelungen - 
bei glerchzertrg guter Ausleuchtung der Mo 
dellanlage -, ein dem Original entsprechen- 
des Rot abzulichten. wahrend alle Blautone 
betont wiedergegeben wurden 
Bel siw-Bildschirmen (Monochrom) kann die 
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Lokomotiven unrealistisch rund doppelt so schnell wie auf dem nr Ausführung einer Funktion. z.B. das Stellen 
einer Weiche in unterschiedlichen Hellig- 
keitsstufen (Grautönen) dargestellt werden. 
Diese Schwarzweiß-Darstellung ist in unse- 
rem Programm ebenso vorgesehen wie die 
Steuerung aller Farbvarianten. Rechnet man 
für 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 Möglichkeiten!) 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 
Rücksendekuverts an den Verlag kostenlos 
einen Programmausdruck. Falls Sie uns 
eine Diskette (5 114Zoll. 360 kB) zur Verfü- 
gung stellen. erhalten Sie selbstverständ- 
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 Geräten und natürlich auch auf dem 
Original-IBM. Ein einziger Punkt muß jedoch 
gegebenenfalls angepaßt werden: Die Ver- 
zögerung. 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 von8000 kHzund demschnel- 
leren Prozessor 8086. Dadurch laufen Pro- 
gramme auf dem von uns verwendeten PC 
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Orrgrnal-IBM Gerat Bei allen anderen Funk- schnell 
tronen, die wrr zur Steuerung der Anlagever- Mit diesem Artikel schließen wrr vorlaufig 
wenden, spielt das kerne Rolle Lediglich dre die Steuerung der Marklin-Digital-Anlage ab 
Verzogerung, die fur das Abbremsen der und werden uns in einem der nachsten Jour- 
Lokomotrven verantwortlrch Ist, muß ange- nale den Digital-Anlagen anderer Hersteller 
paßt werden, sonst stoppen bzw beschleu- zuwenden. G. Knobloch 

Bild 3 und 4: Auf dem Farbbildschirm Isßt sich die Kombination der Farben ganz nach Belieben verändern. bei Schwarz- 
weiß würden unterschiedliche Grautöne 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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Bild 1 Im Mai 1967 entstand ~rn BW Maqdcburq Roihc~~seo tlieses Foto der 89 6222 SIE ist as Tenderlokomotive un Jahr? 1911 von Orenstein & Koppel nach dem preußischen Musterblatt 
Ill 4p gebaut und an die Kreisbahn Beeskow Furstenwaldr qelIrlert worden Nach drrn prcLID~schcr Mus[crt,latl III 4,> qebdule Lokomo,,ve,, e,h,e,,e,, 1906 be, den Preuß,schen Staats 
eisenbahnen das Gattungsreichen T  3 

Die preuß. 
ßische Staatsbahn. Mehr als 1500 Exempla- waren bis 1910 von der KPEV sowie zahlrei- 
re derselben Bauart und einige Varianten chen anderen, meist privaten Bahnverwal- 
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89 6222 war zunächst mit einem zweiachsi- motiven gekuppelt worden. Die genieteten serkasten als Neuanferti- 
gen Tender der Bauart 2 T 10 gekuppelt, er- Tender, die für die Lokomotiven 89 6222, gung zu betrachten sind, fuhren die 89 6224 
hielt im Jahre 1966 aber noch einen dreiach- 6223 und 6225 ausgewählt wurden, entspra- und die eingangs erwähnte 89 6009. 
sigen Tender 3 T 12. Mit Tendern dieser Bau- chen noch der Ursprungsbauart. Mit ge- Nach ihrer Ausmusterung in den Jahren 
art waren zuvor schon die anderen drei Loko- schweißten Tendern, bei denen zumindest 1967 und 1969 sind die Maschinen 896222 

B~ld11 Den qcmetetcn dreiachs~qw Tcndc, der Bi,, 
art 3 T  12 erhielt die 89 6223 1n1 Jahre 19GO DIF Aufnahmi 
entstand ,m Septembei 1965 IST Raw Halle Foto M Delle 
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Wenn Sie die beiden Gleisübersichten aus 
Eisenbahn-Journal 1/1987 und diesen hier 
aneinanderfügen, ergibt sich der gesamte 
Streckenplan unseres Projektes. Es ist nun 
eine ganz beachtliche Anlage daraus gewor- 
den. In der Baugröße HO ergeben sich die 
Schenkelmaße 13,62 x 6,62 m, in N ca. 
6,80 x 3,30 m, und selbst in der Baugröße Z 
sind es noch etwa 5.4 x 2,6 m. Bedenkt man 
die landschaftliche Vielfalt der Vorbild- 
strecke (die immerhin reichlich Stoff für ein 
Sonderjournal lieferte), wird man nur allzu 
leicht vor die Qual der Wahl gestellt, wenn 
es um die Szenenthematik geht. Für den 
Fall, daß sich nicht alles unterbringen läßt, 
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 Empfangsgebäude aus er- 
reichen die Reisenden die auf den Bahn- 
steiggleisen 2 und 3 haltenden Züge gefahr- 
los durch einen kurzen Fußgängertunnel. 
Wenn im Bahnhofsbereich, wie vorgesehen, 
die Gleise im leichten Bogen verlegt wer- 
den, ergeben sich vertretbare Nutzlängen 
der Bahnsteiggleise. Die Überdachung der 
Bahnsteige kann variabel erfolgen, in Ab- 
wandlung des hier gezeigten Vorschlages 
könnte ebensogut das Modell “Detmold” 
von Kibri Verwendung finden. Auf Gleis 4 
können Triebwagen und Personenzüge be- 

reitgestellt werden, ehe sie dann fur den Ern- 
satz rm Nahverkehrsbereich auf Gleis 1 zie- 
hen. Nach getaner Arbeit rollen auf Gleis 2 
die Lokomotiven Ins Betriebswerk 
Zahlreiche Weichenstraßen, Industrrean- 
Schluß und Ausziehgleise ergeben ab- 
wechslungsreiche Fahr- und Rangiermog- 
Irchkerten. Alle Gleise rm Bahnhofsbereich 
sind aus beiden Hauptverkehrsrichtungen 
erreichbar. 
Die weiteren Bahnhofsgleise sind dem Gu- 

terzugverkehr vorbehalten. Die Guterzug- 
ausfahrglerse5, 6 und 7 sind durch ein 
Gruppenausfahrsignal gesichert. Im Unter- 
schied zu normalen Signalen gilt es nicht 
nur fur eines, sondern fur mehrere Gleise. 
Grundsatzlieh Ist in unserem Projekt ein 
zweiflugelrges Hauptsignal einzubauen, 
denn die Fahrstellung muß stets Hp 2 sein. 
An allen Gleisen sind zudem hohe Glers- 
Sperrsignale vorzusehen. Ern- und Ausfahr- 
ten durfen kernesfalls gleichzeitig statt- 
finden. 
Die direkte Zufahrt zu Rampe und Schuppen 
der Ortsguteranlage mundet Ins linke Aus- 
ziehgleis und erreicht uber die Spitzkehre 
wieder das Gleisfeld des Guterbahnhofs. 
Der die Straße niveaugleich kreuzende 
Gleisanschluß fuhrt zum Ortlichen Sage- 
werk, dessen Gatter von dem vorberflreßen- 
den Bach angetrieben werden. 
Der langgestreckte schmale Gelandestrer- 
fen, der Bahnhofsbereich und Gebirge von- 

einander trennt, wurde durch Bepflanzun- 
gen abwechslungsreicher gestaltet. Die An- 
lagentiefe konnte für 8 Bahnhofsgleise wirk- 
sam genutzt werden. Eine kleine Bahnmei- 
sterei mit Gleisanschluß für das Dienst- 
gefährt vervollständigt den oberen rechten 
Bahnhofsbereich. 
Die durchgehende Straßenfront bildet den 
vorderen Anlagenabschluß. Dadurch sind 
gute Eingriffsmöglichkeiten und ein guter 
optischer Eindruck gegeben. Von Kibri 
stammen die Dienstgebäude (Bahnhof “Alt- 
kirchen” und die Realschule sowie das Stell- 
werk Cölbe). Am Bahnhofsvorplatz finden 
sich Parkmöglichkeiten für Pkw und eine 
Bushaltestelle. 
Eine Stützmauer verhindert, daß nach- 
drückendes Erdreich den Bahnkörper ge- 
fährdet. Die Gebäude der kleinen Gemeinde 
werden im noch folgenden letzten Teil des 
Berichts beschrieben. 
Hoch über dem Talgrund und den Gleisanla- 
gen des Bahnhofes beherrscht die wunder- 
schöne “Schloßbachbrücke” die Szenerie. 
Sie überspannt die beiden eingleisigen Tras- 
sen und den schmalen Gebirgseinschnitt. 
Geländeeinschnitt und Kurztunnel sollen 
hier die langgestreckte Form der Gleisfüh- 
rung attraktiver gestalten. Die zur Rückfront 
hin weiter ansteigende Gebirgslandschaft 
geht unmittelbar in die Hintergrundkulisse 
über. 

FL Barkhoff 

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 
Bauvorschläge. 

Foto’ w Kosak Ihr Hermann Merker Verlag 
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Bild 1 VorzugIIch gelungen NS, Herrn E ,neinrichtung des selbstgebauten zweiständigen Lokschuppens. 

Bau eines Lokschuppens 
in HO 
immer beliebter werden bei Modellbahnern 
die Bausätze aus Holz, stellen sie doch eine 
erfreuliche Alternative zu den altbekannten, 
aus Kunststoff gefertigten dar. Eine führen 
de “Marktposition” ist ihnen in absehbarer 
Zeit - schon allein aus Kostengründen - 
allerdings kaum vorherzusagen. Auch kann 
aus fertigungstechnischen Gründen nicht 

jeder Bausatz wahlweise sowohl in Holz als 
auch in Kunststoff geliefert werden. Als 

* Bauen mit Holz 
praktische Beispiele für “Variationen in 
Holz“ seien die vorbildgerecht nachempfun- 
denen Modelle des schweizerischen Her- 
stellers Fides genannt. Auch der einständi- 
ge Lokomotivschuppen von Brawa, der in 
einer ländlichen Szenerie hervorragend zur 
Geltung kommt, verdient Erwähnung (ein 
Bauvorschlag dazu ist übrigens im Eisen- 
bahn-Journal 1/1986 zu finden). Besonders 
detaillierungsfreudige Bastler können das 
Innere dieses Modells noch mit diversen 
Ausschmückungsteilen lebendig ausgestal- 
ten. 
Herr Bolland war von dem Brawa-Schuppen 
sehr angetan, wollte aber noch weitere, für 
eine Lokstation typische Gegenstände wir- 
kungsvoller nachbilden. Er entschloß sich 

deshalb für den Selbstbau eines etwas gro- 
ßeren, zweistandigen Modells, das auf ser- 
ner Anlage Platz finden soll. Seine bereits 
seit längerem praktizierte Arbeitsweise be- 
währte sich auch dieses Mal: Die wrrkungs- 
und liebevoll gestalteten Objekte entstehen 
zunächst in Form kleiner (Mini-)Dioramen, 
die dann erst spater, wie bei einem Puzzle, In 
die Gesamtanlage eingebaut werden. An 
diesen Minidioramen laßt sich bequem srt- 
zend und vollig entspannt arbeiten. Zudem 
braucht man weder unter Ausschluß der Of- 
fentlichkeit irgendwo im tiefen Keller noch 
in abgelegenen Speicherraumen seinem ge- 
schätzten Hobby nachgehen, was sich als 
ausgesprochen zuträglich fur ein friedferti- 
ges Familienleben erweist. 

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

Bild 2: Die Werkzeuge sind von Preiser. Haber1 8. Pabst und Detail Associaties. Bild 3: Die Untersuchungsgruben stammen von der Firma Bachmann X Kochcndc 
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Lk? verwendeten xaienenprot~le haben sie sind behandelt worden 

Bild 6: C Iie Seltenwande werden aus Polystyrol gefertigt, dleses Material Ist mit einem BasteImesser gut zu bearbeiten 

Beim Bau seines kleinen Lokomotivschup- Platte aus Karton, man kann genauso gut werden die Grundrisse des Schuppens und pens ist Herr Balland wie folgt vorgegan- auch eine aus Balsaholz verwenden. Die der kleinen Werkstatt aufgezeichnet und gen: Als Unterlage dient eine 1 cm dicke Grundmaße betragen 20 x 30 cm. Zunächst die Lage der beiden Gleise festgelegt. Ist 
Bild 7: Die Fenster sind dem Sortiment der Grandt Line (USA) entnommen. 

Bild 6: Mit Holzfurnierstreifen werden die Fenster “eingerahmt” 
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Bild 9: Die Wände wurden dadurch “gealtert” , indem Lösungsmittel auf die noch nicht ganz trockene Farbe getropft wurde. 

auch dies auf die Unterlage aufgezeichnet, 
werden zwei Öffnungen mit den Maßen 
1,5 x 9,8 cm ausgeschnitten. Hier sind näm- 
lich zwei Untersuchungsgruben aus dem 
Lieferprogramm der Firma Bachmann & Ko- 
chendörfer vorgesehen. Es ist ratsam, dann 
den Boden mit einer 2 mm dicken Platte 
auszufüllen, damit dieser mit dem oberen 
Rand der Untersuchungsgrube niveaugleich 
ist. Dies hat Herr Botland zunächst nicht 
getan, wie auf den Bildern zu sehen ist. 
Doch dauernde Beschwerden von Seiten der 
BW-Arbeiter haben ihn dazu veranlaßt, muß- 
ten diese doch ihr oft nicht gerade leichtes 
Werkzeug über die Schienenkante hinaushe- 
ben, um es auf dem Boden ablegen zu kön- 
nen. Und da der Mensch nun allemal sich 
nicht gern unnötig abplagt, hat auch Herr 
Balland rasch für Abhilfe gesorgt und kam 
seinen fleißigen Preiser-Arbeitern hier groß- 
zügig 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 Länge sollte so ungefähr 18 cm betra- 

BildlO: AUS durwem Karton wurde das Regal gebastelt 
(A Seltenbretter, B Zwischenbretter) 

gen. Dann gilt es, den Bretterboden zu verle- 
gen. Zubehör aus den USA, namentlich von 
der Firma Kappler, findet hier Verwendung. 
Im Angebot sind dort Platten, die als Fuß- 
böden bereits vorgraviert sind und in ver- 
schiedenen Stärken gefertigt werden. Herr 
Bolland verwendete die 1116 Inch starken, da 

sein Gleisprofil Code 70 hat. Der Boden wird 
dann mit Farben von Floquil entsprechend 
nachbehandelt. 
Aus Polystyrol werden die Seitenwände 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 Fensterrahmurigen 
eingebracht. Nach dem Trocknen sind die 
Fenster dann “glasklar“. 
Die schon leicht angegriffen wirkende 
Struktur der Rauhputzwände entsteht da- 
durch, daß auf die noch nicht ganz trockene 
Farbe (z.B. Humbrol) mit einem Pinsel etwas 

Losungsmittel aufgetropft wird. 
Einen ganz vorzüglichen Eindruck hrnterläßt 
die von Herrn Bolland teilweise im Eigenbau 
gefertigte Inneneinrichtung. Regale und 
Schränke wurden aus dünnem Karton geba- 
stelt. Für 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, Zurüsttei- 
Ie von Feuerwehrfahrzeugen der Firma Roco 
und farblich behandelte Fässer von Kibri. 
Drehbank, Werkbank und die Schmiede sind 
aus dem Sortiment von Woodland Scenics. 
Man kann aber auch auf dem heimischen 
Markt fündig werden, so bietet z.B. Brawa 
eine Inneneinrichtung für den Lokschuppen 
aus Weißmetall-Schleuderguß an; auch Lok- 
laternen von den allgemein bekannten Mes- 
singguß-Zubehörherstellern eignen sich be- 
stens zur Ausgestaltung. Die überall im 
Schuppen herumliegenden Werkzeuge sind 
von Preiser und aus dem Werkzeugsatz von 
Haber1 6. 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 m m  Karton; 
 ̂ i,, - ^. 
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Bild 1: Frankenwaldstrecke. Anlang der 30~ Jahre! Eine preußische S 10.1 (Baureihe 17.10 der Deutschen Reichsbahn) vom BW Halle mit einem Beschleumaten Personenzug nach Nun 
herg. Der Gepackwagen Ist ein Pw3(Prll). den es als HO Modell leider nicht gibt. Foto: Dr. Hufnagel 

KPEV-Gepäckwagen 
Pw3(Prll) und Pw4b28a 
der bRG> 

Bayern recht haufrg anzutreffen waren. Bel 
dem Pw3(Prll) handelte es sich um einen 
drerachsroen Gepackwaoen der Kol Preuß. 
Eisenbahnverwaltung (KPEV) aus dem Jahre 
1911, und Pw4ü-28a stand als Kurzbezeich- 

Wenn sich bayerische Bahnpersonale diese nung für einen vierachsigen D-Zug-Pack- 
Bezeichnungen zuriefen, dann klang das wagen mit Faltenbalgübergang der DRG. 
meist recht erheiternd ‘Pewedrerprelf und erstmals gebaut 1928. Und damit sind zwei 
Pewevreruachtundzwanzga ” Das be- Fahrzeuge angesprochen, deren HO-Modelle 
kannte Krnderliedchen von “dra Chanasen längst fällig, sozusagen überfällig sind. Zu 
mat dam Kantrabaß” fallt dagegen direkt ab. einer Personenzug- oder Schnellzuggarnitur 
Diese etwas humorige Einleitung soll darauf gehört nun einmal auch der Gepäckwagen. 
hinweisen, daß die beiden Wagen, um dre es Eine betrieblich oder konstruktiv zusam- 
hier geht, zumindest zur Reichsbahnzeit in mengehörige Zuggruppe bietet ein be- 

Bild 2. So konnte man I” den 60er Jahren einen Pw3(Prlla) fotografieren nun aber als Pw3 111 757 Han der DB 
Foto’ Dr. Dillmann, Sammlung Dr. Hufnagel 

strmmtes Bild, an das man sich gewohnt. 
und das marr, wenn man Modelleisenbahner 
Ist, auch rm kleinen gerne wieder so sehen 
will. Unsere Modellbahnrndustrre beachtet 
dies auch rm großen ganzen. So fuhrt bei- 
sprelsweise sowohl Märklin als auch Roco 
eine “Donnerbuchsen“ -Garnitur (Ct 28, 
BC 28; BI 29) mit passendem Gepackwagen 
(Pwi 30131 bzw. PWI 28/29). Bei Trax lauft zu 
den drerachsigen bayerischen Personenwa- 
gen der zugehorrge Pw3i(Bay95). Fleisch- 
mann bietet zu seinen vierachsigen preußr- 
sehen Abteil- und Durchgangswagen den 
richtigen Packwagen Pw4(Pr04) mit dem 
charakteristischen Dachaufbau in der Mitte 
und zu den drerachsrgen Preußen C3(Pr91d) 
ganz korrekt den Pw3(Pr99a). Und Liliput 
stellt sogar zu den ausgezeichneten badr- 
sehen D-Zugwagen den Pw4u(BadO6) aufs 
Gleis. 
Die rn unserem Beitrag angesprochenen 
Packwagen aber scheinen Stiefkinder der 
Modellbahn-Industrie zu sein, obwohl sie 
beim Vorbild in großer Anzahl liefen und ob- 
wohl dre )ewerls konstruktiv und stilistisch 
zugehorige Personenwagengruppe langst In 
hervorragender Ausführung auf dem Markt 
ist. So hat srch Roco mit seinen drerachsr- 
gen preußischen Abteilwagen, dre In der 
Aufmachung der alten deutschen Reichs- 
bahn der 30erJahre besonders attraktiv wrr- 
ken (Kat.Nr. 44206 C ff.), der ehern. KPEV 
und sich selbst geradezu ein Denkmal ge- 
setzt, doch der dazugehorige Packwagen 
fehlt. Und nichts deutet darauf hin, daß er 
demnachst nachgereicht wurde. Zwar exr- 
stiert bei Roco der preußische Pw(Pr99) aus 
dem Rowa-Sortiment, doch der paßt nicht 
ins Zugbild. Der richtige ware der PwB(Prll), 
von dem damals wert Dber tausend Stuck im 
Einsatz waren (Skizze A). Wer diesen Wagen 
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I 
11e linke Seite des HO Modells des Pw3(Prll), erbaut vom Verfasser. Foto: Dr. Hufnagel 

und mit Ihm ein geschlossenes Bild eines 
preußischen Personenzugs aus dieser Zeit 
mochte, muß sich den Pw3(Prll) selber 
bauen. 
Genauso wie den Pw3(Prll) vermißt man bei 
den D-Zugwagen der DRG, Gruppe 28, aus 
dem Hause Liliput den dazugehorrgen Ge- 
packwagen Pw4u-28a mit Gorlrtz Ils- 
Drehgestellen, von dem seinerzeit zunachst 
41 Stuck und 1929 weitere 120 beschafft 
wurden (Pw40-29). Aber hier ist Rettung 
nahe. Der italienische Hersteller LIMA bietet 
erfreulrcherweise zu seinen DRG-D-Zug- 
wagen der Gruppe 26 den Pw4U-28 an, vor- 
bildgerecht mit amenkanrschen Drehgestel- 
len mit Schwanenhalstragern. Den gab es 
so tatsachlich, allerdings mit nur9 Exempla- 
ren. Hier kann aber ein nur halbwegs ge- 
schickter Modellbauer Drehgestellwechsel 
vornehmen. Diese Maßnahme soll rm 2. Teil 
unseres Artikels beschrieben werden. Hand- 
werklich stellen beide Umbauvorschlage 
kein Problem dar. 

Umbau zum Pw3(Prll) 
Beginnen wir also mit dem Pw3(Prll). Eine 
Art von Pferdefuß 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 kürzere der 
Behalter am Wagenboden wird entfernt. Fur 
den Wagenkasten ist etwas mehr zu tun: 
0 Die beiden FleIschmann-Wagenkästen 

werden nach Skizze B zurechtgesagt. 
Vom ersten Kasten wird einfach ein Ende 
abgetrennt, die beiden Turfelder vorne 
unter dem Dachaufbau sind auszu- 
schneiden, und das vordere Strrnwand- 
Türfenster ist durch sauberes Einpassen 
eines Plastik-Stuckchens zu verschlie- 
ßen. 

0 Vom zweiten Kasten wird das Flachdach 
und dann der vordere Teil abgesägt. Hin- 

ten wird die Ruckwand mit dem jeweils 
sich anschließenden Seitenfeld abge- 
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trennt. Statt dieser Felder werden die 
beiden Türfelder des ersten Kastens 
leicht schräg, zusammen mit dem auf 
58 mm gekürzten Flachdachstück und 
der auf ca. 28 mm verschmälerten Rück- 
wand verklebt. 

0 Auf vielen Abbildungen des Wagens er- 
kennt man eine Ausführung der hinteren 
Seitentürfenster, 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 Türen natürlich 
selbst anfertigen. Das Musterblatt Ila 11 
der KPEV (Skizze A) zeigt aber eindeutig, 
daß auch diejenige Türform existierte, 
die vom ersten 5095er-Kasten abfällt. 

0 Auf der rechten Wagenseite ist zunächst 
die Fensteröffnung vor der Schiebetüre 

wieder durch Einpassen eines Fullstuck- 
chens zu verschließen. Sodann ist im 
Feld unmittelbar vor der Schiebeture 
oben ein Durchbruch fur ein Grtterfen- 
sterund im nachsten Feld ein solcher fur 
das Clo-Fenster auszuferlen. Ein Grtter- 
fensterfällt von einem der beiden 5095er- 
Kästen ohnehin an; fur das - halb her- 
untergelassene - Clo-Fenster nimmt man 
ein passendes Stuck aus der Bastelkrste. 

0 Als vordere Seitentüren dienen solche 
des Liliput-Wagenkastens. An sich wohl 
eine gewisse Art von Luxus, aber, wte 
das Foto des Pw3(Prll) erkennen läßt, 
trifft diese Türe genau das Vorbild. Sie 

ist ein Charakteristikum des Wagens; 
man sollte darauf achten. 

0 Die seitlichen Trittbretter beiderseits des 
Wagens müssen zurechtgeschnitten 

Bild 4: Der selbe Wagen wie auf Bild 3. jedoch von der anderen Seite aufgenommen. Foto: Dr. Hufnagel 
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Tabelle 1: Bedarfsliste für den Pw3(Prll) 

Gegenstand Menge Hersteller 

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 
Zubehorterle zum Abteilwagen, Sackehen 1 Roco 

Tabelle 2: Bedarfsliste größerer Teile für den Pw4ü-28a 

Gegenstand Menge Hersteller 

Gepäckwagen Typ Pw4ü (Kat.Nr. 30 9349) 
Drehgestell mit Trägerplatte, 
Ersatzteil für Kat.Nr. 841 03 oder 845 03 

1 LIMA 

2 Liliput 

Bild 5. 167 Skizze des 
Pw3(Prll) der KPEV 
Zexzhnung. 
Dr. Hufnagel 

Bild 7: Der Pw4U-28ai29 
im Maßstab 1:87. 
Zeichnung: 
Dr. Hufnagel 

werden. Die unteren Bretter können so 
dran bleiben, wie sie sind. Die oberen 
werden entfernt und dafur kurzere 
Stucke unter den Turen an die Halter ge- 
klebt. Das Material laßt sich selbst mit 
Sekundenkleber nur maßig fest verkle- 
ben. Uhu-Greenit durfte u. U. besser haf- 
ten, IBßt sich aber leider nur schwer in 
solch kleinen Klebstoffpunkten dosie- 
ten, wie es hier notig Ware. 

0 In die Stirnwfinde werden Griffstangen 
aus dem Zubehor fur Roco-Abteilwagen 

I k--- 411 ----4 
b---- 34,5 * 
k- - 211,3 
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Bild 8: Der Pw4ü.30 dt 

Bild 9: Ein Pw4ü~30der Deutschen 
DB a ufgenon 
nach Amberg 

1s Packwagen de 
,.08.85 I” Nurr lbt 

Bild IO: Zu den Anderurigen am Fahrgestell des Pw4w28a. 
Zeichnung: Dr Hufnagel 

und in die Sertenwande solche aus 
0,6 mm Draht eingesteckt. 
Nun werden Kasten und Fahrgestell be- 
malt, beschriftet, matt uberlackrert und 
miteinander punktuell verklebt. 

Unser Preuße ist damit nicht nur fertig, 
gibt zusammen mit Roco-Abteilwagen. a 
auch mit Personenwagen anderer Hersteiler 
ein betriebsnahes, reizvolles Zugbild. 

Umbau zum Pw4ü-28a 
und/oder Pw4ü-30 
Nun zum Pw40-28a129 (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 

n. als Due der 

t Wagenboden 
Eck abschrägen 

Ansicht von unten 



Bddii: Der Pw4u 29 aufgenommen um 1950 ~rn Gelande des Munchner Hauptbahnhofs, ist vollig baugleich mit unserem Pw4u 28 Foto: Dr. Schemgraber 

Beschriftung ändern (die DB-Beschriftung 
läßt sich ziemlich spurlos abschaben), die 
etwas mickrigen Originalfaltenbälge abtren- 
nen und durch solche von Roco oder Liliput 
ersetzen; das Dach wäre betriebsecht 
schwarzbraun zu malen. Da der Packwagen 
häufig als erster oder letzter Wagen im Zug 
läuft, sollte man eine “Harmonika“ im zu- 
sammengefalteten, die andere im ausgezo- 
genen Zustand anbringen. Solche Falten- 
bälge gibt es als Ersatzteile. Wer ein übriges 
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 dünn und die 
Ringstege der Drehgestellführungen plan, 
feilt hinter diesen Führungen je einen 
4 x 2 mm Schlitz in den Boden, klebt auf die 

Fuhrungen unten zuerst je ein 17 x 17 mm 
Blattehen (1 mm dick) und dann einen 
1,5 mm starken Ring (Plastik). Dann lassen 
sich Gorlitz Ils-Drehgestelle von Liliput 
samt deren Tragerplatten fur Trittbretter und 
Puffer mit M4Schrauben befestigen, die 
durch Gegenmuttern an der Bodenoberseite 
fixiert werden. Um dem hinteren Drehgestell 
die notige Drehfreiheit zu geben, feilt man 
die Trittbretter der hinteren Schiebeturen 
von innen aus, so weit das geht, und schner- 
det von den zur Wagenmitte weisenden 
Enden der Drehgestellwangen oben Keile ab 
(Skizze D, oben rechts). Nun Kasten und 
Fahrgestell zusammengeklrpst, und der 
Pw4u-28a ist fahrbereit. 
Ab 1930 gab es dann mit 250 Exemplaren 
den Pw4ü-30, der sich außerlieh vom 
Pw40-28a nur durch das flachere Dachprofil 
unterscheidet. Damit sollte dem unter dem 

Dachaufbau erhöht sitzenden Zugführer das 
Beobachten der Strecke erleichtert werden. 
Wer sich diesen Wagen wünscht, verfährt 
beim Fahrgestell wie beschrieben, muß aber 
beim LIMA-Kasten das Dach demontieren 
und ein selbst angefertigtes aufsetzen (Skiz- 
ze C). Dazu stückelt man beispielsweise 
zwei Dächer des Gepäckwagens 4103 von 
Märklin oder des Wagens 30 9309 von LIMA. 
Die oberen Partien der Kasten-Stirnwände 
sind dem Profil anzupassen. 
Der Pw4ü-30 war der große Bruder des 
Personenzug-Packwagens Pwi 30/31, den 
Märklin, Fleischmann und LIMA als HO- 
Modelle führen. Er paßt vortrefflich zu den 
8türigen Eilzugwagen von Liliput. Versuchen 
Sies einmal! Ein anregender Bastelexkurs 
steht Ihnen bevor, gegen den Sie jeden 
Tatort- oder Dallas-Termin vergessen kön- 
nen. Dr. S. Hufnagel 

Bild 12. Der Pw4u 28 der sich vom Pw4u 30 durch ein hoheres Dachprofil unterscheidet Die Lufter sind beim Pwdu 28 auf dem Dachaufsatz wahrend sie beim Pw4u 30 an den Stern 
wanden des Aufbaues befestigt sind Fotw Dr. Hufnagel 



Viele Anlagenformen verdanken Ihre EXI- 

Stenz den findigen Köpfen von sprichwört- 
lich in die Enge getriebenen Modellbahnern. 

Anlagen in Regalwänden, unter der Glas- einfach an die Zimmerdecke hochgezogen 
platte, in Schränken oder gar solche, die werden können, sind nur ein paar der Raum- 
zum “Wegräumen“ mittels Motor und Rollen Sparmöglichkeiten. Seit nunmehr 15 Jahren 

Bild 2 Herr Y  Zedlltz 
hat ein GleissteIlpult b 
zu seiner Anlage gefer 
tigt das die gesamle 
Gleisentwicklung zeigt 

Bild 4: Noch ist die Am 
lage ,m Rohbau. Gut b 
zu sehen sind die Rol- 
len an der Seitenpartie. 

Bild 3: Die Anlage kann 
bequem hochgestellt 
werden was nicht nur 
bei Verkabelungsarbei 
ten. sondern auch fur 
Ihren gefahrlosen 
Transport sehr nutrlich 
1st 



hilft auch die von Märklin konzipierte Bau- 
größeZ bei der Lösung des oft zitierten 
Raumproblems, selbst bei bescheidensten 
Platzverhältnissen lassen sich nämlich 
schon sehr sehenswerte Anlagen erbauen. 
Den Beweis dafür hatte die bereits im 
Eisenbahn-Journal 911985 vorgestellte Ar- 
beit von Herrn Ziebisch zweifelsfrei er- 
bracht, die - trotz kleinstem Baumaß- 
stab - in ihrer Perfektion als meisterlich zu 
bezeichnen ist. Natürlich läßt sich auch mit 
“weniger” auskommen. Wer lediglich Fahr- 
betrieb genießen möchte, wird sich da mit 
einer bescheideneren Landschaftsgestal- 
tung durchaus zufrieden geben können. 
Wie sich eine - zudem mobile - “mini- 

Club“ zur Gestaltung auf engstem Raum ein- 
beziehen läßt, zergen wrr mit dem folgenden 
Bericht. Herr von Zedlrtz hat sich. ehe es die 
mini-club gab, bereits mit dem Gedanken 
abgefunden, auf die Modellbahn ganzloch 
verzichten zu mussen, wurden doch seine 
Vorstellungen rm Kreise der Familie und 
beim Vermessen der Raumlichkeiten stets 
abschlagrg 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 ]edeTur passen 
und vor allem moglichst ohne fremde Hilfe 
zu handhaben sein. Die Maße wurden so- 

dann auf 85 x 190 cm festgelegt. Die Auf- 
bauhöhe beträgt 25cm, bei dem Maßstab 
von 1:220 ergeben sich da schon ganz 
brauchbare Niveauunterschiede. 
Die Anlage ist auf Rollen gelagert und kann 
daher sowohl senkrecht stehend abgestellt 
als auch jederzeit problemlos transportiert 
und aufgestellt werden. Größtmögliche Sta- 
bilität wurde durch die bekannte Rahmen- 
bauweise erreicht, die Fahrbahntrassen sit- 
zen in den entsprechend ausgesägten Span- 
ten. Für die Formung des Geländes erstellte 
Herr von Zedlitz einen Unterbau aus Sperr- 
holzspanten, den er mit Nylonfliegengitter 
und einem Moltofill-Brei, dem ungefähr 
10 Prozent Weißleim beigemischt wurde, 

Bild 7. Aufgestellt ruht 
die Anlage auf “,er 
wegklappbaren Fußen 
Bei der ,n Kurze erfol 
genden Einschotterurig 
der Gleise bedarf es 
bei der Baugroße Z be 
sonderer Sorgfalt 



überzog. Beim Einschottern der Märklin 
mini-club Gleise, die auf Noch-Gleisbettun- 
gen verlegt wurden, galt es sehr sauber zu 
arbeiten, vor allem bei den Funktionsglei- 
sen. Schon kleinste Schotterkörner zwi- 
schen den beweglichen Teilen einer Weiche 
legen sie lahm, und eine Reparatur wäre nur 
in ausgebautem Zustand möglich. 
Da die Anlage hochgestellt werden kann, 
werden die sonst oft unangenehmen Kabel- 
arbeiten zu einer entspannenden Tätigkeit, 
denn “Überkopfarbeiten” fallen nicht an, 

was sich beim Bau als höchst angenehm er- 
weist. 
Herr von Zedlitz legte beim Entwurf des 
Gleisplanes den Schwerpunkt auf einen in- 
teressanten und Abwechslungsreichen Fahr- 
betrieb. Auch Erwerterungsmöglichkeiten 
waren mit berucksrchtigt. Es ergab sich also 
ein Kleinstadtbahnhof, der an einer zwer- 
gleisrgen Hauptstrecke liegt. Von hier 
zweigt eine eingleisige Nebenbahnstrecke 
ab, die in einem Kopfbahnhof endet. Daraus 
ergeben sich recht abwechslungsreiche Be- 

triebsabläufe. Da die Anlage epochemäßig 
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 gefällige Anla- 
ge, die bezüglich der mobilen Konzeption all 
denen zur Nachahmung anempfohlen sei, 
die mit dem Platz geizen müssen. Ganz 
ohne Kompromisse geht es allerdings 
selbst mit der BaugrößeZ, der mini-club 
nicht ab. K. Eckert 
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Xechtretllg eingetroffen E!n YO” Herrn Selbert I” kleiner Serie gefertlgter Brauerei LKW, der fur Nachschub sorgt 

Vom Bauernhof zum Wirtshaus 
Wenn’s draußen langsam Fruhling wird, ist 
gut von lauen Sommerabenden träumen. 
Und damit verbindet ein gestandener Bayer 
wie der Munchner Modellbauer Rainer Sei- 
bert allemal die ein oder andere kohle Maß 
in einem lauschigen Wirtsgarten. Doch wah- 
rend viele seiner Landsleute solchen Träu- 
men bei ernem blumigen Weißbier vorm 
Fernseher nachhängen, hat Rainer Seibert 
seine Wunschvorstellungen in ein Diorama 
umgesetzt. 
Als Vorbild dafür diente ihm ein Wirtshaus 

im Münchner Raum, das sich recht gut aus 
dem Pola-Bauernhof nachbilden läßt. Es 
galt lediglich, die Hofmauern wegzulassen, 
und schon entsprach das Gebäude “zu 
90 Prozent” der Originalsituation. 
Umso mehr Zeit blieb daher für Verwitterung 
und Detailausstattung des Dioramas. Stilge- 
recht gealtert hat der Münchner sein Wirts- 
haus mit wasserlöslichen Pulverfarben, die 
eigentlich für 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. 
Fur die Vegetation sorgen Busche und 
Baume aus dem Programm der Munchner 
Firma “Silhouette“. Gras, Unkraut und Blu- 
ten stammen von “Woodland Scenics”. Die 
weißen Blüten an Busehen und in Blumen- 
kasten hat der Vorratsschrank bergesteuert. 
sie sind aus Grres entstanden, der eigent- 
lich ja in die Nockerlsuppe gehört. 

Bild 2: Efeuranken zie- 
ren die Ruckseite des 
Anwesens, allerlei alte 
Geratschaften liegen 
herum, und ein langer 
Arbeitstag geht dem 
Ende entgegen 
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1': Bild 5 Figuren, Stuhle, 
Tische und Sonnen- 
schirme sind dem 
Preiser Sortiment ent 
nommen 

ten tn den Blumen 
kasten entstanden 
schlicht aus Gries, den 
man sich aus der 
Küche holt. 

Während die Firma Preiser Figuren, Stühle, 
Tische und Sonnenschirme lieferte, kommt 
Requisit Nummer Eins von Roco: die Bier- 
kästen. Brunnen und Aufzugkettchen fan- 

den sich im Weinert-Sortiment, Blumen- 
kästen und Verkehrszeichen bei Busch. 
in Handarbeit dagegen ist der Maibaum an- 
gefertigt worden. Dafür wurde ein Rundholz 
konisch zugeschliffen, anschließend blau 
lackiert und nach dem Abtrocknen mit Ab- 
deckband umwickelt. Nach Durchtrocknen 
der dann folgenden weißen 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 Lokführer mit 
Donnerstimme im Wirtsgarten vernehmen 
läßt: “Prost mitanand...!” 

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

W. Kosak 
Bild 7: Ein Wandererd 
Parchen unter einem 
YO” der Munchner 
Firma Silhouette gefer- 
tigten Baum. Die BI& 
tenpracht am Baum 
stammt von Woodland 
SCenlCS 
Alle Foios. W. Kosak 
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Bild 1: Kleine Spur mit großer Wirkung’ Brucken und Streckenkomblnaitonen auf dem Z Modul sehen trotz des kleinen Baumaßstabs sehr realistisch aus Als Hintergrund dient die 
Kulisse ‘Oberstdorf’ ion Falier 

2. groger internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals 

/ I 
Z-Modul zu Testzwecken für ttabnu~~ 
Als Auftakt für unseren 2. großen Modell- 
bauwettbewerb haben wir uns etwas Beson- 
deres ausgedacht. Wir stellen ausnahms- 
weise keine fertige Arbeit, sondern eine An- 
lage in ihren unterschiedlichen Detarllie- 
rungsstadien vor. Was hat uns dazu veran- 
laßt? Wir sind der Meinung, daß die ange- 
wandten Methoden so manche Anregung für 
die Gestaltung der eigenen Anlage vermit- 
teln konnen. Besonders gut gezeigt wird die 
schrittweise Bepflanzung bei diesem Z- 
Modul, das in mancherlei Hinsicht als 
außergewohnlich zu bezeichnen 1st. Das 
Modul ist Teil einer ca. $40 m langen und 
nur 30 cm schmalen Anlone 

also, die In 

“brauchbare” Radien verwenden läßt. Sie 
könnte durchaus in einem langen Flur (wie 
man ihn von Altbauten kennt) oder auf 
einem Sidebord in einem entsprechend gro- 
ßen Keller oder Wohnraum Platz finden. Das 
Aufstellen der gleichen Anlage in der Bau- 
größe HO würde wegen des Platzbedarfes 
da schon erheblich schwieriger werden, 
denn bekannlieh ist HO dreimal größer als Z. 
Bereits diese Angaben lassen erkennen, 
daß es sich um keine alltägliche Arbeit han- 
delt; aber es gibt noch weitere recht markan- 
te Unterschiede zu herkömmlichen Anlagen- 
planungen. Auf der gesamten Strecke ist 
keine ein7ifle Weiche 711 fincien! Nicht etwa, 

verdeckt einge- 

baut sind, sondern es gibt eben einfach 
keine. Die Streckenführung wirkt deswegen 
aber keineswegs langweilig, denn Brücken, 
Uber- und Unterfuhrungen sorgen für eine 
hdchst abwechslungsreiche Trassrerung. 
Bahnhofe sind natürlich nicht eingeplant, 
denn die aus 8 Modulen bestehende Anlage 
diente einzig und allein dazu, die geplante 
HO-Streckenfuhrurig hinsichtlich der Durch- 
führbarkeit von Durchfahrthohen und ver- 
nunftigen Steigungen zu testen. Ein Modell 
für’s Modell also. 
Vor Jahren haben wir schon einmal ange- 
regt, daß bei der Planung einer grdßeren 
HO-Anlage so grundlieh wie nur irgend mog- 
lieh vorgegangen werden soll. Ein gezeich- 

Bild 2: DE Brucken von 
der anderen Seite, 
auch hier der Hinter 
grund “Oberstdorf 
Die Kulisse wurde ab 
sichtlich tlefer geset,t 
damlt dw Hauser der 
Ortschaften nicht 
slchtbar werde” Die 
Wirkung 1st frappe 
rend, obwohl das 
Modul nur 30 cm Ttefe 
hat Bei diesem Bau- 
stadlum sind nur die 
Grasflachen nachgebtl- 
det Die ubrige Vegeta- 
tion I” Form von Bu- 
sche” und Baumen 
fehlt noch abstchtllch, 
um eine bessere 
Streckeneinsicht zu ge 
wahre” 
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Bild 7: Die Brückensil.uation vor der M ‘en laßt das Modell noch vorbildgetreuer wtrken 

Zelt am See - Schwarzach besonders viele 
Anregungen. 
Obwohl schon vor Jahren entstanden, hilft 
das Z-Gelände auch heute noch bei Bepflan- 
zungsversuchen. Die hier verbffentlichte 
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 spater um 
ein zusätzliches Streckengleis erweitert 
wurde. Unmittelbar nach Verlassen einer ge- 
dachten Ortschaft überqueren die beiden 
getrennt laufenden Trassen einen Fluß und 
eine Straße. Hierbei 1st wegen der örtlichen 
Landschaftsgegebenheiten die “jüngere” 
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 Geländeab- 
wandlungen berucksichtigt. 



BildlO: Nun wird mit der übrigen Bepflanzung des Streckenabschnitts begonnen. Der Erbauer betrachtet hierbei jeweils die Szene vorher sorgfältig durch das Kameraobjektiv. 

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

getreuer zu kaschieren. Verfugung gestellt. Sie vermitteln jeweils teilt. Den zweiten Teil und Schluß werden wir 

Von dem hier beschriebenen Modul wurden einen völlig anderen Eindruck, so daß wir Ihnen im Eisenbahn-Journal Nr. 5/1987 vor- 

uns eine Vielzahl Fotos, aufgenommen aus keines der Bilder weglassen wollten. Der stellen. HM 

Bildil: Wie Büsche und Bäume das ansonsten schon recht attraktive Schaustück im Eindruck noch verbessern können, beweist am besten diese Abbildung. 
A 



Ihofsqst 

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

Bild 2: Ein Kroko 

‘Jot gehorchend) an die RhB versetzt 

:tbewer iisei nals 

“Uberried” 
krrchen - Reutte ausführlich ins Bild ge- bahner. Eine weitere, in ihrer Trassierung 

rückt, und unser Zeichner, Herr Barkhoff, lie- noch kuhnere Strecke ist die der “Rhäti- 

fert mit der Reihe “Karwendelbahn-Motive” sehen Bahn” (RhB) in Graubünden. Ihr Netz 

eine Menge Anregungen für den Modell- (Meterspur) erreicht immerhin fast 400 Kilo- 

wird d( ULi~ifll 



meter;uberlOOTunnels und nahezu 500Bruk- 
ken lassen erahnen, welch ein technisches 
Wunderwerk sich hinter dieser Strecke ver- 
birgt. Bekannte Kunstbauwerke sind der 
Langwasserviadukt mit einer Hohe von 65 m 
und einer Lange von 130 m, der oft im Modell 
nachgebaute Stulsertobelviadukt sowie die 
hochste Brücke der RhB, der Soltser Via- 
dukt. Lang ist auch die Reihe der beruhmten 
Ortschaften, die von der RhB bedient wer- 
den: Landquart, Chur, Klosters, Davos. 
St. Moritz, um nur einige zu nennen. Grund 
genug also für 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 vte- 
les ausgleichen. 
Versetzen wir uns nun in die Lage glück- 
licher Touristen, die soeben mit einem 
Luxusbus an einem Modell-Bahnhof auf den 
von Herrn Dreizler gefertigten Modulen -- 
gekommen sind. Nach abwechslungsreit 
Fahrt wurde “Oberried“ erreicht. (Dis 
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 Ge4/4 Ill der Furka-Ober- 
alp-Bahn (FO) mit der Betriebsnummer 81 in 

Augenschein genommen. Diese Maschine 
wurde zusammen mit ihrer Schwesterloko- 
motive (Betriebsnummer 82) längere Zeit auf 
der RhB eingesetzt, bevor der Furka-Basis- 
tunnel gebaut worden war. Eine Ge 616 I er- 
weckt wenig später das Interesse der Tourr- 
sten, als sie mit einem schweren Güterzug 
durch den Bahnhof rollt. Damit haben unse- 
re Feriengäste aber bereits genug “Ba’ 
atmosphäre” geschnuppert und wem 
sich nun anderen Dingen zu. Der Mod 
bahner hingegen wird sicherlich gern nc 
etwas mehr über die beiden Module 
Herrn Dreizler wissen wollen. 
Es handelt sich hierbei um die ersten beic 
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eingereiht 

Module einer Anlage, die von mehreren 
Freunden gemeinsam erstellt wird. Ledig- 
lich die Übergangsprofile sind genormt, an- 
sonsten ist dem persönlichen Geschmack 
der einzelnen Erbauer kein Richtwert vor- 
gegeben. Ein Modul hat die Maße von 
1200 mm x 400 mm. Gleise und Weichen 
entstanden im Eigenbau aus Schienenprofi- 
len 1,8 mm, die Gleisnägel 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 Rückseite gebohrtes 

?re Umlenkrollen an die He- 
?r Weichenzunge geführt. 
ei eine Hebelübersetzung, 

die gewahrleistet, da1 igen 
an den Backenschien 
Laternen- und Antriebsattrappen der Wei- 
chen sind aus Polystyrol, Draht und MS- 
Rohren selbstgefertigt. Zu Fotozwecken 
sind diese stellbar. Für 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 Gipsabgussen von einer 
selbst angefertigten Silikonform, die von 

einer EBO-Mauerplatte abgenommen wurde. 
Die Nadelhölzer sind aus Haben & Pabst 
Bausätzen angefertigt worden. 
Um einen abwechslungsreichen Fahrbetrieb 
zu erreichen, konnen ansetzbare Trassen an 



Irt ein Regionalzug in den Bahnhof ein. Die Fahrleitung entstand teilv 






