IS

'1'(3

B 7539 E
SN 0720-051X

/1987

Oktober
DM 9,50
sfr 8,50

6S 75,—




8/87

ISSN 0720-051X 13. Jahrgang
Einzelausgabe

DM
sfr

9,50
8,50
Verlag und Redaktion:

Hermann Merker Verlag

D-8080 Fiirstenfeldbruck, Rudolf-Diesel-Ring 5
Telefon (08141) 5048 und 5049
Herausgeber und Vertrieb: Hermann Merker

6S 75,—

Redaktion: Hermann Merker
Horst Obermayer
Andreas Ritz
Anzeigen: Anne Rodel,
Layout und Grafik: Gerhard Gerstberger

Standige Mitarbeiter:

C. Asmus, R. Barkhoff, J. Bitter,

Dr. Hufnagel, F. Jerusalem, W. Kosak,
H. Kundmann, H. Lohstadt,

B. Ottersbach, H. Rauter,

Dr. Scheingraber, P. Schiebel,

J. Stockklausner.

Modellaufnahmen:

Ing. H. Obermayer. P. Schiebel,

W. Kosak, J. Giebelhausen

Textverarbeitung: H. Merker Verlag

Druck: Printed in Italy, EUROPLANNING s.r.l.
Verona — Via Morgagni, 30

1987 erscheint das Eisenbahn-Journal 11 x.
Abonnement (1987): DM 104,50 (inkl. Porto)
(Ausland zuziglich DM 6,— Portoanteil)
Einzelheft: DM 9,50 + DM 2,— Porto

1987 erscheinen die Sonder-Journale 4 x.
Abonnement (1987): DM 68,— (inkl. Porto)
(Ausland zuztglich DM 4,— Portoanteil)

Postscheckkonto Manchen Nr. 57 199-802
(BLZ 70010080)

Volksbank Firstenfeldbruck Nr. 21300
(BLZ 70163370)

Dresdner Bank Nr. 695918000

(BLZ 70080000)

Nachdruck, Ubersetzung und jede Art der Ver-

vielfdltigung setzen das schriftliche Einver- |

standnis des Verlages voraus.

Die Kiindigung des Abonnements ist 3 Monate
zum Kalenderjahresende maoglich.

Zur Zeit gilt Anzeigenpreisliste Nr. 9
vom 1. Januar 1987.

Gerichtsstand ist Furstenfeldbruck.
Eine Anzeigenablehnung behalten wir uns vor.

Unaufgefordert eingesandte Beitrage konnen
nur zurtickgeschickt werden, wenn Rickporto
beiliegt! Fir unbeschriftete Fotos und Dias
kann keine Haftung dbernommen werden!

Aus dem Inhalt . ..

Seite
Erinnerungen an die Baureihe E 44° 4
PreuBen-Report (Die Gattung P 4?) 14
Die preuBische P 42 als Modell 25
Die OBB — eine charmante Gastgeberin 26
OBB-Elektrolokomotiven in neuen Farben 27
Die Kittel-Dampftriebwagen
der Maschinenfabrik Esslingen 28
Serienlok der Baureihe 120
jetzt im Betriebsdienst 34
Die neue Farb-Philosophie der DB 37
Die Miingstener Briicke 42
Biicherecke 47, 50
Mini-Markt 52
Unsere Fachhédndler-Adressenseiten 54
Karwendelbahn-Motive 56
3 B B B! IMiniclub im Koffer 60
Eine Bahnstation im Bayerischen (Teil 5) 64
4B P B! »im Wilden Westen« 71
Ein groBer Tag fur Oberbrunning 76
Modelle der Baureihe E 91 in der BaugroBe N 82
Schaufenster der Neuheiten 84

—

}. Die Seiten 47—50 mit der Sektion 12 der Eisenbahn- und Verkehrs-
karte des Deutschen Reiches 1894 kénnen durch Aufbiegen der Heft-
klammern entnommen und auf die groBe Grundkarte geklebt werden.

r——

Zu unserem Titelbild:

An einem sonnigen Oktobertag, dem 12. Oktober 1972, dampft die 044 487
bei Nurnberg-Langwasser in Richtung Norden. Sie hat den gemischten
Guterzug in NUrnberg-Rangierbahnhof Gbernommen und wird ihn Uber
Hersbruck (rechts der Pegnitz) und die Hartmannshofer Steige nach Neu-
kirchen (bei Sulzbach-Rosenberg) beférdern. Der Bestimmungsbahnhof
des Giterzuges ist nicht bekannt — wer weiB, vielleicht ist es Weiden,
Sulzbach-Rosenberg oder auch Schwandorf? Foto: U. Geum
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144 508 im Bw Mnchen Hbt im Bilg

fesigenaiten. Hinter der 144.5 sind eine 103.0, eine 103.1 sowie die 144 004 zu erkennen

Foto: G. Stottl

Erinnerungen an die Baureihe E445

Erst viersinhalb Jahre sind vergangen, seit
die beiden lelzten Exemplare der Baureihe
1445 aus dem Betriebsdienst ausgeschie-
den sind. Einige Maschinen hatten immer-
hin eine Dienstzeit von mehr als 50 Jahren
Bild 2 Die 144 503, eine der

ner Maschimen aus der ersten

Liefersarie dieser Baureihe, tahrt im Juni

erreicht, obwohl es sich um eine Baureihe
mit einer verhaltnismasig kleinen Stdckzahl
von Maschinen handelte. Solche Splittergat-
tungen waren immer wieder von der Aus-
musterung bedroht. Da sich die Lokomoti-

1977 mit ihrem Eilzug

ven aber recht gut bewahrten, blieben sie
aber doch recht lange im Einsatz.

Entstanden war die Baureihe zu Beginn der
dreiBiger Jahre, nachdem die Versuchs- und
Erprobungsfahrten mit den Lokomotiven

nach Berchtesgaden am Einfahrsignal von Piding vorbei

Foto: G. Stotfl




Bild 3: Der zweiten Lieferserie der Baureihe E 44.5, die wiederum vier Maschinen umfaBte, gehéren die 144 509 und die 144 507 an, die im Oktober 1977 in Frei

den.

E 44 001, E 44 101 und E 44 201 abgeschlos-
sen und die Ergebnisse ausgewertet waren.
Der Bau dieser Prototypen ging auf Aktivita-
ten zurick, die Ende der zwanziger Jahre die
Entwicklung einer neuen Generation von
Elektrolokomotiven einleiten sollten.

Die 31 Lokomotiven der Baureihe E 75, als
letzte Serie elektrischer Triebfahrzeuge von
der friheren Deutschen Reichsbahn be-

Bild 4: In diesem Nahverkehrszug nach Berchtesgaden, der von der 144 507 gezogen wird, sind u.a. 2

20.06.1976 bei Hallthurm).

schafft, kamen ab 1927 zum Einsatz. Diese
Maschinen mit zwei groBen Motoren und
dem Winterthurer Schragstangenantrieb
waren mit einem Dienstgewicht von 106,2 t
sehr schwer und mit einem Stickpreis von
356.750 Reichsmark auch recht teuer. Die
Deutsche Reichsbahn sah sich auBerstan-
de, weitere Fahrzeuge dieser Baureihe zu fi-
nanzieren und zu erwerben. Als Ausweg aus

ei Eilzugwagen

enommen wur-
Foto: G. Stoffl

dieser miBlichen Situation bot sich die Ent-
wicklung von vierachsigen Drehgestell-
Lokomotiven mit Tatzlagerantrieben an, die
dann auch von den Siemens-Schuckert-
Werken, den Maffei-Schwartzkopff-Werken
und den Bergmann-Elektrizitédts-Werken be-
trieben wurde. Wahrend sich die SSW und
die BEW mit ihren Partnern fir den mechani-
schen Teil fir Maschinen mit Vorbauten ent-

er Reichsbahn-Einheitsbauarten einge
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Foto: W. Matussek, Sammlung Ritz

die zusammen mit den Elekt er Ba e
Foto: H. Obermaye
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schieden, schufen die MSW zusammen mit
der BMAG, der Berliner Maschinenbau AG,
vormals Louis Schwartzkopff, eine klrzere

Variante ohne Vorbauten. Diese Lokomotive
war der Deutschen Reichsbahn am 1. April
1931 zur Erprobung lbergeben worden, die

zunachst in Schlesien, wenig spater dann
aber in Bayern erfolgte. Sie wurde auf der
Strecke von Freilassing nach Berchtesga-

Bild 9 (oben): Eine 144.5
der zweiten serie
befindet

6 bei Bischofs-

er i
Foto: W. Matussek,
Sammlung Ritz




den mit den vielen engen Gleisbogen und Bis zum Ende der Probefahrten im Septem- zeugt, daB sie von der Reichsbahn be s
mit den steigungsreichen Abschnitten ge- ber 1932 hatte die Lokomotive fast im Juli 1932 als E 44 101 Gbernommen und

80 000 km zuriockgelegt und dabei so Gber- vier weitere Exemplare bestellt wurden.

Bricke in Salz
Foto: A. Ritz




Bild 13: Die 144 508 durchfahrt am Nachmittag des 01.05.1973 mit einem langen Giterzug von Minchen nach Freilassing den Bahnhof GroBkarolinenfeld.

Inzwischen begannen sich nun aber bereits
die Folgen der Weltwirtschaftskrise abzu-
zeichnen. Zu den Industrieunternehmen, die
davon besonders schwer betroffen wurden,
zahlten die J.A. Maffei AG und damit auch
die Maffei-Schwartzkopff-Werke GmbH in
Berlin, die liquidiert werden muBten. Auf-
grund einer Vertragsregelung Ubernahmen
die Firmen AEG und Siemens die Einrich-
tungen der MSW und dadurch neben der Fer-
tigung elektrischer Ausristungen auch den
Bau vollstdndiger Elektrolokomotiven. Fe-
derfiihrend war die AEG, die nun die Loko-
motiven E 44 102 bis 105 zu einem Stick-
preis von 286.884 Reichsmark fertigstellte.
Bei der nachsten Serie mit den vier Lokomo-

M A X
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tiven E 44 106 bis 109 hatte die AEG ver-
schiedene Anderungswiinsche beriicksich-
tigt, die zu einer Konstruktionsénderung
und zu einer Steigerung der Leistung von
1600 auf 2200 kW fiihrten. Die Lange Uber
Puffer war auf 14 300 mm angewachsen. Als
Beschaffungspreis werden fur die E 44 106
und 107 je 275.594 Reichsmark angegeben.
Far die beiden anderen Maschinen E 44 108
und 109, die fur eine Hochstgeschwindigkeit
von 90 km/h zugelassen wurden, lag der
Stlckpreis bei 280.594 Reichsmark. Charak-
teristisches Unterscheidungsmerkmal der
letzten vier Lokomotiven von den fiinf zuvor
gelieferten Fahrzeugen waren die Ausspa-
rungen in den duBeren Langtragern.

Foto: U. Geum

Im Jahre 1938 erfolgte dann die Umzeich-
nung in E 44 501 bis 509, nachdem die Se-
rienausfihrung der Baureihe E 44 mit Vor-
bauten eine Stuckzahl von 100 Exemplaren
erreicht hatte. Bis 1943 waren die Lokomoti-
ven ununterbrochen in Freilassing beheima-
tet und auf ihrer Stammstrecke nach Berch-
tesgaden im Einsatz. Danach dienten die
Maschinen E 44 501 bis 505 rund ein Jahr
beim Bw Minchen Ost, kehrten danach aber
wieder nach Freilassing zuriick. Den Zwei-
ten Weltkrieg Uberlebten alle 9 Lokomoti-
ven, sie blieben zunédchst auch noch alle im
Bw Freilassing. Von 1946 bis 1949 bzw. 1950
waren die E 44 503 und 504 vortibergehend
an das Bw Garmisch-Partenkirchen abgege-

Bild 14: Am 14.06.1976
hatte die 508 nur
h

Bild 15: Mit einem aus
alten Eilzugwagen der }
Reichsbahn-Einheits-
bauarten gebildeten
Nahverkehrszug

ist die 144 503 am
4.1978 bei Gmund-
bricke unterwegs.
Foto: W. Matussek,
Sammlung Ritz







ben. Bereits im November 1960 schied die
E 44 501 als erste Maschine der Baureihe
aus dem aktiven Betriebsdienst aus. Uber
ihre weitere Verwendung als Schulungsob-
jekt und tber die Ausmusterung der anderen
Lokomotiven hatten wir bereits im Eisen-
bahn-Journal 7/1983 ausfihrlich berichtet.

Erhalten geblieben sind die 144 502, die
vonden Traunsteiner Eisenbahnfreunden, zu-
sammen mit dem Personal des Bw Freilas-
sing, restauriert wurde, sowie die 144 508,
die zum Museumsbestand der Deutschen
Bundesbahn z&hlt. UngewiB ist noch das
Schicksal der 144 507, die fir das Museum
fur Verkehr und Technik in Berlin bestimmt

war. Diese Lokomotive befand sich zunéchst
im Bw Lichtenfels und ist nun im Bw Bam-
berg hinterstellt.

Unvergessen sind die Einsdtze der Lokomo-
tiven der Baureihe E 445 — ab 1968 als
144 502 bis 509 bezeichnet — vor den Reise-
zligen, die bis zum Ende der siebziger Jahre
noch meist aus den alten Eilzugwagen ge-
nieteter und geschweiBter Bauart gebildet
waren. Ebenso wie die Maschinen sind auch
diese Wagen langst aus dem Bestand der
DB ausgeschieden. Nur einige wenige der
Eilzugwagen sind als Museumsfahrzeuge
erhalten geblieben.

Bild 16 (oben): Die rechte
Seite der 144 509, aufge-
nommen am 13.08.1973
im Bw Freilassing.

Bild 17: Die Trittstufen
zum Fihrerstand 2 der
144 509

Bild 18: Die Stirnseite 1
der 144 509,

Bild 19 (links unten):
Detailstudie vom vorde-
ren Drehgestell der

144 509 mit dem Indusi-
Magneten.

LA

Bild 20: Das hintere Dreh- W&

gestell der 144 509 weist
deutliche Betriebsspuren

auf.
Fotos 16 — 20:
Archiv Merker Verlag
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Modelle von Lokomotiven
und Wagen

Bereits im Jahre 1975 schuf Roco in Salz-
burg das erste Modell der Baureihe 144.5 in
der Nenngr6Be HO. Das wohlgelungene und
sehr preiswerte Fahrzeug veranlaBte die
Fachpresse zu einer auBerordentlich positi-
ven Beurteilung des Modells, das dann auch
von den Modelleisenbahnern mit groBer Be-




Bild 21: Wieder neu aufgelegt, die E 44 506 von Roco in der NenngréBe HO, eines der vielen erfolgreichen Modelle des Salzburger Herstellers.

geisterung aufgenommen wurde. Inzwi-
schen ist bei Roco auch noch eine sehr an-
sprechende Nachbildung in der BaugroBe N
entstanden.

Sehr viel Beachtung und einen groBen Kau-
ferkreis fanden auBerdem die Eilzugwagen
der verschiedenen Einheitsbauarten der
Deutschen Reichsbahn, die ebenfalls in
Salzburg in beiden BaugrdBen entstanden
und in der Nenngréfe HO bald weiteren Zu-
wachs erhalten werden. Ganz neu und so-
eben in den Fachhandel gelangt ist die iber-
arbeitete HO-Lokomotive mit der Beschrif-
tung nach dem Schema fur die Epoche IIl.
Das Modell tragt nun die Betriebsnummer
E 44 506. Neben verschiedenen Detailver-
besserungen, zu denen nun auch am Dreh-
gestell befestigte Trittstufen unter den Ein-
stiegen und dinnere Radreifen zdhlen, sind
vor allem die Verbesserungen des Antriebs
zu erwahnen. Das Modell begeistert durch
seine Laufruhe. Eine weitere Verbesserung
wurde durch den jetzt vorhandenen Auslauf
der Lok bei Unterbrechung der Stromzufuhr
erreicht. Bewirkt wird dies durch die gean-
derte Antriebskonzeption mit einer wirk-
samen Schwungmasse respektabler GroBe.
Die paBgenau eingesetzten Fenster blieben
allerdings grau hinterlegt, da der Ballast-
block und die Getriebekasten fast den gan-
zen Innenraum ausfillen und dadurch auch
keine Nachbildung der Fihrerstande zulie-
Ben. Recht ansprechend ist der, im Ver-
gleich zur urspringlichen Ausfihrung nun
etwas hellere Farbton des griinen Lokgehau-
ses. Die Zugkraft des Modells ist fiir den vor-
gesehenen Einsatzbereich als sehr gut zu
bezeichnen. Diagonal versetzt ist ein Rad in
jedem Drehgestell mit einem Haftreifen ver-
sehen. Die sichere Stromabnahme wird da-
durch nicht beeintrachtigt. HO
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Bild 22: Antriebsblock
der E 44 506 mit dem
neuen Antrieb und der
sehr wirkungsvollen
Schwungmasse, die
nach dem Abheben der
Platine sichtbar wird.
Foto: H. Obermayer

Bild 23: Das Modell der
E 44.5 erschien bereits
1975, entspricht aber
immer noch den Anfor-
derungen anspruchsvol-
ler Modellbahner.

Foto: H. Obermayer

Foto: H. Obermayer




Bilder 1 und 2: Diese beiden Aufnahmen zeigen die (P 4) Halle 1902, eine der beiden Erfurter Versuchslokomotiven der Bau-
art 2'B n2v mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm. Sie wurde 1891 von Henschel geliefert (Fabrik-Nr. 3360) und als

Erfurt 493 in Dienst gestelit.

Fotos: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 3: Die (P 4) Frankfurt 1922 ist eine der 707 fir die PreuBischen Staatseisenbahnen gebauten Verbundiokomotiven nach
Musterblatt lll-1e. Sie wurde 1906 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 4644) und erhielt im endgultigen Umzeichnungsplan der

Deutschen Reichsbahn im Jahre 1925 die Betriebsnummer 36 314,

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Die 2'B-Versuchslokomotiven der KED Han-
nover und der KED Erfurt der Baujahre 1890
und 1891 sind den Lesern im Eisenbahn-
Journal 3/1987 bereits vorgestellt worden.
Hier geht es nun um die Verbundlokomoti-
ven mit einem Treibraddurchmesser von
1730 mm, die vornehmlich fiir den Personen-
zugdienst gedacht waren. Die KED Hanno-
ver hat keine derartige Bauart entworfen, die
zwei Erfurter 2'B-Versuchslokomotiven mit
Verbundtriebwerk und einem Treibraddurch-
messer von 1730 mm (Erfurt 492 und 493)
haben sich fir die ihnen zugedachte Arbeit
als wenig geeignet erwiesen; es blieb daher
bei den beiden, ab 1906 als (P 4) Halle 1901
und 1902 bezeichneten Maschinen, die im
Jahre 1891 in Dienst gestellt worden waren.
So verfugten die Kgl. PreuBischen Staats-
eisenbahnen fir den Personenzugdienst auf
Hauptbahnen sowie den langen Nebenstrek-
ken nur Uber die 2’B-Zwi|iir§gs|okomotiven
der spateren Gattung P 4 bzw. P 41,

Warum gelang es den Erfurtern nicht, eine
zufriedenstellende 2'B-Verbundlokomotive
zu entwerfen?

Die Erklarung ist einfach: Bei den Verbund-
lokomotiven, die im Personenzugdienst ein-
gesetzt waren und wegen der zahlreichen
Halte haufig anfahren muften, kam es bei

der Anfahr-(Wechsel-)vorrichtung immer
wieder zu erheblichen Stdrungen. Die von
den Lokomotivkonstrukteuren wie z.B. Mal-
let, Briggemann, v. Borries und Lindner kon-
zipierten Anfahrvorrichtungen konnten den
gestellten Anforderungen nicht gerecht wer-
den.

Erst 1894 entwickelte die Union-GieBerei in
Koénigsberg (OstpreuBen) die sog. Dultz’'sche
Wechselvorrichtung, die — in ihrer Funk-
tionstlichtigkeit allen bisher bekannten An-
fahrvorrichtungen Uberlegen — bald welt-
weite Verbreitung fand.)

Nun war es endlich méglich, die seit tiber
15 Jahren bekannten Vorteile des Verbund-
betriebes auch im Personenzugdienst zu
nutzen und entsprechende Lokomotivbau-
arten zu entwerfen. Im Jahre 1898 lieferte
Henschel die ersten Maschinen der Bauart
2B n2v an die KED Munster. Sie erhielten die
Betriebsnummern 263 und 264 und wurden
1906 in (P 4) Cassel 1904 und 1905 umge-
zeichnet. lhnen folgten Hunderte von Ma-
schinen dieser Bauart. Es wurde ein Muster-
blatt aufgestellt, das Musterblatt IlI-1e. 1906
wurden diese Lokomotiven in die Gattung
P 4 eingereiht und 1910/11 die Verbundloko-
motiven zur leichteren Unterscheidung von
den Zwillingslokomotiven auf dem Papier

Die Gattung P 4 — Teil 2: Die Verbundlokomotiven

zusatzlich mit der Indexziffer 2 gekennzeich-
net. Unter der Bezeichnung P 4% sind sie vie-
len Lesern des Eisenbahn-Journals geldu-
fig, und so mancher hat die 36er der Deut-
schen Reichsbahn (exakt: 36%%) noch selbst
in Schleswig-Holstein im Einsatz beobach-
tet — vielleicht sogar vor einem Personen-
zug von Husum nach Westerland!

Die Abmessungen (siehe auch Tabelle 1)
stimmen, vom Treibraddurchmesser abgese-
hen, weitgehend mit denen der Lokomotiven
der spateren Gattung S 3 Uberein. Ebenso
wie die spateren S 3 erhielt auch die P 42
das bewahrte Hannover'sche Laufachsdreh-
gestell sowie die auBenliegende Heusinger-
Steuerung. Alle P 42 wurden bereits ab Werk
mit der Dultz'schen Wechselvorrichtung
ausgeristet. Die Druckluftbremsen (Bauart
Westinghouse bzw. Knorr) wirkten beider-
seits auf die Treib- und Kuppelrader.

Nach Musterblatt lll-le wurden zwischen

‘) Die “Dultz'sche Wechselvorrichtung" ist von Ober-
ingenieur Panck, Chef des Konstruktionsbureaus der
Union-GieBerei, entwickelt worden. Fir diese Anfahr- und
Wechselvorrichtung ist mit Datum 16, Aug. 1894 ein Patent
erteilt worden: “DRP Nr. 83386 (Dultz), Klasse 20"

Dultz, der hochverdiente Begrinder der Union-GieBerei,
war bereits im Jahre 1868 verstorben. Es liegt daher die Ver-
mutung nahe, daB man die Anfahrvorrichtung als ehrendes
Angedenken nach dem Firmengriinder benannte.
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Bild 4: Bei der abgebildeten Halle 266 handelt es sich um die ehemalige Erfurt 493, also dieselbe Lokomotive wie in den Bildern 1 und 2. Die Aufnahme, die vor 1906 entstand, zeigt sie
Foto: Archiv Deutsches Museum Miinchen

in Aschersleben als Vorspannlokomotive.
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Bild 5: Die (P 4) Hannover 1803 wurde im Jahre 1905 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3437) und 1925 von der Deutschen Reichsbahn in 36 284 umgezeichnet.

Bild 6: Diese Verbund-P 4 wurde 1905 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3449) und zunéchst als Halle 297 in den Listen
gefahrt. Im Jahre 1906 wurde sie in (P 4) Halle 1930 umgezeichnet und 1923/24 ausgemustert. Foto: Sammlung Rauter

Bild 7: Die (P 4) Essen 1910 wurde 1902 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3076) und als Essen 342 an due Preumschan
Staatseisenbahnen geliefert Foto: §

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

1898 und 1910 insgesamt 707 Lokomotiven
far die PreuBischen Staatseisenbahnen ge-
baut. Die Tabelle 2 listet die Stiickzahlen ge-
trennt nach Lieferjahr und Lieferfirma auf.
Dazu kommen noch die beiden Erfurter Ver-
suchslokomotiven (P 4) Halle 1901 und 1902
sowie die 5 Zwillings-P 4, die die KED Frank-
furt im Jahre 1907 auf Verbundwirkung um-
bauen lief (siehe auch Eisenbahn-Journal
3/1987, Seite 30 ff.).

Da die Anzahl der Bauarten in der P 4-
Gruppe gering ist, diese wenigen aber in
groBen Stuckzahlen gebaut worden sind,
decken sich hier die Begriffe Gruppe und
Gattung weitgehend — anders als bei den
Gruppen mit niedrigeren Ordnungszahlen
wie PO, P1, P2 und P 3. Es ist zwar allge-
mein Ublich, von der Gattung P 4 zu spre-
chen, doch ganz konsequent ist dies nicht.
Aber es ist sicherlich vertretbar, die
Zwillings-P 4 und die Verbund-P 4 als Unter-
gattungen der Gattung P 4 zu betrachten.
Als 1906 die Gattungszeichen und zugleich
auch die Hunderter-Reihen fir die Betriebs-
nummern der Lokomotiven der einzelnen
Gattungen bei den PreuBischen Staats-
eisenbahnen allgemein eingefuhrt wurden,
lieBen die Betriebsnummern der Lokomoti-
ven der Gattung P 4 bereits auf die Bauart
der jeweiligen Lokomotive schlieBen: Die
Zwillingslokomotiven erhielten Betriebs-
nummern von 1801 bis 1900, die Verbundio-
komotiven von 1901 bis 2000.

Die Hochzahlen 1 bzw. 2 sind erst 1911 und
nur auf dem Papier hinzugefiigt worden —
die P4' waren nun die Zwillings-P 4, die
P 42 die Verbundlokomotiven.

Die Verteilung der P42 ab Werk auf die
Direktionsbezirke erfolgte recht ungleich-
méBig. Wie Tabelle 3 zeigt, schwanken die
Stlckzahlen zwischen 0 und 91! Sie sind ab-
hangig von dem Bedarf an Lokomotiven die-
ser Bauart fir die Hauptbahnen und die
wichtigeren Nebenstrecken der jeweiligen
Direktion sowie von der Frage, ob nicht noch
leistungsféhige &ltere Maschinen vorhan-
den sind, die den Bedarf decken kénnen,
und ob die Direktion es nicht vielleicht
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Bild 8: Die Deutsche Reichsbahn zeichnete die (P 4) Hannover 1903 im Jahre 1925 in 36 284 um. Gebaut wurde sie 1905 von Schwartzkopff (Fabrik-Nr, 3437).

sogar mit einer der neuen erfolgverspre-
chenden HeiBdampfbauarten versuchen
wollte. Die persdnliche Einstellung der maB-
geblichen Manner in den einzelnen Direktio-
nen spielte hier eine nicht unwesentliche
Rolle.

Immerhin ist es erstaunlich, daB die P 4% bis

in das Jahr 1910 beschafft worden ist. Die
Entscheidung “NaB- oder HeiBdampf"
wurde ab dem Jahr 1902 immer wieder eror-
tert. Die ersten Lokomotiven der Bauart
1'C h2, spéatere Gattung P 6 (ab 1925: Bau-
reihe 37%") sowie vor allem der Bauart D h2,
spatere Gattung G 8 (ab 1925: Baureihe

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

55'622) wiesen jedoch eine Reihe von
“Kinderkrankheiten“ auf, die wiederholt zu
technischen Anderungen zwangen. So ist es
verstandlich, daB zu dieser Zeit einige Direk-
tionen den HeiBdampfbetrieb ablehnten, an-
dere sich abwartend verhielten und wieder
andere, wie beispielsweise die KED Saar-

Bild 9: Diese Lokomotive wurde 1902 von Schwartzkopf! gebaut (Fabrik-Nr. 3081} und als Posen 62 in Dienst gestelll. 1903 wurde sie in Posen 225, im Jahre 1906 in (P 4) Posen 1913 und

im Jahre 1920 in Osten 1913 umgezeichnet. Die Aufnahme entstand am 13.06.1916 im Bw Grunewald. Auf dem FOhrerstand steht Carl Albrecht John.

Foto: K. Pierson
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Bild 10: Die 36 006 wurde 1904 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3331) und als Erfurt 409 (2. Besetzung) in Dienst gestellt.

und 1909 an die Direktion Coln abgegeben, wo sie die Betriebsnummer (P 4) Coln 1903 erhielt.

bricken, zwischen beiden Betriebsarten hin
und her schwankten.

Nun ist das Beharrungsvermégen nicht
auBer acht zu lassen. In PreuBen schitzte
man die Zweizylinder(-Verbund)-NaBdampf-
lokomotiven, und in der P42 sah man zu
Recht einen besonders gut gelungenen Ver-
treter dieser Bauart. So ist die P 4% in groBer
Stiuckzahl gebaut worden und war in fast
allen Direktionen anzutreffen. Auch bei den
Lokpersonalen erfreute sich die P 42 groBer
Beliebtheit, denn sie war unkompliziert im
Aufbau, nur selten im Ausbesserungswerk,
lief in allen Geschwindigkeitsbereichen ru-
hig und war so sparsam im Kohlen- und

Bild 11: Mit einem Personenzug fahrt die 36 427 Uber den Hindenburgdamm, der die Insel Sylt mit dem Festland verbindet, Die

Wasserverbrauch, dab sie den Zweizylinder-
HeiBdampflokomotiven jener Jahre nahe
kam. Dies galt insbesondere fur diejenigen
Lokomotiven, die mit einem Knorr-Speise-
wasservorwarmer ausgerlstet waren. Die
Zuglasten fur die P 4% kénnen der Tabelle 4
entnommen werden.

Nach dem Merkbuch von 1915 waren damals
von den insgesamt 714 Lokomotiven der
Gattung P 42 noch 712 im Bestand der Preu-
Bischen Staatseisenbahnen. Die Verluste im
1. Weltkrieg betrugen rund 18 %. Lokomoti-
ven der Gattung P 4% sind nicht aufgrund
der Bestimmungen des Waffenstillstands-
und des Versailler Vertrages an die Kriegs-

Staatseisenbahnen geliefert (Fabrik-Nr. 20}, wo sie die Betriebsnummer (P 4) Altona 1933 erhielt.

Im Jahre 1906 wurde sie in (P 4) Erfurt 1938 umgezeichnet
Foto: C. Bellingrodt

gegner abgeliefert worden, sondern in ihren
Heimatbezirken sowie in den kriegsbesetz-
ten Regionen Polens und der baltischen
Staaten geblieben. Die Polnischen Staats-
bahnen (PKP) haben auf diese Weise min-
destens 100 Lokomotiven der Gattung P 42
Ubernommen, 97 davon erhielten die Be-
triebsnummern Od 2-1 bis 94 sowie Od 2-1 Dz
bis Od 2-3 Dz. (Mit dem Zusatz “Dz" wurden
die Lokomotiven der von Polen verwalteten
Bahnen des Freistaates Freie Stadt Danzig
gekennzeichnet.) Litauen erhielt minde-
stens 6 Lokomotiven (K 42-151 bis 156) und
Lettland 3 Maschinen (An 35 bis 37). Bleibt
zu erwdhnen, daB funf P 42 der KED Saar-

Lokomotive wurde 1909 von Humboldt an die PreuBischen
Foto: Sammlung Rauter
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Bild 12: Die Heizerseite der bereits in Bild 10 gezeigten 36 006. Die beiden Aufnahmen entstanden am 11.01.1931 im Bw NeuB. Vier Jahre spéter erfolgte ihre Ausmusterung.

bricken zu den Saarbahnen gekommen
sind, die dort zwischen 1927 und 1931 aus-
gemustert wurden.

Der vorlaufige Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn aus dem Jahre 1923 fuhrt
noch 551 Maschinen auf, im endgiltigen
Umzeichnungsplan sind 439 Lokomotiven
aufgelistet (36 001 — 438 und 36 601). Die
36 601 wurde, vermutlich 1820, von der Direk-
tion Posen an die General-Direktion Schwe-
rin Gberwiesen, wo sie eine mecklenburgi-
sche Betriebsnummer erhielt. Sie wurde

Bild 13: Luftaufnahme eines mit einer preuBischen P 4.2 bespannten Personenzuges auf dem Hindenburgdamm aus der Mitte der dreiBiger Jahre.

deshalb 1925 im endgiltigen Umzeich-
nungsplan der Deutschen Reichsbahn der
Baureihe 36°% den mecklenburgischen Ver-
bundlokomotiven der Gattung P 4, zugeord-
net.

Die meisten Lokomotiven der Reihe Od 2 der
PKP sowie drei Maschinen aus Litauen sind
im 2. Weltkrieg von der Deutschen Reichs-
bahn Ubernommen worden und sollten als
36 441 — 443 (Litauen) bzw. 36444 — 521 be-
zeichnet werden.

Zwischen den beiden Weltkriegen haben

Foto: C. Bellingrodt

sich die P 4% bei der Deutschen Reichsbahn
gut behauptet, waren jedoch nur bei einigen
wenigen Direktionen wie Minster, Cassel
und insbesondere Altona konzentriert. Die
Leistung der P 42 rechtfertigte auch damals
noch ihren Einsatz vor Personenziigen auf
langen Nebenbahnen, vor Eilgtterzigen
und in den zwanziger Jahren sogar vor den
Beschleunigten Personenziigen, abgekirzt
*BP%

Nur wenige P4? haben den 2. Weltkrieg
Uberlebt. Die meisten P42 der Deutschen

Foto: Sammiung Rauter
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Bild 14: Musterzeichnung vom Oktober 1904 for die Verbundlokomotiven der Gattung P 4 nach Musterblatt lll-1e (Il. Auflage), wiedergegeben im MaBstab 1:65.

Reichsbahn in der DDR sind, da es sich um  abgegeben worden,
ehemals polnische Od 2 handelte, 1955/1956
in nicht betriebsfadhigem Zustand an Polen

Tabelle 1

Abmessungen

der 2’B n2v nach Musterblatt lll-1e, spétere P 42
Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Breslau 1901, die im Jahre
1900 von Schwartzkopff gebaut wurde (Fabrik-Nr. 2748); die Deutsche
Reichsbahn zeichnete sie 1925 in 36 037 um.

Rostflache m2 2,3
Heizflache m? 118,0
Dampfdruck kg/lcm? 12
Triebwerk mm 460 bzw. 680/600/1750
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 7 400
(Drehgeste!l) mm 2000
Achsdruck t 10,5-105-13,4-136
Reibungsgewicht t 27,0
Dienstgewicht t 48,0
Kesselmitte
Uber Schienenoberkante mm 2145
Geschwindigkeit km/h 90
gekuppelt mit dem dreiachsigen Tender nach Musterblatt 111-5b
Vorrate des Tenders: Kohle t 5
Wasser m? 12
Langer Gber Puffer mit Tender mm 16 511

Bei spateren Lieferungen erhéhte sich das Lokgewicht. Als Beispiel seien
hier die Werte der (P 4) Altona 1919 genannt, die im Jahre 1909 von Henschel
gebaut wurde (Fabrik-Nr. 9373):

nachdem sie wohl
lange Zeit irgendwo kalt abgestellt waren.

Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber

Lokomotiven anderer
Eisenbahnverwaltungen
nach Musterblatt lll-1e

Auch andere deutsche Eisenbahnverwaltun-
gen haben Lokomotiven nach dem Vorbild
der preuBischen Gattung P 4° beschafft.

Tabelle 3

Normale 2’B n2v nach Musterblatt lll-1e
Lieferungen der Hersteller an die einzelnen Direktionsbezirke

KED Altona
KED Berlin
KED Breslau
KED Bromberg
KED Cassel

KED Céln

KED Danzig
KED Elberfeld
KED Erfurt
KED Essen
KED Frankfurt

37 Stack KED Halle 28 Stock
16 Stick KED Hannover 14 Stack
30 Stick KED Kattowitz 51 Stack

— KED Konigsberg 5 Stick
91 Stock KED Magdeburg 33 Stack

— ED Mainz —
56 Stlck KED Manster 43 Stack
34 Stock KED Posen 27 Stack
67 Stick KED Saarbricken 27 Stock
52 Stack KED Stettin 62 Stack
34 Stack

Tabelle 4

Zuglasten der 2°B n2v nach Musterblatt Ill-1e,
spatere P 42

Achsdruck t 108-11,4-149-15.1
Reibungsgewicht t 300 Geschwindigkeit 50 60 70 75 80 8 90 95 kmih
Menalgewiont i s Steigung 1:e0 650 440 350 280 210 150 105 t
gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt 111-5f 15500 910 - 2ib SBB 25 105 1k
1:250 340 245 170 135 100

Vorrate des Tenders: Kohle t 5 1125 150 100

Wasser m? 16 i
Lange tber Puffer mit Tender mm 17 348 Quelle: Merkbuch 1924
Tabelle 2

2’B n2v nach Musterblatt lll-1e, spétere P 42

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

1898 1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 1910 Summe

Henschel 5 — 34 17 60 18 22 — 15 e 12 20 24 227
Schwartzkopff 30 9 45 21 34 35 49 32 - — — - - 255
Linke-Hofmann — - - - - 19 34 - - - — - — 53
Humboldt — — — - — — — 16 15 17 20 33 20 121
Hanomag — — — — — - — - 20 31 — — — 51
35 9 79 38 94 72 105 48 50 48 32 53 44 707

Die Gesamtzahl der Lokomotiven der Gattung P 4% betrégt 714 Stuck. Zu den 707 Maschinen nach Musterblatt I1l-1e kommen noch die beiden Erfurter
Versuchslokomotiven (P 4) Halle 1901 und 1902 sowie funf Lokomotiven nach Musterblatt I1l-1c der KED Frankfurt, die 1907 von einstufiger Dampfdehnung
auf Verbundwirkung umgebaut wurden. Nach dem Umbau wurden sie in (P 4) Frankfurt 1923 — 1926 und 1931 umgezeichnet.
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Bild 15: Die 36 156 wurde 1903 von Henschel an die KED Cassel geliefert (Fabrik-Nr. 6426). Aus der Cassel 233 wurde im Jahre 1906 die (P 4) Cassel 1934. Zum Zeitpunkt der Aufnahme
(1933) war sie in Nordhausen beheimatet. Foto: W. Hubert

Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisenbahn (MFFE)

Die Verbundlokomotiven der mecklenburgi-
schen Gattung P 4 stimmen in den Abmes-
sungen mit der preuBischen Bauart nach
Muslerblatt Ill-1e Gberein. Die MFFE hat
31 Lokomotiven beschafft:

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern
Fabrik-Nr. der MFFE ab 1925

Betriebsgattungszeichen P 24.14

Henschel 1903/6246 201 » 36 602
6247 202 36 603
6365 203 36 604
1905/7066 204 36 605
7605 208 36 606
7714 209 36 607
1907/8194 210 36 608
8196 212 36 609
Humboldt 1908/ 494 214 36610
495 215 36 611
496 216 36612
Linke-Hofmann 1910/ 770 221 36613
771 222 36614
Humboldt 1910/ 662 223 36615 g4 16: Die 36463 wurde 1904 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-Nr. 247) und als Kattowitz 174 in Dienst gestellt. 1906
663 224 36616 wurde sie in (P 4) Kattowitz 1928 umgezeichnet und gelangte nach dem Ersten Weltkrieg zu den PKP, wo sie die Betriebs-
1911/ 748 225 36617 nummer Od 2-36 erhielt. Im Zweiten Weltkrieg wurde sie von der Deutschen Reichsbahn als 36 463 (bernommen. Die Auf-
749 29§ 36618 nahme entstand 1942 im Bw Jarotschin, Foto: Sammlung Rauter
Linke-Hofmann 1911/ 835 227 36619 Bild 17: Auch diese preuBische P 4.2 wurde im Zweiten Weltkrieg aufgenommen. Auf dem Fahrerhaus ist die (litauische)
836 228 36620 Betriebsnummer 4.153 sowie “DR-Ost" angeschrieben, Es handelt sich um die litauische Lokomotive K 4-153, die im Zwei-
ten Weltkrieg zur Deutschen Reichsbahn gelangte. Die Deutsche Reichsbahn sah flr sie die Betriebsnummer 36 442 vor.
Foto: S lung Dr. Scheingraber

Betriebsgattungszeichen P 24.15

Henschel 1906/7602 205 — 36651
7603 206 36 652

7604 207 36 653

1907/8195 211 36 654

Humboldt 1908/ 493 213 36 655
1909/ 597 217 36 656

598 218 36 657

Linke-Hofmann 1909/ 688 219 36 658
689 220 36 659

1912/ 923 229 36 660

924 230 36 661

925 231 36 662

Bei der Betriebsnummer 232 der MFFE han-
delt es sich ebenfalls um eine Verbundloko-
motive der Gattung P 4. Henschel baute
diese Lokomotive im Jahre 1900 (Fabrik-Nr.
5295) und lieferte sie an die PreuBischen
Staatseisenbahnen. Sie wurde als Berlin 1
in Dienst gestellt, gelangte dann zur KED
Posen, wo sie die Betriebsnummer 230 er-
hielt, wurde 1906 in (P 4) Posen 1919 umge-
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Bild 18: Die 36 079 ist auf dieser Aufnahme mit einem dreiachsigen Tender gekuppelt. Sie wurde 1901 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 5701) und als Manster 397 (2. Besetzung) in Dienst
gestelit. Im Jahre 1906 wurde sie in (P 4) MUnster 1916 umgezeichnet, 1925 erhielt sie die Betriebsnummer 36 079. Ihre Ausmusterung erfclgte 1932, Einer Aufschrift auf dem Fdhrerhaus
ist zu entnehmen, daB die letzte Bremsuntersuchung im Januar 1930 erfolgte. Dies bedeutet, daB das Foto im Jahre 1930 aufgenommen worden sein muB. Zum Zeitpukt der Aufnahme

war sie im Bw Rotenburg (Rbd Mdnster) beheimatet.

zeichnet und nach Grindung der Deutschen
Reichsbahn vermutlich im Jahre 1920 an die
General-Direktion Schwerin Uberwiesen, die
ihr die mecklenburgische Betriebsnummer
232 zuteilte. Zusammen mit den 31 mecklen-
burgischen Verbundlokomotiven der Gat-
tung P 4 wurde sie 1925 von der Deutschen
Reichsbahn im endgiltigen Umzeichnungs-
plan der Baureihe 36° zugeordnet.

Die Lokomotiven 36 601 — 620 erhielten bei
der Deutschen Reichsbahn das Betriebsgat-
tungszeichen P 24.14, die Maschinen 36 651
bis 36662 das Betriebsgattungszeichen
P 24.15, d.h. die mittlere Achslast je Kuppel-
achse lag bei diesen Lokomotiven etwas
héher.

Oldenburgische Staatseisenbahnen

Die 2'B t2v — der Buchstabe “t* steht fir
“Dampftrockner” — mit einem Treibrad-
durchmesser von 1750 mm der Oldenburgi-
schen Staatseisenbahnen wichen in man-
cherlei Hinsicht von der Bauart nach Mu-
sterblatt Ill-1e ab. Die Lokomotiven verfligten
Uber eine Ventilsteuerung der Bauart Lentz
(nur Maschinen des Baujahres 1909), eine
Lindner'sche Wechselvorrichtung (nur Ma-

schinen des Baujahres 1907), eine Rauchver-
brennungsanlage nach Staby sowie einen
Verbinder-Dampftrockner der Bauart Rana-
fier — alles oldenburgische Spezialitaten!
Es handelte sich um insgesamt acht Loko-
motiven:

Hersteller Baujahr u. Betriebsnummer

Fabrik-Nr.  und Mame ab 1925

Hanomag 1907/4996 174 Mercur® — 36 1251
4997 175 ,Venus® 36 1252

4998 176 ,Erde* 36 1253

4999 177 ,Mars* 36 1254

5000 178 ,Jupiter® 36 1255

1909/5408 188 ,Saturn® 36 1256

5409 189 ,Uranus* 36 1257

5410 190 ,Neptun* 36 1258

Liibeck-Biichener Eisenbahn

Die funf Verbundlokomotiven der Gattung
P 4 der Libeck-Biichener Eisenbahn stellten
in den wesentlichen Punkten einen Nach-
bau der preuBischen P 42 nach Musterblatt
Ill1e dar. Um die Lokomotiven jedoch auf
den verhaltnismabig kurzen Drehscheiben
der LBE drehen zu kénnen, wurde u.a. der
Radstand verkirzt.

Foto: C. Bellingrodt

Hersteller, Betriebs- Aus-
Baujahr und nummern Namen muste-
Fabrik-Nr. bis/ab 1917 rung
LHW 1905/278 65 36 ~Merkur® 1926
279 66 37 ~Mars* 1933
1906/370 67 38 Jupiter 1930
3711 68 39 ~Saturn® 1928
1907/448 71 40 LUranus* 1931

LHW = Linke-Hofmann-Werke (Breslau)

Finf Jahrzehnte lang
stets zu Diensten

Zu den letzten betriebsfahigen Lokomotiven
der Gattung P 42 zahlte die 36 457, die um
das Jahr 1950 von der Deutschen Reichs-
bahn in der DDR auf Kohlenstaubfeuerung
umgebaut wurde. Es handelte sich um die
im Jahre 1902 als Danzig 238 in Dienst ge-
stellte Lokomotive mit der Fabrik-Nr. 3066
von Schwartzkopff, die 1906 in (P 4) Dan-
zig 1920 umgezeichnet wurde und nach dem
1. Weltkrieg zur PKP gelangte. Im 2. Welt-
krieg wurde die in Polen als Od 2-26 bezeich-
nete Lokomotive von der Deutschen Reichs-

Bild 19: Bei der 36 620 handelte es sich um eine mecklenburgische P 4. Die Verbundlokomotive wurde 1911 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-Nr. 836). Inre mecklenburgische Betriebs-
1 Dr. Schei P

nummer lautet 228.

Foto: S r.

g 9
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Bild 20: Die Betriebsnummer 39 der Lubeck-Bachener
Eisenbahn wurde 1906 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-
Nr. 371). Auf diesem Foto gut zu erkennen ist der im Ver-
gleich zu den P 4.2 der PreuBischen Staatseisenbahnen
kirzere Radstand der Verbund-P 4 der LBE.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 21: Die Heizerseite der bereits in Bild 19 gezeigten
mecklenburgischen P 4 mit der Betriebsnummer 228, die
von der Deutschen Reichsbahn in 36 620 umgezeichnet
wurde. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

bahn als 36 457 Gbernommen.

Nach Ende des 2. Weltkrieges beauftragte
die Deutsche Reichsbahn den Ingenieur
Hans Wendler, die Méglichkeiten zur Verfeu-
erung von Braunkohlenstaub in Dampfloko-
motiven erneut zu prifen — die ersten Ver-
suche der Deutschen Reichsbahn hatten be-
reits in den zwanziger Jahren stattgefun-
den —, denn durch die neue Grenzziehung
war die DDR von den traditionellen Lieferan-
ten fir Lokomotivkohle im Ruhrgebiet und in

4

Schlesien abgeschnitten, qualitativ hoch-
wertige Lokomotivkohle war Mangelware.

Die 36 457 wurde als Versuchstrager fir eine
Kohlenstaubfeuerung nach System Wendler
ausgewahlt, obwohl sie aufgrund ihrer ge-
ringen Leistung kaum geeignet war, den Vor-
teil der Kohlenstaubfeuerung gegeniber der

Feuerung mit Rohbraunkohle und Braunkoh-
lebriketts nachzuweisen. Die Wabhl fiel des-
halb auf sie, weil sie nicht dringend fir den
Zugférderungsdienst bei der Deutschen
Reichsbahn bendtigt wurde und far Ver-
suchsfahrten also ohne weiteres entbehrt
werden konnte. Die Lokomotive wurde mit

Bild 22: Die Lokomotive mit der Betriebsnummer 37 der Libeck-Bichener Eisenbahn wurde 1905 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-Nr. 279). Sie wurde mit der Betriebsnummer 66 in
Dienst gestellt und trug bis zur Umzeichnung im Jahre 1917 den Namen “Mars®.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 23: Noch im September 1956 konnte man im &sterreichischen Saalfelden eine preuBische P 4.2 fotografieren, die bereits abgestellte 36 494. Sie wurde 1902 von Humboldt gebaut
(Fabrik-Nr. 575) und als (P 4) Posen 1937 an die PreuBischen Staatseisenbahnen geliefert. Nach dem Ersten Weltkrieg gelangte sie zu den PKP, wo sie die Betriebsnummer Od 2-75 erhielt.
Foto: H. Frohlich, Sammliung Rauter

einer Kohlenstaubfeuerung System Wendler
ausgeristet, erhielt Windleitbleche wund
wurde mit einem Steifrahmentender der
Bauart 4 T 30 gekuppelt. Das Besondere an
der Kohlenstaubfeuerung der 36 457 war,
daB sie im Tender getrocknete Rohbraun-
kohle und Bruchbriketts mitflhrte, die erst
im Tender zu Kohlenstaub umgewandelt
wurden, der dann auf Gbliche Weise mit Wir-
belbrennern der Bauart Wendler in der Feu-
erblichse verbrannt wurde. Dieses System
konnte sich jedoch nicht durchsetzen, alle
spateren auf Kohlenstaubfeuerung umge-
bauten Dampflokomotiven der Deutschen
Reichsbahn in der DDR bunkerten den Koh-

lenstaub in Staubbunkern, d.h. die Zerklei-
nerung der Braunkohle erfolgte in ortsfesten
Mahlanlagen. Am 24. Marz 1959 wurde die
36 457 schlieBlich ausgemustert.

Eine weitere preuBisch-polnische P 4? war
noch im September 1956 ohne Tender in
Saalfelden im 6sterreichischen Bundesland
Salzburg abgestellt. Es war die 36 494, die
1909 von Humboldt mit der Fabrik-Nr. 575
gebaut und als (P 4) Posen 1937 in Dienst ge-
stellt worden war. Nach dem 1. Weltkrieg
war sie als Od 2-75 bei den PKP im Einsatz
und wurde dann im 2. Weltkrieg von der
Deutschen Reichsbahn tibernommen. Wie
sie nach Saalfelden gelangte, ist nicht be-

kannt. Leider hat sich damals niemand der
vor sich hinrostenden Maschine angenom-
men — sie dirfte bald darauf verschrottet
worden sein. H. Rauter

Literatur-Hinweise

Neben den bereits des &fteren in Beitragen zum “PreuBen-
Report® genannten Quellen seien hier noch erwahnt:

100 Jahre Union-GieBerei 1828 — 1928; Kénigsberg, 1928
Henschel-Hefte 1930 — 1938; Kassel, 1930 — 1938

H. H. Frohn und H. Bombe, Die Libeck-Bichener Eisen-
bahn, Sonderheft der “Hamburger Blatter fir Eisenbahn.
freunde®; Hamburg, 1965

K-J. Harder und H.Kobschatzky, Die GroBherzoglichen
Staatseisenbahnen in Mecklenburg und Oldenburg; Stutt-
gart, 1978

Weisbrod, Maller, Petznick, Dampflokomotiven auf deut-
schen Eisenbahnen; Dasseldorf, 1882.

Bild 24: Die 36 457 (gebaut 1902 von Schwartzkopff, Fabrik-Nr. 3066) wurde nach dem Zweiten Weltkrieg mit einer Kohlenstaubfeuerung System Wendler ausgeriistet. Sie wurde mit einem
Steifrahmentender der Bauart 4 T 30 gekuppelt und erhielt Windleitbleche. Die Deutsche Reichsbahn in der DDR musterte sie erst am 24.03.1959 aus.Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 1: Das hervorragend durchgebildete Modell der 36 446
in der BaugroBe N von Arnold. Foto: H. Obermayer

Bild 2: Der Motor fand seinen Platz im vierachsigen Tender
der Bauart 2'2' T 16. Foto: H. Obermayer

Als erster und bislang einziger GroBserien-
hersteller hat sich Arnold an die Fertigung
einer preuBischen P 4? herangewagt. Das
Vorbild fur das Modell in der BaugréBe N
war die Lokomotive 36 446 der Rbd Nirn-
berg. Die Maschine war eines der 97 Exem-
plare der preuBischen Gattung P 42, die
nach dem Ersten Weltkrieg in Polen verblie-
ben. 78 dieser Fahrzeuge kamen wéahrend
des Zweiten Weltkrieges zur Deutschen
Reichsbahn. AuBer der 36 446 gelangten
auch noch einige weitere Lokomotiven der
Baureihe 36%5 in den Bestand der Deut-
schen Bundesbahn. Die Ausmusterung der
letzten Maschinen erfolgte dann aber be-
reits im Dezember 1951 bzw. im Marz 1952.
Mit einer Achsfolge von 2'B und einem ver-
héltnisméBig tiefliegenden und dinnen

Kessel ergaben sich besondere Probleme
bei der Konzeption der Motorisierung. Mit
Bravour haben die Konstrukteure von Arnold
die Aufgabe geldst. Der Motor fand seinen
Platz im vierachsigen Tender der Bauart
2'2' T 16. Angetrieben werden aber die Treib-
und die Kuppelachse der Lokomotive. Die
Kraftibertragung erfolgt Gber eine Kardan-
welle, ein Schnecken- und ein Stirnradge-
triebe. Bemerkenswert gut ist die Laufkultur
des gelungenen Modells, dessen Zugkraft
sich allerdings in Grenzen halt, fur den
leichten Reisezugdienst aber stets aus-

Bild 3: In einer zauberhaften Winterlandschaft prasentiert sich hier das Arnold-Modell der 36 446.

reicht. Wegen der unginstigen Lastvertei-
lung und des bauartbedingten geringen Ei-
gengewichts sind zwei der angetriebenen
Rader mit Haftreifen besttckt. Sicher und
einwandfrei ist die schleiferlose Stromiber-
tragung von der Schiene zum Antriebsmo-
tor. Das Maschinchen ist gut proportioniert,
hervorragend durchgebildet und verfigt an
Front- und Ruckseite Gber je zwei beleuchte-
te Laternen ohne Lichtwechsel. Einzige
Schwachpunkte sind der etwas zu magere
Schornstein und die nicht durchbrochenen
Réader des Drehgestells. HO

Werkfoto Arnold
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Bild 1: 70 Zoge, darunter 20 mit Dampflokemotiven bespannte Garnituren, roliten bei den Zugparaden an vier Wochenenden im August und September in StraBhof an den TribUnen vorbei.

Auch Ungarn entsandte einige interessante Fahrzeuge, wie die hier abgebildete 109.109, eine ehemalige Sudbahn-Lokomotive

#~ Die OBB —
eine charmante Gastgeberin

e

Es ist schwer zu sagen, welche der zahlrei-
chen Veranstaltungen im Rahmen des Fest-
programmes zum 150jahrigen Bestehen der
Eisenbahn in Osterreich bislang am besten
gelungen ist. Waren es die Zugparaden, die
Tagesausflige mit Sonderzigen in die gro-
Ben und kleinen Ferienparadiese, die beein-
druckenden Uberstellungen der restaurier-
ten historischen Dampflokomotiven 310.23
und Licaon nach Wien oder der “Zug der
Zuge", der schon Anfang des Jahres auf Rei-
sen ging? Die Attraktivitat und Einmaligkeit
jeder einzelnen Veranstaltung verschmolzen
zu einem einzigen Hohepunkt, und nur so-
viel ist sicher: die OBB haben auf geradezu

Bild 2: Baujahr 1851
Europas und der Star der Zugparaden in StraBhof.
e x5

spielerisch wirkende Weise gezeigt, welch
hohes MaB an Leistungsfahigkeit, Technolo-
gie und Einfallsreichtum in ihr stecken.
Soviel kann als Resumée zu dem bisherigen
Verlauf der Jubildumsveranstaltungen be-
reits gesagt werden. Doch das Jahr ist noch
nicht um. Bis Ende November bietet das Pro-
gramm noch folgende Md&glichkeiten an:
Tour Q: “Schnupperfahrten miteuropaischen
Ziugen* — Sonderzugfahrten mit histori-
schen und modernen ausléandischen Garni-
turen vom 2. — 11. Oktober

Tour R: “Reiseerlebnis der Zukunft* — Publi-
kumsschnellfahrten mit der 1044.501, eben-
falls vom 2. — 11. Oktober

- und noch putzmunter! Die 136 Jahre alte LICAON ist die dlteste betriebsfahige Dampflokomotive

Foto: K. Pfeiffer

Foto: K. Pfeiffer

Tour I: *JubilaumsexpreB® — Sonderfahrt mit
der historischen Dampflokomotive “Licaon*
am 21. und 22. November.

Auf dem Gelédnde des Guterbahnhofs Wien-
Nord wird in der Zeit vom 2. — 11. Oktober
der “GroBe Bahnhof fur groBe Zuge", eine
Fahrzeugschau mit etwa 100 Triebfahr-
zeugen und 200 Wagen aus allen Epochen
europaischer Eisenbahngeschichte abge-
halten.

In jeder Hinsicht ein besonderer Leckerbis-
sen wird zweifellos der “Internationale
Gourmet-Express” werden, dessen Fahrt fur
den 3. Oktober auf dem Programm steht.
Auch der “Zug der Zuige" ist noch weiterhin
auf Reisen. Es handelt sich dabei um eine
aus 9 Vierachsern bestehende Garnitur, mit
der als “rollende Ausstellung” die Themen
“Geschichte der Eisenbahn®, “Reisen mit
der Bahn®, “Moderner Guterverkehr", “Zu-
kunft der Eisenbahn und Verkehrspolitik*
und “Der Eisenbahner* umrissen werden.
AuBerdem werden ein Buffetwagen, ein
Wagen mit Spielabteil und Kindergarten, ein
Kino-Wagen und ein Wagen der ésterreichi-
schen Fremdenverkehrswerbung als Kom-
munikationszentrum mitgefuhrt. Der “Zug
der Ziige" macht im Oktober/November noch
in folgenden Stationen Halt:

29.09. — 01.10.87 Lienz;

02.10. — 05.10.87 Zell am See;

09.10. — 12.10.87 Salzburg;

16.10. — 19.10.87 Wels;

23.10. — 26.10.87 Bruck a.d. Mur;
06.11. — 09.11.87 Stadlau;

13.11. — 16.11.87 Sigmundsherberg;
20.11. — 22.11.87 Deutsch Wagram.

Genaue Auskiinfte zu den Veranstaltungen
erteilt die OBB Generaldirektion, Abt. OM
“Jubilaum®, A-1010 Wien; Tel.: (Vorwah| Wien)
56500, App. 2200. J. Stockklausner
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kommen (aufgenommen am
Foto: K. Pfeiffer

OBB-Elektrolokomotiven in heuen Earben

Auch bei den Osterreichischen Bundesbah-
nen macht man sich Gedanken (iber neue
Farben fur die Triebfahrzeuge und Reisezug-
wagen.

Zu den ersten Elektrolokomotiven in neuer
Farbgebung zéhlt die 1044 501, die durch
Umbau aus der 1044 001 entstand. Sie steht
den OBB kunftig als Schnellfahrlokomotive
zur Verfigung. Vom 02.10. bis 11.10.1987 sind
unter dem Motto “Reiseerlebnis der Zu-
kunft® dbrigens Publikumsschnellfahrten

mit der 1044 501 und dem OBB-Hochge-
schwindigkeitszug mit Tempo 200 auf der
Strecke Wien-Nord — Hohenau vorgesehen.
Die 1146 001 verlie® nach Umbau des me-
chanischen Teils im April 1987 die OBB-
Hauptwerkstatte Linz in neuer Farbgebung.
Die ELIN UNION AG baute den elektrischen
Teil der ehemaligen 1046 003 grundlegend
um. Aus der Einphasen-Wechselstromloko-
motive wurde eine Zweifrequenz-Drehstrom-
lokomotive(15kV Wechselstrommit 16 2/3 Hz

ch um di

emalige 1044 001, die fir den Einsatz mit héheren Ge

und 25 kV Wechselstrom mit 50 Hz). Zusam-
men mit der Schwesterlok 1146 002 (Umbau
aus 1046 017) soll sie in Zukunft im grenz-
Uberschreitenden Verkehr von Wien nach
Budapest eingesetzt werden.

Auch eine Lokomotive der Reihe 1043, die
1043 010, verlieB Ende April die OBB-Haupt-
werkstatte Linz bereits in neuer Farbge-
bung, die der der Reihe 1146 entspricht. AR

-hwindigkeiten umgebaut wurde (Hauptw




Bild 1: Der DW 8 der Wirttembergischen St isenbahnen in einer Werkaufnah

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 2: In Reutlingen
wurde im Jahre 1910
der DW 15 der Warttem-
bergischen Staats-
eisenbahnen im Bild
festgehalten.

Foto: Dr. FeiBel,
Sammlung

Dr. Scheingraber

"W Bild 3: Der DT 6 der
— Deutschen Reichsbahn,
aufgenommen

im Jahre 1931,

Foto: Sammlung

Dr. Scheingraber
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Bild 4: Dieser Kittel-Dampftriebwagen pendelte laut Zuglaufschild zwischen Maulbronn Bf und Maulbronn Stadt, die Betriebsnummer ist leider nicht bekannt.

In letzter Zeit haben einige Verdffentlichun-
gen die Entwicklung und die Geschichte der
Dampftriebwagen beleuchtet, die in der Zeit
von 1899 bis 1915 von der Maschinenfabrik
Esslingen gefertigt worden waren. Diese
Fahrzeuge — zunéchst noch mit Kesseln

der Bauart Serpollet ausgeriistet — fuhren
spater alle mit Kesseln, die auf einem Ent-
wurf von Eugen Kittel beruhten. Eine genaue
Auflistung der in Dienst gestellten Fahrzeu-
ge und detaillierte Angaben zur technischen
Ausstattung sowie die Angaben von Fabrik-

Bild 5: Der DW 5 der Deutschen Reichsbahn, aufgenommen 19323/34. Er war damals in Freiburg beheimatet.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

und Betriebsnummern verdanken wir den
Eisenbahnhistorikern Dr. Born und Dr. Mihl,
die dartber in der Zeitschrift LOK MAGAZIN
in den Ausgaben 100 und 122 berichtet
haben.

Trotz dieser Veroffentlichungen herrscht

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild &: Der DT 8 der Deutschen Reichsbahn war noch Anfang der funleger Jahre auf der Blld 9 Dar DT 8 der Deutschen Reichsbahn gelangte noch in den Bestand der Deutschen
Strecke Mallheim — Neuenburg (Baden) im Einsatz. Fot g Foto: Sammiung Ammann

aber offensichtlich noch einige Unsicher-
heit bei der Unterscheidung zwischen den
Fahrzeugen der GroBherzoglich Badischen
Staatseisenbahnen und jenen, die in den
Diensten der Kéniglich Warttembergischen
Staatseisenbahnen standen. Dampftriebwa-
gen beider Landerbahnverwaltungen ge-
langten noch in den Bestand der friheren
Deutschen Reichsbahn, insgesamt 14 Stick.
Die Fahrzeuge DT 1 bis DT 8 waren “Bade-
ner, die anderen “Wirttemberger*, die nun
als DT 9 bis DT 14 gefthrt wurden. Auf den
ersten Blick sehen alle diese zweiachsigen
Dampfwagen gleich aus. Beim Vergleich der
Zeichnungen und der Fotos offenbaren sich
dann aber doch recht markante Unterschie-
de in der Bauausfihrung und in einigen
HauptmaBen. So hatten die wirttembergi-
schen “Kittel* eine Lange dber Puffer
von 11436 mm bei einem Achsstand von
5000 mm. Die aus Baden stammenden Fahr-
zeuge wiesen dagegen eine Lange tber Puf-
fer von 11612 mm und einen Achsstand von
5500 mm auf. Bei den Warttembergern ver-
lief das schmale Wandstick Uber den Ein-
- : A falléffnungen fiir Wasser und Kohlen schrag

—1\ P TH o e S | SERCR zum Fahrgastraum, bei den Badenern war es
Bild 10: Gelaoentllch wurde an die Kittel-Dampftriebwagen offensichtlich auch noch ein Pers%r;?gwgf;%a[ﬂg;rf:‘%:mn g:lradd:n a\:[?rgtleefg'lhbr;r;;‘:::ns\?\?ar;::'leai:asrta;
ge zwischen den Fenstern des Fahrgastbe-

Bild 11: Nochmals der DT 8 der Deutschen Reichsbahn in einer Nachkriegs-Aufnahme. Foto: Sammlung Ammann reichs gehalten. Schirme tber den DOppE'-
\ fenstern an der Stirnfront waren nicht vor-

handen. In nachtraglich angefertigten Zeich-
nungen wurden leider einige dieser Bau-
merkmale miteinander vermischt. Zu die-
sem Irrtum hat sicherlich beigetragen, daB
die aus Wdarttemberg stammenden Trieb-
wagen DT 9 bis 11 spéater zur Reichsbahn-
direktion Karlsruhe gelangten. Der DT 9
verblieb nach 1945, zusammen mit den bei-
den badischen DT 2 und 3 in Frankreich,
sie waren zuletzt bis 1955 im ElsaB als
XDR 10109, 10102 und 10103 eingesetzt. Zwei
andere Dampftriebwagen gelangten noch in
den Fahrzeugpark der Deutschen Bundes-
bahn. Diese Dampftriebwagen DT 1 und DT 8,
beide badischer Herkunft, waren bis 1951
bzw. 1954 im Bw Freiburg P beheimatet. Ver-
bdrgt ist, daB zumindest der letztere noch
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Bild 12: Dieses Foto des DT 8 entstand am 10.05.1954 in Freiburg. Der damals rotlackierte Triebwagen war zum Zeitpunkt der Aufnahme moglicherweise bereits ausgemustert.

eine weinrote Lackierung des Wagenkastens
erhalten hatte. Bei der Deutschen Reichs-
bahn hatten alle Dampftriebwagen ein grau-
silbernes Dach, einen grinen Wagenkasten,
ein schwarzes Untergestell und schwarze
Absetzstreifen.

Modelle der Kittel-
Dampftriebwagen

Uber einen langeren Zeitraum wurde ein Mo-
dell in der BaugroBe HO angeboten, zu-
nachst von Heinzl, dann von M+F und
schlieBlich von Rai-Mo. In Kirze soll es nun
eine Neuauflage geben, diesmal von Biller-
Bahn. Dieses Modell entspricht weitgehend
der Bauart, die an die Badische Staatsbahn
geliefert wurde.

Brandneu ist dagegen der Dampftriebwagen
von Arnold in der BaugrdBe N, bei dem es
sich eindeutig um ein wirttembergisches
Fahrzeug handelt, das aber eine badische
Beschriftung und Fensterschirme erhielt.
Das maBstabgetreue Modell ist auBerordent-
lich fein ausgefthrt und lauft sehr weich
und leise. Durch die tiefliegende Anordnung

Bild 14: Der kleine Kittel-Dampftriebwagen von Arnold verfiigt dber eine Inneneinrichtung und erhielt eine Reichsbahn-Beschriftung.

des Motors konnte der Fahrgastraum sogar
noch eine Inneneinrichtung erhalten. Gera-
dezu filigran in der Gestaltung ist die Imita-
tion des Treib- und Steuerungsgestanges,
das in dieser Feinheit natlrlich ohne Funk-
tion bleiben muBte. Weniger gut gelungen
sind jedoch der Schornstein und die Lufter
tiber dem Dienst- und Fahrgastraum. Gar

Foto: Dr. Scheingraber

nicht vorhanden sind die beiden Laufbretter
auf dem Dach neben dem Kittel-Kessel.
Es ist sehr zu begriiBen, dab sich ein GroB-
serienhersteller wieder einmal an ein Modell
gewagt hat, das nur wenige Eisenbahn-
freunde aus der heutigen Modellbahner-
Generation noch selbst gesehen haben.
HO

Bild 13: Das sehr gut gelungene Modell eines wirttembergischen Kittel-Dampftriebwagens, das Arnold in der BaugroBe N

schuf.

Foto: H. Obermayer
Foto: H. Obermayer
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Bild 1: Die 120 107 war am 31.08.1987 Zuglok des E 3006 von Manchen nach Niirnberg (bei Althegnenberg).

serieniok der Baureihe 120
jetzt im Betriebsdienst

Mit der Lokomotive 120 104 wurde am
24. Juli 1987 die erste Serienlokomotive der
Baureihe 120 im Bw Nurnberg 2 in den Be-
triebsdienst Ubernommen. In einer Feier-
stunde war die Lokomotive am 21. Juli 1987
im Werk Mannheim-Kéafertal vom Leiter des
BBC-Unternehmensbereichs Verkehrstech-
nik, Dipl-Ing. Eric Kocher, an den Vizeprasi-
denten des BZA Minchen, Dipl-Ing. Walter
Spohrer, (bergeben worden. Tags zuvor
hatte die Maschine den Beweis ihrer Lei-
stungsfahigkeit im Rahmen einer Lastpro-
befahrt auf der steigungs- und krimmungs-
reichen Strecke von Freilassing nach Berch-
tesgaden erbracht. Dieses Fahrzeug mit der

Betriebsnummer 120 104 ist die 750. Loko-
motive der Deutschen Bundesbahn, die seit
1945 von BBC eine elektrische Ausristung
erhalten hat. Dartber hinaus lieferte BBC
seit 1945 aber auch noch 291 Ausriistungen
fir Triebwagen der DB. Weitere Lieferungen
erfolgten an Eisenbahnverwaltungen in
allen Kontinenten und an zahlreiche Privat-
bahngesellschaften.

Mit der neuen Universallokomotive der Bau-
reihe 120.1 der Deutschen Bundesbahn ist
die Drehstromantriebstechnik nun zur Se-
rienreife gelangt. In mehreren Entwick-
lungsschritten vollzog sich die Optimierung
des Drehstromantriebs, der zwar schon

Bild 2: Vor einem Intercity-Zug nach Midnchen steht die 120 103 in NOrnberg Hbf zur Abfahrt bereit.

Foto: BD Niirnberg (Schwenold)

Foto: A. Ritz

lange bekannt war, bislang aber an der unzu-
reichenden Drehzahlregelung scheiterte.
Erst die moderne Halbleitertechnologie ge-
stattete eine technisch und wirtschaftlich
sinnvolle Lésung. Bereits in den Jahren 1971
und 1973 wurden von Thyssen-Henschel und
BBC auf eigene Kosten drei Diesellokomoti-
ven fUr Versuche mit Drehstromantrieben
gebaut. Mit der Entwicklung der Drehstrom-
antriebstechnik hat BBC einen Meilenstein
auf dem Weg zu zukunftsorientierten Elek-
trolokomotiven fur universelle Verwendbar-
keit im Reise- und im Guterzugdienst ge-
setzt.

Heute sind insgesamt schon mehr als 650
elektrische und dieselelektrische Lokomoti-
ven und Triebwagen mit BBC-Drehstroman-
trieben in Betrieb oder in Bau. Auftrage fur
den Bau dieser Fahrzeuge wurden von zahl-
reichen européischen Bahnverwaltungen er-
teilt. Erste Erfolge zeichnen sich auch
schon auf dem nordamerikanischen Markt
ab.

Bis Ende 1988 wird die Deutsche Bundes-
bahn insgesamt 60 Serienlokomotiven der
Baureihe 120.1 in Dienst stellen. Mit Vollen-
dung der Neubaustrecken wird sich zu Be-
ginn der neunziger Jahre ein weiterer Bedarf
ergeben. Die Vertrdge zum Bau der neuen
Lokomotiven waren am 19. November 1984
zwischen der DB und einem Konsortium von
Herstellern fir den mechanischen und far
den elektrischen Fahrzeugteil geschlossen
worden.

Vorausgegangen war eine sehr intensive Er-
probung den funf Prototypen der Baurei-
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Bild 3: Die 120 104 wurde am 24.07.1987 als erste Serienlokomotive der Baureihe 120 in den Betriebsdienst Gbernommen. Das Foto zeigt sie an diesem denkwirdigen Tag auf der Dreh

scheibe im Bw Nurnberg 2.

he 120, die in der Zeit von 1980 bis 1984 mehr
als 4 Millionen Kilometer im In- und Ausland
zuricklegten. Nach der Auswertung der
MeBwerte und aller Erkenntnisse, die wéh-
rend der Erprobung gewonnen worden
waren, kam es zu verschiedenen Anderun-
gen und Verbesserungen an den funf Vor-
auslokomotiven.

Zu den besonders erwahnenswerten MaB-
nahmen im elektrischen Teil zahlen die Opti-
mierung der Steuerung und Regelung zur
besseren KraftschluBausnutzung, der Aus-
bau der Widerstandsbremse, Verbesserun-
gen an den Fahrmotorwellen, Stromabneh-
mer SBS 81 anstelle der Bauart SBS 80, Ver-
besserung der elektrischen Bremse und
Einbau der Linienzugbeeinflussung. Die
120 001 erhielt dariber hinaus Fahrmotoren
mit verstarkter Lauferwicklung. Nach der
damit verbundenen Anderung der Getriebe-
Ubersetzung von 106:22 in 103:25 konnte
diese Maschine dann auch fir Versuchs-
fahrten im Geschwindigkeitsbereich Ober
200 km/h eingesetzt werden. Zuvor waren
allerdings noch Detailverbesserungen im
mechanischen Teil erforderlich. Hierzu zah-
len die Optimierung der Drehgestellrahmen,
MaBnahmen zur Verringerung des Gerausch-
pegels im Fihrerraum, die Verstarkung der
Frontscheiben und Verbesserungen an der
Bremsanlage und an der Lokomotivkasten-
Querfederung.

Diese und zahlreiche weitere Verbesserun-
gen flossen dann auch in den Bau der Se-
rienlokomotiven ein. Bereits kurz nach der
Inbetriebnahme der fiinf Vorauslokomotiven
erwies sich die Zuverldssigkeit der Netz-
bremse. Wahrend der Erprobung der Loko-
motive 120 005 zeigte sich, daB eine Steige-
rung der Netzbremsleistung von 3,3 MW auf
4,0 MW und dann der Verzicht auf die Wider-
standsbremse maoglich war. Bei der Bestel-
lung der funf Prototypen war fur die Baurei-
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he 120 noch eine Ho&chstgeschwindigkeit
von 160 km/h festgelegt worden. Bald nach
dem Beginn der Erprobung reifte der
Wunsch, die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit auf 200 km/h anzuheben und auch die
Serienlokomotiven daflr auszulegen, um
einen universellen Einsatz der Fahrzeuge zu
ermadglichen.

Ohne die bereits erwéhnte Anderung der Ge-
triebetibersetzunginder Lokomotive 120 001,
die Geschwindigkeiten bis in den Bereich
um 285 km/h zulieB, hatte sich eine deutli-
che Verringerung der Zugkrafte bei Fahrge-
schwindigkeiten Gber 170 km/h ergeben.
Nach der Getriebednderung auf 4,12:1
(103:25) konnte nachgewiesen werden, dah
die im ICVerkehr geforderte Endzugkraft
von rund 7 N/kN erreicht wurde und die
etwas verringerte Anfahrzugkraft ohne Aus-

Foto: BD Niirnberg (Schwenold)

wirkung bei der Beforderung schwerer Gi-
terziige blieb. Umfangreiche Versuche und
Vergleichsfahrten mit den Lokomotiven
120 001, 120 005 und 151 144 waren auf der
Strecke von Pressig-Rothenkirchen nach
Steinbach am Wald durchgefihrt worden.

Fur eine héhere zuldassige Geschwindigkeit
muBten dann auch noch die lauftechni-
schen Parameter entsprechend abgestimmt
werden. Dies fuhrte zu Anderungen an der
Lokomotivkasten-Querfederung, an der
Drehgestell- und Radsatzanlenkung und an
der Drehdampfereinstellung. Dieses “lauf-
technische Paket“ erhielten zun&dchst die
Fahrzeuge 120 001, 004 und 005 sowie alle
60 Serienlokomotiven der Baureihe 120.1.
Mit dem geé&nderten Getriebe 103:25 fur ho-
here Geschwindigkeiten werden aber nur die
Lokomotiven ab der Betriebsnummer 120 136

Bild 4: Die Jubilaumslokomotive 120 104 vor der Ubergabe an die DB am 21.07,1987 im BBC-Werk in Mannheim-Kafertal.

Laut Anschriftenfeld erfolgte ihre Abnahme durch die DB bereits am 07.05.1987

Foto: H. Obermayer

750. Elektrische Lokgmq




ausgestattet. Die lauftechnische Anpas-
sung der Maschinen an die Gegebenheiten
bei einem Einsatz auf den Neubaustrecken

Bild 5: Lokparade am 24.07.1987 im Bw Nirnberg 2 (v.l.n.r.): 194 578, 150 036, 151 150, 120 104, 103 117 sowie 111227,

Foto: BD Niimberg (Schwenold)

konnte rechtzeitig vor Baubeginn der Serien-
lokomotiven erfolgreich abgeschlossen wer-
den. Etwas langwieriger gestalteten sich da-

|| “-ﬁ -G

Bild 6: Diese Werbeaufnahme mit der 120 103 entstand im Mai 1987 auf dem Abschnitt Mannheim — Graben-Neudorf der

MNeubaustrecke Mannheim — Stuttgart.

Bild 7: Der Fotogral hielt die 120 104 am 20.07.1987 auf der Fahrt von Minchen zum BBC-
Werk in Mannheim in der Nahe von Nannhofen im Bild fest.

Foto: BBC

Foto: K. Eckert

gegen die Arbeiten, um den erforderlichen
Druckschutz der Fihrerraume zu gewahrlei-
sten, der bei Zugbegegnungen in den vielen
Tunnelabschnitten der Neubaustrecken ge-
geben sein muB.

Verlangt wurde, daB die entstehenden
Druckwellen vom Fuhrerraum ferngehalten
werden. Andererseits durften Be- und Entlaf-
tung der Fuhrerrdume mit ihrem relativ klei-
nen Luftvolumen nicht beeintrachtigt wer-
den. Turen und Fenster muBten mit beson-
derer Sorgfalt druckdicht ausgefiihrt wer-
den, sie sollten aber dennoch leicht zu &ff-
nen sein. Sehr viel Kleinarbeit erforderte die
zeitraubende Abdichtung von zahireichen
Durchfahrungen fir Rohre und Leitungen.
Alle diese MaBnahmen waren nicht ganz
einfach zu realisieren und trugen wesentlich
dazu bei, daB die 120 104 als erste Serienlo-
komotive erst am 24. Juli 1987 fur den Be-
triebseinsatz freigegeben wurde. Damit hat-
ten sicherlich weder die DB noch die Indu-
strie gerechnet, als am 13. Januar 1987 in
Anwesenheit zahlreicher Prominenz aus Po-
litik und Wirtschaft die 120 103 im AW Mn-
chen-Freimann an die Deutsche Bundes-
bahn Gbergeben wurde.

Nach der intensiven Erprobung der finf Pro-
totypen Gber 4 Jahre hinweg ist jetzt mit der
Indienststellung der Serienlokomotiven der
Baureihe 120 die Entwicklung der Dreh-
stromantriebstechnik zu einem Héhepunkt
und einem vorlaufigen AbschluB gefihrt
worden. Neue Bauteile der sich standig wei-
terentwickelnden Halbleitertechnik und
neue Regelelemente werden im Laufe der
Zeit sicherlich beim Serienbau weiterer Ma-
schinen beriicksichtigt werden.

Die Serienlokomotiven ab der Betriebsnum-
mer 120 101 unterscheiden sich von den Vor-
auslokomotiven 120 001 bis 120 005 nicht
nur durch den neuen Anstrich, der nicht un-
umstritten ist, sondern auch durch einige
sichtbare Anderungen am Lokomotivkasten.
Zur Erleichterung der Instandhaltung wur-
den die Drehgestelle von elektrischen Lei-
tungen und Sandkasten freigemacht. Die
Sandbehélter sind nun am Briickenrahmen
befestigt. Darliber, etwas vertieft in den Sei-
tenflachen angeordnet, befinden sich die
Einfalléffnungen fur den Streusand.

Fir die Modellbahnhersteller bedeutet dies
betrachtliche Formanderungen. Mit einem
einfachen Umlackieren wird man sich nicht
begntigen durfen. HO

Bild 8: Serienausfahrung der Baureihe 120 mit den am Rahmen angeordneten Sandkasten
und den dardberliegenden Einfalloffnungen (der MaBstab entspricht Baugréfe HO).

Skizze: Krauss-MatfeilH. Obermayer




Fast ein Jahr ist vergangen, seit die Deut-
sche Bundesbahn etwas muhevoll zu ihrem
neuen Farbkonzept gefunden hat. Designer
und Farbexperten gestalteten das neue Bild
der Bahn mit einem “Farb-Dreiklang®, des-

sen Tone den jeweiligen Verkehrsbereich
eindeutig und unverwechselbar kennzeich-
nen und doch miteinander harmonieren sol-
len. Als dominierende Farbe wurde das neue

IC-Rot ausgewahlt, um “Spitze" zu signali-
sieren. Dieser Rotton ist deshalb dem hoch-
wertigen ICVerkehr und dem DB-Signet vor-
behalten. Darlber hinaus sollten grundsatz-
lich auch alle Lokomotiven rot lackiert wer-
den. Inzwischen bestatigen aber S-Bahn-
Lokomotiven mit orangefarbener Kennzeich-
nung auch hier wieder die Ausnahme von
der Regel.

Die Farbauswah!l und das Design der Fahr-
zeuge hatten sich aus einer Fille von Ent-
warfen und Vorschlagen herauskristalli-
siert. Hierbei wurde einem schicken und ge-
pflegten Erscheinungsbild gréBere Bedeu-
tung zugemessen als zweckmébiger und be-
triebsgerechter Lackierung. Farben sind
bekanntlich “Geschmackssach deshalb
werden sie stets einer unterschiedlichen
und subjektiven Beurteilung unterliegen, ob-
wohl Psychologen langst eine Wertigkeit far
die Werbewirksamkeit bestimmter Farben
ermittelt haben. Wie dem auch sei, mit der
neuen Farbzusammenstellung werden wir
leben missen und auch leben kénnen. Nach
dem unterkiihlten ozeanblau/beigen Inter-

mezzo wird die Bahn nun freundlich bunt. Zu
beflirchten ist nur, daB die lichtgrauen Par-
tien der Fahrzeuge, vor allem die Dacher der
Reisezugwagen, bald eine mehr oder weni-
ger starke Betriebspatina aufweisen wer-

ner Schlafwagen dienen koénnen, di
jetzt meist in einem fleckigen und schm

gen Graubraun prasentieren.

Foto: K. Eckert




Bild 4: Am Abend des
08.1987 schleppte die

die DB-Museum o-

motive 50 622 vom Haupt-

bahnhof Manchen ins
nchen 1.

Bild 6 (rechts unten): Be-
sonderes Merkmal der
neuen Lackierung der
218 286 ist die asymm
sche Anordnung der
Betriebsnummer auf der
e sowie die ge-

de Form der Kontras
che (das Trapez
Zusammen aus zw
lelogrammen sow
Dreieck).

Foto: BD Niirnberg
(Schwenold)

genommen im Bw Nirn-
berg 1.

Foto: BD Niirnberg
(Schwenold)

103 115-2

sC t
Foto: B. Ottersbach

Betrachten wir nun die Lokomotiven mit
ihrem “Latzchen-Look*, der inzwischen ge-
niagend Stoff fur heftige und anhaltende
Diskussionen liefert. Als genialen Einfall
kann man den weiBen Latz an der Stirnfront
der Streckenlokomotiven ganz gewiB nicht
bezeichnen. Die Argumente flr diesen hel-
len Fleck waren die bessere Erkennbarkeit
der Fahrzeuge und die damit verbundenen
Sicherheitsaspekte. Fur Lokomotiven im
Verschiebedienst — die ohnehin ein ande-
res Farbschema zeigen — mag eine solche
Warnmarkierung zweckmaBig erscheinen;
far Streckenlokomotiven hétte man s
aber doch vielleicht eine andere Lésung des
Problems vorstellen kénnen. Wie “geféhr-
lich* waren da doch die friiheren Elektrolo-
komotiven, vor allem die alten Schnellzuglo-
komotiven mit ihrem meist sehr disteren Er-
scheinungsbild in geschwarztem Griin oder
Blau. An tristen Novembertagen waren aber
auch die meisten Dampflokomotiven kaum
zu erkennen, da das einst leuchtende Rot
der Partien unterhalb des Umlaufs langst
verblichen, verschmutzt und nur noch zu
erahnen war. Man konnte die Veteranen aber
wenigstens noch akustisch wahrnehmen,
durch das untberhorbare Getriebegerdusch
der Elektrolokomotiven oder durch den Aus-
puffschlag der Dampflokomotiven.

Nun aber wieder zurick zur Gegenwart, zum




Bild 7: Die 290 365 war die erste Vertreterin ihrer Baureihe in den neuen Farben. Am 06.08.1¢

neuen Farbkonzept der Deutschen Bundes-
bahn. Bei den Baureihen 111 und 120 kann
man die rundum rote Lackierung und den
Latz noch akzeptieren. Wenig Uberzeugend
wirken dagegen die Lokomotiven der Baurei-
hen 103 und 218. Die 218 286 wirkt wie eine
“rote Wurst" auf Radern, deren Gesamtein-
druck auch nicht durch die Trapezflachen

290 123 prasentiert sich schon in den neuen Farben. Sie

und die asymmetrisch aufgepinselte Be-
triebsnummer verbessert wird. Viel von ihrer
einstigen Eleganz hat auch die 103 115
durch das neue “Clown-Gesicht” verloren.
Man wird davon ausgehen kénnen, daB hier
noch nicht das letzte Wort gesprochen
wurde. Offensichtlich hatten einige unserer
europdischen Nachbarn mehr Gespur fur

vurde am 05.08.1987 in MUnchen-Ludwigsfeld im Bild festgehalten.

Foto: T. Kiistner

eine ansprechende und zugleich zweck-
maéaBige Farbgebung ihrer Schienenfahr-
zeuge.

Die wenigsten Widerspriiche gab es bislang
bei der neuen Lackierung der Baureihen 212
und 290, bei denen das Dekor blieb und nur
die Farbe von Ozeanblau auf IC-Rot gewech-
selt wurde. Mit der hellen “Einfassung* sind

Foto: E. Britsch
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die Fahrzeuge gut zu er N, ansonsten
bleiben die Lokomotiven so pflegeleicht w
in friheren Tagen.
Auch bei den Modellbahnen blieb das neue
1987). Farbkonzept ohne die erhoffte Akzeptanz;
Foto P. Tadsen der fuhrende deutsche Hersteller hat
ig ignoriert. Im soeben erschiene-
nen neuen Katalog ist nicht ein einziges
?E:def_‘ﬂ und 11: Die Fahrzeug enthalten, das die neuen Farben
)i tragt. Man belieB es bei den vier Reisezug-
wagen und der 111068, ei langst Uberhol-
ten Design-Studie aus dem Stadium der ver-
schiedenen Versuchslackierungen. HO
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Bild 12: Auch Dieseltriebzige der Baureihe 614 wurden bereits umlackiert Foto: BD Niirnberg (Schwenold)

Bild 13: Wahrend sich in Bild 12 der Triebwagen 614 051 an der Spitze des Triebzuges befindet, ist es hier der 614 052 Foto: BD Niirnberg (Schwenold)




Der rasch fortschreitende Bau neuer Eisen-
bahnlinien t Mitte des vorigen Jahrhun-
derts brachte auch den Industriestadten des
Bergischen Landes, Solingen und Rem-
scheid, den erwinschten AnschluB an das

Die MUngstener Brucke

Schienennetz. Solingen wurde an das Eisen-
bahnnetz 1867 angeschlossen, und zwar
durch eine Strecke nach Ohligs, und damit
an die zeitgleich eréffnete Eisenbahn von
(Elberfeld -) Gruiten nach Opladen, die kurz

nktafel am Fu
an den Be




Bild 4: Der N 5262 (Solingen-Ohligs — Wuppertal-Vohwinkel) fahrt am 25.04,1987 bergwérts Uber die Mingstener Briicke nach Remscheid. Es fahrt eine Lokomotive der Baureihe 212 des

Bw Wuppertal.

darauf (FrtGhjahr 1868) bis Mulheim am
Rhein (heute K&ln-Mulheim) weitergefthrt
wurde. Remscheid erhielt erst ein Jahr spé-
ter einen Eisenbahnanschluf von Barmen-
Rittershausen (heute Wuppertal-Oberbar-
men) Uber den spéateren bergischen Eisen-
bahnknotenpunkt Lennep(heute Remscheid-
Lennep). Eine unmittelbare Eisenbahnver-
bindung zwischen den nur 8 km Luftlinie
voneinander entfernten Stadten Solingen
und Remscheid gab es zu dieser Zeit nicht.
In der Mitte des 19. Jahrhunderts setzte im
gesamten Bergischen Land ein kraftiges in-
dustrielles Wachstum ein und damit war ein
starker Anstieg der Bevdlkerungszahl ver-
bunden. Alle Bemihungen, sowchl die pri-
vaten als auch die staatlichen, die Strecken-
licke zwischen Solingen und Remscheid zu
schlieBen und damit eine Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse herbeizufthren, schei-
terten an der “eigenwilligen* Landschaft.
Galt doch vor rund 100 Jahren das tief einge-
schnittene Tal der Wupper zwischen beiden
Orten noch als ein auBergewdhnliches Hin-
dernis. Die Bereitschaft der Stadte Solingen
und Remscheid - deren wirtschaftliche
Wechselbeziehung eine Eisenbahnverbin-
dung dringend erforderte — im Falle des
Bahnbaus die Grunderwerbskosten aufzu-
bringen, erleichterte die Entscheidung fur
den Bau der Eisenbahnlinie mit einer
Bricke Gber die Wupper.

Nach vermessungstechnischer Festlegung
der Strecke erarbeitete die Konigliche
Eisenbahn-Direktion Elberfeld den Entwurf
einer Eisenbahn zwischen Remscheid und
Solingen. Die als erforderlich angenomme-
nen Baukosten (einschlieBlich Grunder-
werb) wurden 1890 in Ho6he von rund
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5 Millionen Mark vom PreuBischen Landtag
bewilligt. In einem 1891 stattgefundenen
Wettbewerb erhielt, unter zwei Mitbewer-
bern,die Maschinenbau-Actien-Gesellschaft
Narnberg (die 1898 mit der Aktiengesell-
schaft Maschinenfabrik Augsburg zur spate-
ren M.A.N. fusionierte) den 1. Preis fiir den
Entwurf einer kombinierten Gertst- und
Fachwerkbogenbricke und den damit ver-
bundenen Auftrag zur Ausfiihrung. MaBge-
bend fiur diese Entscheidung war die land-
schaftsbezogene Harmonie der Konstruk-
tion, wie auch die Tatsache, daB die Firma
mit ihrem Kostenvoranschlag von 2,24 Mil-
lionen Mark die bewilligte Bausumme er-
heblich unterschritt. AuBer vielen techni-
schen Einzelheiten war neben der zweiglei-
sigen Fahrbahnausfiihrung ferner festge-
legt worden, daB fur die Belastung der
Briicke von einem Lastenzug auszugehen
war, der aus drei dreiachsigen Lokomotiven
mit dreiachsigen Tendern und einer beliebi-
gen Anzahl von Guterwagen bestehen sollte.
Dabei waren die Achslasten der Lokomoti-
ven mit 8,5 t, die der Tender mit 6,0 t und die
der Guterwagen mit 6,25t angesetzt wor-
den.

Zunachst wurde vom neuen Hauptbahnhof
in Solingen auf dem bis zur Baustelle bei
Schaberg fertiggestellten 4 km langen
Bahnkérper ein Arbeitsgleis fir die Material-
anfuhr verlegt. Im Sommer 1893 begannen
dann die Montagearbeiten mit dem Bau
einer 30 m hohen Hilfs- und Arbeitsbricke
zwischen, beiden Talseiten. Sie sollte den
Materialtransport und den ungehinderten
Zugang der Arbeitskrafte zur Baustelle er-
moglichen. Die sich Uber 17 Monate er-
streckenden Erd- und Mauerarbeiten konn-

Foto: W. Reinshagen

ten bis Juli 1895 abgeschlossen werden. Un-
terdessen war bereits im August 1894 die
Fertigung der Eisenkonstruktion im Zweig-
werk Gustavsburg der Maschinen-Actien-
Gesellschaft angelaufen. Die eigentliche
Brickenmontage erfolgte von beiden Tal-
hangen her im Freivorbau mit je 80 m Aus-
kragung und galt damals als besondere
technische Pionierleistung. Die charakteri-
stische, groBe Mitteléffnung besteht aus
einem eingespannten Fachwerkbogen von
170 m Statzweite Gber dem Tal der Wupper.
Am 21. Marz 1897 wurde der Bogen mit

Bild 5: Briickenzug der Mingstener Bricke gegen Osten
(Richtung Remscheid) am 06.05.1987. Foto: F. Bachem




Bild 6: Ankunft des Kaiserlichen Hofzuges auf der Mingstener Briicke am 12.08.1899 um 10 Uhr anlaBlich des Besuches
von Kaiser Wilhelm Il. Blick auf die Remscheider Seite. Die Strecke war damals noch eingleisig.
Foto: Stadtarchiv Solingen

Bild 7: Der mit einer preuBischen P 8 bespannte Personenzug Dasseldorf — Lennep ist vor giner Minute von der Station
Solingen-Schaberg abgefahren. Am Schluf des Zuges lauft ein eilgutmiBig zu befdrdernder Gaterwagen mit. Die Aufnah-
me entstand in den dreiBiger Jahren. Foto: Stadtarchiv Solingen

Bild 8: Gesamtansicht der Mangstener Bricke mit Blick auf die Brickenfahrbahn und den Bahnhof Solingen-Schaberg
(im oberen Bildteil). Die Aufnahme dirfte 1938 oder 1939 entstanden sein.
Foto: Landschaftsverband Rheinland (L

lle Dii Idorf)

950 000 geschlagenen Nieten endgultig ge-
schlossen. “Riesenbriicke wachst langsam
zusammen.* Unter dieser bedeutsamen
Uberschrift kiindigte die Solinger Zeitung im
Dezember 1896 die bevorstehende Fertig-
stellung der Bricke an. “Wenn die Strecke
planmaBig ab Mitte des ndchsten Jahres be-
fahrbar ist, verktrzt sich der Weg von Solin-
gen nach Remscheid von 44 auf nur 8 Kilo-
meter”. Die gesamte Lange der vollstandig
aus dem damals neuen Werkstoff FluBeisen
konstruierten Gerist- und Bogenbricke be-
tragt 465 m. Die Fahrbahnhd&he liegt 205,6 m
Uber NN und mit der Schienenoberkante
107 m tber dem mittleren Wasserspiegel
des Flusses.

Dem interessierten Leser wird hier ein Uber-
blick Uber den Materialaufwand fir den Bau
dieser héchsten Eisenbahnbricke Deutsch-
lands gegeben. Fur die Fundamentarbeiten
zur Herstellung von 10 000 m® Mauerwerk
waren 5 300 t Sand, 1200 t Kalk und Zement
sowie fast 15 000 t Bruchsteine erforderlich,
die teilweise Uber groBere Entfernungen,
aus dem Fichtelgebirge (Granit) und aus der
Eifel (roter Sandstein), herbeigeschafft wer-
den muBten. SchlieBlich wurden fir die ge-
samte Eisenkonstruktion 4 980 t Stahl (zu 95
Prozent FluBeisen) und bei der Montage 2
Millionen Nieten verarbeitet. Die Baukosten
beliefen sich auf 2 650 000 Mark, inklusive
370 000 Mark fur die Fundamentarbeiten.
Nachdem am 3. Juli 1897 der erste Zug ver-
suchsweise die Briicke (iberquert hatte, war
es am 16. Juli 1897 soweit, daB der fahrplan-
maBige Zugverkehr lber die neue Briicke
und die zun&chst nur eingleisig ausgefihrte
11,5 km lange Strecke Solingen Hbf — Rem-
scheid Hbf aufgenommen werden konnte.
Tags zuvor war in Anwesenheit des Prinzen
Friedrich Leopold von PreuBen, der das Bau-
werk auf den Namen “Kaiser-Wilhelm-Brik-
ke* taufte, die Einweihung und 6ffentliche
Freigabe fir den Verkehr vollzogen worden.
Ein auf beiden Seiten im Brickenscheitel
befestigtes Kupferschild von 25 m Lange,
iberragt von einer Krone mit der Jahreszahl
1897, trug diesen Namen bis zum Ende des
Kaiserreichs. Danach wurde die Bricke
nach der in unmittelbarer Nahe liegenden
Gemeinde Mingsten umbenannt.

Die kirzere Verbindung zwischen Solingen
und Remscheid sowie die weitere Erschlie-
Bung des Bergischen Landes brachten bald
einen beachtlichen Verkehrszuwachs. Diese
Entwicklung zwang kurz nach der Jahrhun-
dertwende zum zweigleisigen Streckenaus-
bau — der, bei einer 8,50 m breiten Fahrbahn
auf der Bricke — keinerlei Schwierigkeiten
bereitete.

Nach der Fertigstellung erhielt die Bricke
einen silbergrauen Anstrich. Fur die Ober
ein Jahr dauernden Arbeiten auf 75 000 m?
Konstruktionsflache waren 13 500 kg Farbe
notig. Bis heute hat es nur zwei Anstrichser-
neuerungen gegeben, zuletzt 1960/62. In die-
ser Zeit fand auch eine groBe Uberholung
der Bricke statt. Mit nur unbedeutenden
VerstarkungsmaBnahmen konnte das Bau-
werk den heute erheblich groBeren Bela-
stungen angepabt werden. Fachleute gehen
davon aus, daB etwa in 10 bis 15 Jahren um-
fangreiche Erneuerungen notwendig sein
werden, die man aber durchfihren kann,
ohne das Erscheinungsbild des Bricken-
zuges zu verandern. Die Brickenkonstruk-
tion 1aBt eine Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h zu; betrieblicherseits sind aber nur
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Bauzustand im Jahre

1896. Ausfahrende Baufirma:

haft Narnberg, Filiale Gustavsburg.

70 km/h zulassig. Um Inspektionen und Un-
terhaltsarbeiten zu erleichtern, sind unter
der Fahrbahn drei und unter dem Mittel-
bogen je ein Besichtigungswagen vorhan-
den. AuBerdem sind Bogen und Pfeiler dber
Treppen und Steigleitern zuganglich.

Den 2. Weltkrieg hat die Mangstener Briicke,
abgesehen von einigen kleinen Splitterscha-
den, unbesch&digt Gberstanden. Der Ver-
such, das Bauwerk kurz vor Kriegsende zu
sprengen, konnte im letzten Augenblick ver-
hindert werden, da es den Beamten der
Bahnpolizei gelang, die Pioniere eines deut-
schen Sprengtrupps von der Sinnlosigkeit
ihres Auftrags zu Uberzeugen.

Die Mingstener Briicke stellt ein hervor-
ragendes Beispiel deutscher Briickenbau-
kunst des 19. Jahrhunderts dar. Entwurf und
Ausfihrung fanden stets lebhaftes Interes-
se in Fachkreisen des In- und Auslandes.
Bis zum 15.Juli 1987, dem 90jahrigen
Briickenjubildum, verkehrten mehr als
1,7 Millionen Ztge uber dieses beein-
druckende Bauwerk. W. Reinshagen

iber die Wupper bei
Solingen

Kaiser-
fanrt
s

stammt au
um den
Weltkrieg

Stadtarchiv Solingen

Bild 13
(ndchste Seite; Poster):

Foto: Sammlung Reinshagen

Bild 10: Schragansicht von der Solinger Be
bricke (aufgenommen am 01.03.1897).

e mit Blick auf die Arbeits- und Montage-
Foto: M.A.N.Werkioto










Noch einmal soll uns die Uberaus reizvolle
Trassenfuhrung der Gebirgsbahn zwischen
Innsbruck und Mittenwald als Basis flr ein
neues Modelleisenbahnprojekt dienen.
Grobe und Ausfahrung sind jedoch weit we-
niger aufwendig konzipiert, als dies in den
Eisenbahn-Journalen 1, 3, 5/1987 dargestellt
wurde. Auf eine weitraumige Bahnhofs-
anlage wurde zugunsten langer und vielsei-
tiger Fahrmoéglichkeiten bewuBt verzichtet.
Wahrend im rechten Teil sanftere Gelande-
formen dominieren, unterstreicht im linken
Anlagenbereich eine bizarre Bergwelt die
hochalpine Trassenfiihrung der Karwendel-
bahn im Raum Hochzirl. Schmale Talein-
schnitte gewahren kurzzeitig Sicht ins weite
Tal des Inn. Diese lllusion soll eine Wand-
zeichnung vermitteln, die in kurzem Abstand
zum Projekt befestigt, den optischen Ab-
schluB des linken Anlagenbereichs vor-
tauscht. Eine indirekte Ausleuchtung der
Hintergrundkulisse durfte die Wirkung noch
steigern. Fir den Betrachter nicht einseh-
bar, kénnen die Beleuchtungskérper auf der
Ruckseite der Gebirgsmodelle installiert
werden.

Ein besonderer Blickfang ist ferner das Mo-
dell der SchloBbachbriicke. Sie Uberspannt
einen schmalen Taleinschnitt und ein kur-
zes Stluck zweigleisiger Streckenfuhrung.
Dieser Abschnitt miindet in eine groBe Kehr-
schleife unterhalb des rechten Anlageteils

und kann auch im Linksverkehr befahren
werden. Innerhalb der Wendeschleife kén-
nen mehrere Abstellgleise fur das rollende
Material vorgesehen werden. Weitere Mog-
lichkeiten zum Einbau unterirdischer Ab-
stellgleise bietet das rlackwartige Kehr-
schleifengleis im hinteren Anlagenbereich.
Sonst aber ist die Trassierung eingleisig
konzipiert und mit einer Fahrleitung tber-
spannt. Den Fahrbetrieb sichern Licht-
signale.

Vom Bahnhofsterrain ist nicht nur in beide
Richtungen Durchgangsverkehr maéglich;
jeder Zug kann auch nach dem Kehrschlei-
fenprinzip aus jeder Richtung wieder zu den
Bahnsteiggleisen zurtickkehren. Das
Streckengleis und der vordere Anlagenab-
schluB verlaufen nicht ganz parallel. Daher
ergibt sich fr die Bahnhofsgleise ein sanf-
terer Bogenlauf; das Uberhdngen maBstab-
licher Reisezugwagen an den Bahnsteig-
kanten wird weitgehend vermieden. Die be-
scheidene Bahnhofstrassierung entspricht
der einiger kleiner Karwendelbahnstatio-
nen. Hier herrscht vor allem Durchgangsver-
kehr. Nur ein kurzer, privater GleisanschluB,
der zu einem Lagerhaus fur landwirtschaftli-
che Produkte fuhrt, gestattet einige Ran-
gierbewegungen.

BewuBt wurde in der Ortschaft die Anzahl
der Gebaude gering gehalten. Sie sind dem
Baustil angepaBt, der entlang der Strecke

el

vorherrscht und lassen sich deshalb pro-
blemlos in die gesamte Anlage einfigen.
Auch eine kleine Haltestelle oberhalb der
Ortschaft wurde nicht vergessen. Wie es
sich fir eine zlnftige Gebirgsbahn gehort,
wechseln Bricken und Tunnels in rascher

Reihenfolge. R. Barkhoff
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Bild 1: Landschaft und Hintergrund sind harmonisch aufeinander abgestimmt und unterstreichen den Charakler des Mittelgebirges.

2. groBer internationaler Modellbauvwettbewerb des Eisenbahn-Journals

e LTI LT TSI T
Miniclub im Koffer

Mini-Club macht’'s maglich! So oder &hnlich

kénnte manch pfiffige Idee von Modell-

bahnern (berschrieben werden, die die
Pfade des konventionellen Modellbaues ver-

lassen haben, um Ausgefallenes zu wagen.
Im Eisenbahn-Journal wurden Ihnen bereits
einige gelungene Produktionen vorgestellt.
Die in diesem Beitrag gezeigte Kofferanlage
in der kleinsten BaugroBe ist eine weitere
Moglichkeit. Zwar sind solche Anlagen
nichts Sensationelles und schon vor lange-
rer Zeit aus der Taufe gehoben worden, aber
es kommt auch ein wenig auf den Koffer an,
in dem die kleinste elektrische Eisenbahn
der Welt ihre Runden drehen darf. Rolf Sigle
hat fir seinen “Koffer®, den er auf dem Floh-
markt irgendwann einmal erstanden hatte,
eigentlich eine ganz andere Verwendung
vorgesehen. Geraume Zeit diente er als
Campingtisch, und als sich Rolf Sigle mit
dem Modellbahn-Hobby immer mehr an-
freundete, kam der alte Holzkoffer zu neuen
Ehren. Er beherbergt seitdem die gelungene
Minianlage, die fir den Erbauer nicht nur
wahrend der Bauphase eine sinnvolle Frei-
zeitbeschéftigung war.

Durch die InnenmaBe des Koffers bedingt,
ergibt sich flur die Anlage eine Breite von
580 mm und eine Tiefe von 380 mm. Die ma-

Bild 2: Was auf der obigen Aufnahme nicht zu erkennen
war, wird auf dieser Abbildung deutlich: Die Mini-Club-
Anlage ist in einem Koffer zu Hause. Der besondere Reiz
liegt hier an dem verwendeten alten Holzkoffer, der
urspringlich als Campingtisch diente.
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Bild 3: Der Schienenbus der Baureihe 798 mit Beiwagen beim Bahnhof Trillfingen. Die Schienenprofile wurden vorbildlich eingefarbt.

Bild 4: Eine V 60 hat gerade einen aus dreiachsigen Umbauwagen bestehenden Personenzug in den Bahnhof Stein (Hohenz.) geschleppt.




ximale H6he betragt 100 mm. Als Thema hat
sich Rolf Sigle fur eine nicht bundeseigene
Bahnlinie entschieden. Auf der kleinen Fl&-
che ist ein Ausschnitt der Hohenzolleri-
schen Landesbahn, so ungefédhr um 1960,
dargestellt. Die eingesetzten Triebfahrzeuge
stammen jedoch alle von der Deutschen
Bundesbahn und tragen teilweise schon
Computernummern; dies durfte wohl auch
schwer zu andern sein. Dargestellt sind die
beiden Bahnhofe Trillfingen und Stein (Ho-
henz.), die in Wirklichkeit fast 20 km ausein-
anderliegen, hier aber aus “betrieblichen
Grinden® in unmittelbarer Nachbarschaft
angelegt werden muBten. Der Fahrbetrieb
ist recht abwechslungsreich, denn es sind

- Y
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Bild 5: Alles Baum- und
Buschwerk ist in Eigen-
bau entstanden, bei
Baugréfe Z ist dafar
eine gewisse Sorgfalt
nétig. Nur aus dieser
Perspeklive stort das
Stumpfgleis etwas die
Harmonie zwischen
Modellanlage und Hin-
tergrundkulisse.

Bild 6 (unten links): Die
Felsbrocken hat Rolf
Sigle nicht durch Abfor-
men oder geschicktes
Bearbeiten von ange-
spachteltem Gips gefer-
tigt, sondern er sammel-
te Originalsticke in der
Schwabischen Alb und
baute diese in die sanf-
ten Higel ein.

Bild 7 (unten rechts):
Ubersichtsskizze der
Anlage.

Alle Fotos und Zeichnun-

sowohl Pendelfahrten als auch ein Kreisver-
kehr mit Einbeziehung der verdeckten Gleis-
anlage moglich. Auberdem besteht die Mog-
lichkeit, einen Zug im Tunnel abzustellen.

Das Gleismaterial wurde vorbildlich einge-
farbt; zum Einschottern hat Herr Sigle Vo-
gelsand ausgesiebt und rostbraun einge-
farbt. Die Modellhduschen stammen aus
dem Lieferprogramm von Kibri und wurden
leicht abgewandelt. Tunnelportale und
Stutzmauern hat der Erbauer aus Heki-Dur
Platten gefertigt und mit Plakafarben nach-
behandelt, so daB sie ein recht natirliches
Aussehen erhielten. Kleine Zweige und Ast-
chen, die mit Schaumflocken von Heki und
Islandmoos begrint worden sind, ergeben

gen: R. Sigle

far die BaugréBe Z recht ansprechende
Baumchen. Die Felsen sind “Original-
sticke®, die Rolf Sigle in der Schwébischen
Alb gesammelt hat. Die Fahrbahn entstand
aus aufgeklebter StraBenfolie, und die dar-
auf verkehrenden Automobile, die farblich
Uberarbeitet wurden, stammen von Marklin.
Der gute Gesamteindruck der Kofferanlage
wird durch die fast schon klassische Hinter-
grundkulisse von Faller abgerundet. Um
bessere Aufnahmen erzielen zu koénnen,
wurde sie auf eine stabile Unterlage gehef-
tet. Die Anlage kann auch aus dem Koffer
genommen werden, was bei eventuellen
Schénheitsreparaturen sicherlich von Vor-
teil ist. K. Eckert
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Teil 5

Heute — lieber Leser — verlassen wir den
Bereich des Herrn Kgl.Bay. Bahnhofsvor-

stands, der im Betriebshauptgebdude resi-

dierte und ein wachsames Auge auf dieses,

M =1: 500

LANGHAUS

RUNDHAUS

Bild 1: Aus der Vogel-
Perspektive wirde das
Bw unserer Bahnstation
im Bayerischen in den
frahen 30er Jahren der
Reichsbahnzeit so ausse-
hen. In der Mitte die ex-
zellente bayerische

B Xl (¢) von Fuchs (Fir-
stenfeldbruck) hier als
DRG 36.7. Links im Bild
die “Kaserne®, das Wohn-
haus fUr die anséssigen
Lokfdhrer und Heizer,
und rechts das “Wasser-
haus®, ein Gebdude mit
Wasserreservoir, Blros
und Ubernachtungslokale
fur auswartiges Personal.

FLACHEN BEDARF

LANGH/RUNDH
4sTD:

" Bild 2: Am Beispiel des
6 STD: " ‘ Bw GemoOnden/Main zur
DRG-Zeit mit seinem
neunstandigen Rundhaus
wird der HO-Modell-
Flachenbedarf fir 4 bzw.
€ Lokstande verglichen
mit dem eines zwei- bzw.
dreigleisigen Langhauses
{etwa Buchloe). In beiden
Féllen gehdrt zum “Set*
eine Zu- bzw. Abfahrt (1),
ein Verteilorgan (2), das
Maschinenhaus (3) und
ein adaguates Betriebs-
gebdude (4). Die Anlage
mit Langhaus spart bei 4
Lokst&nden ca. 40 % FIl&-
che, bei 6 Standen rd.
30 % im Vergleich zu
einer solchen mit Rund-
haus.

die Ladehalle und die Stellwerksturme hielt.
Mit dem anderen, weniger wachsamen,
schatzte er die Standhdhe des Gersten-
saftes im MaBkrug ab und die Restldnge sei-
ner Virginia, weshalb der Herr Vorstand von
einem bestimmten, respektlosen Untergebe-
nen hinter vorgehaltener Hand immer “Herr
Bierstand” genannt wurde. Wir wandern je-
denfalls jetzt dorthin, wo man es von Ferne
schon rauchen sieht und duften riecht: Ins
Gau des Bw-Vorstands, seinerzeit Remisen-
vorsteher geheiBen. Flr uns Buben friher
war diese Gegend tabu. Der Vater erlaubte
aus Sicherheitsgrinden nicht, daB wir dort
hingingen, und von bahnamtlicher Seite aus
war ja das Betreten ohnehin streng unter-
sagt. Aber gleich hinter dem Maschinen-
haus wdlbte sich ein etwas verwilderter Wie-
senhang mit Bischen und Jungholz hinauf.
Dort hatten wir Beobachtungsstdnde in
Form von Baumburgen errichtet, mit herr-
lichem Blick auf's ganze Betriebswerk. Uns
entging keine Lok, die da ein- und ausfuhr,
und mit einem alten Fernglas, das der Vater
aus dem 1. Weltkrieg heimgebracht hatte,
konnten wir alle Anschriften an den Fihrer-
hdusern lesen. Wir — wuBten alles!

In diesen Bereich wandern wir also jetzt. Ein
Betriebswerk vergangener Tage war ja eine
kleine Welt fur sich. Einige unserer HO-Zu-
behor-Hersteller haben sich auch ganz be-
sonders darum bemiht, den Zauber dieser
ruBigen, odlschmierigen und abgastrachti-
gen, aber von geniBlicher Unrast, erkenn-
barer Physik und kraftiger Mannlichkeit ge-
kennzeichneten Anlagen ins Modell zu Gber-
setzen. So, allen voran, Faller mit seinem
prachtigen “GroBen Dampflokomotiv-Be-
triebswerk" , dann Vollmer mit dem ausbau-
fahigen “Ringschuppen” samt Drehscheibe,
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Bild 3: Das zweigleisige Maschinenhaus in Neufahrn
(Strecke Landshut — Regensburg), aufgenommen im Sept.
1981. Verputzt, mit Satteldach und Einzelfenstern, aber
ohne Pavillon, der, wie der freie Platz links erkennen 1aft,
bereits das Zeitliche segnete.

Bild 4: Das erste 1872 erbaute zweigleisige Maschinen-
haus des Bw Buchloe steht heute noch, ist renoviert und
dient nach wie vor seinem urspringlichen Zweck. Links
lugt das Wasserhaus hervor, rechts sind Blros und Uber-
nachtungsrdume angebaut

auch Kibri mit Komponenten wie Wasser-
turm, GroBbekohlungsanlage u.a.m. Den
Modelleisenbahner, der weder ein farben-
froh glédnzend lackiertes Kernstick allein,
noch ein buntes Allerlei nicht unbedingt zu-
sammengehdriger Elemente sucht, sondern
“nur* eine kleinere bis mittlere homogene
Anlage mit betriebsnahem Aussehen, bei
der “alles stimmt“, kénnen Vollmer und
Kibri hier noch nicht so restlos befriedigen.
Will er sich jedoch eine GroBanlage leisten,
kommt Faller seinen gehobenen Anspri-
chen am ehesten entgegen. Aber — und
dies ist schon Verdienst aller Firmen
genug — man kann mit ihren Produkten und
deren Bauteilen eigentlich alles zusammen-
basteln, was und wie man’s will.

Rotunde oder Langhaus?

So wenden wir unser Augenmerk zunachst
der Lokremise, alias Maschinenhaus zu. Die
Bezeichnung Schuppen will ich vermeiden.
Wer auf seiner Modellbahn-Anlage ein sol-
ches Haus etabliert und dieses in Form
eines sogenannten Rundhauses — friher:
Rotunde — anordnet, weiB, so darf man si-
cherlich annehmen, was er tut. Jedenfalls
bendtigt er viel Flache dazu, scllte daher
eine groBe Anlage besitzen und als Thema
eine jedenfalls schon gréBere bis groBe
Bahnstation wahlen, denn Rundh&user las-
sen mit Recht einen mindestens mittleren
bis gréBeren Eisenbahn-Knotenpunkt erwar-
ten mit einer dementsprechend groBen An-
zahl Dampflokomotiven, dazu Kohlenban-
sen mit Aufzigen, Verwaltungs- und Neben-
gebauden, Werkstatte, Hilfszug und so man-
ches mehr. Ist dem nicht so, dann wére eher
ein sog. Langhaus zu empfehlen, das auf
zwei oder drei parallelen Gleisen 4 bis
6 Lokomotiven Stand bietet. Irgendwo 4Bt
sich in seiner Umgebung vielleicht eine
Drehscheibe platzsparend anlegen — muB
aber nicht sein -, und ansonsten ist keine
GroBbekohlungsanlage, sondern nur eine
kleine samt auch eher bescheidenem Koh-
lenlager erforderlich. Unabdinglich sind
aber daftir einige weitere Gebaude, die funk-
tionell zwingend dazu gehé&ren, wenn das
Ganze ein “g'scheid’s" Bw sein soll. So ein-
mal das Wasserhaus, das oft seitlich am
Langhaus angebaut war. Dann ein Biro- und
Ubernachtungsgebé&ude, ggf. auch mit Woh-
nungen fir Bedienstete — friher “Pavillon®
genannt — ebenfalls neben oder ans Ende
des Maschinenhauses gesetzt, respektive
mit dem Wasserhaus unter einem gemein-
samen Dach integriert. Und schlieBlich eine
oder mehrere “Kasernen®, d.h. Wohnh&auser

Bild 5: Eine fototechnisch zwar nicht sehr hochwertige,
dafdr in der bildlichen Aussage um so wertvollere Aus-
schnittsvergréBerung aus einer Bildraritat aus dem Jahre
1937 (Sq lung M. Hehl) 1agt deutlich (von links nach
rechts) die dreigleisige Lokremise mit Satteldach, das
Wasserhaus und die zweigleisige Remise (damals noch
Walmdach) im Bw Buchloe aus jener Zeit erkennen.

Bild 6: Das zweite, dreigleisig und erst 1879 erbaute
Maschinenhaus von Buchloe besaB keine Anbauten. Es ist
mittlerweile von der Bildflache verschwunden (13.05.1986).
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ZIEGELBOGENTEILE
NR. 108F# AUS
VOLLMER: 5612

ZIERLEISTE

10,5

16 cm

15% 15 L-PROFIL

RAND DES ORIGINAL~
VOLLMER-TORS

TORRAHMEN

far Lokfuhrer, Heizer, Bw-Schlosser, Wei-
chenwérter, u.a.m. Ein derartiges Arrange-
ment war am Endbahnhof von Lokalbahnen,
je nach deren Bedeutung auch in Mini-Aus-
fuhrung, fast stets anzutreffen, aber auch in
gréBeren Durchgangsstationen wie z.B.
Oberkotzau, Hersbruck, Marktredwitz, Sim-
bach/lnn, Buchloe, etc. angelegt, dort frei-
lich in entsprechend groBzlgiger Weise. Ein
solches Vorbild hélt den Flachenbedarf auf
der HO-Anlage in Grenzen, und dies ist far
manchen Anlagenbesitzer entscheidend.
Auch die Verhaltnismé&Bigkeit zwischen
nicht zu groBer Anlagenflache und Bedeu-
tung des Modells beim Vorbild einerseits
sowie GroBe der Hochbauten andererseits
bleibt gewahrt.

Ein bayerisches
Maschinenhaus

Thema unseres Berichtes heute ist also der
Bau eines zweigleisigen Maschinenhauses
typisch bayerischer Eigenart mit durchge-
henden Gleisen, das je nach Lust und Not-
wendigkeit problemlos kirzer, langer, drei-
gleisig oder auch in Sack-Bauform ausge-
fahrt werden kann. Nun bieten zwar alle
namhaften HO-Geb&udeproduzenten auch
derartige “Lokschuppen® an, aber vom
typisch bayerischen Langhaus sind alle
mehr oder weniger weit entfernt. Am ehe-
sten kdmen noch die Geb&ude Nr. 1020 von
Pola und Nr. 5752 von Vollmer in Betracht.
Beide beinhalten jedenfalls eine ganze
Reihe von sehr gut verwendbaren Teilen im
Bausatz, so daB mit ihnen als Basis der Weg
zum Modell merklich abgeklrzt werden
kann. Ich habe das “Vollmerhaus“ gewahit,
weil die Pola-Neuheit zum Zeitpunkt des
Baues noch nicht zur Verfigung stand. Den
Bedarf an Baumaterialien sieht man aus der

Bild 7: Stirnseitige Ansicht des selben Gebdudes samt An-

leitung zum Bau der Tore und Torrahmen.

Bild 8: Seitenansicht eines typisch bayerischen Maschinenhauses, zweigleisig, mit vier Standen, Ziegelbauweise, Satteldach und Zwillingsfenster. Der MaBstab des Modells liegt bei

1:100. Einzelheiten sind dem Text zu entnehmen,

BALSAHOLZ 367x3x 08 cm
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Skizze nicht maBstéblich!
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Bild 9: Der Pavillon
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n des Maschinenha
. Siehe hierzu auch B

Tabelle. Die GrundmaBe gehen aus Skizze B
(oben) hervor. Um dem Geb&ude geniigend
Stabilitat zu verleihen, empfiehlit es sich, die
Seitenwénde mit Holzleisten (etwa 0,8 x 0,8
cm) zu versteifen und die Stirnwé&nde sowohl
unten am Boden mit einem Balsaholz-Brett-
chen (36,7 x 3,0 x 0,8 cm) als auch oben am
First mit einer 0,8 x 0,8 cm-Leiste auf Ab-
stand zu halten, wobei diese Leiste, passend
abgeschréagt, zugleich fur Auflage und Be-
festigung der Dachplatten dienen kann.
Damit wird das Haus steif und genitgend
fest zum Angreifen.

® Die Seitenwande (Skizze B, unten links)
setzt man aus zwei, etwas zurechtgeschnit-
tenen Mauerfeldern des Vollmerschuppens
und einem dazwischen zu klebenden fen-
sterlosen Feld aus einer Ziegelwandplatte
zusammen und hinterklebt oben und unten
die bereits zitierten Holzleisten. Das Beton-
oder Steinfundament liefern unten ange-
klebte Streifen aus Brawa Betonwand- bzw.
Sandsteinmauer-Platten (Nr. 2820/2825).
Eck- und Mittel-Pfeiler stammen aus dem
Vollmer-Set. Die Fensterdffnungen missen
bei Verwendung von Fenstern, die nach Re-
zept (siehe unten) hergestellt wurden, mog-
licherweise etwas ausgefeilt werden. Ober-
halb der Fensterstiirze l&auft eine, zwei Zie-
gel breite (Zier-)Leiste, die man von einer
Mauerplatte abtrennt. Ober- und Eck-Kanten
der Seitenwénde sind schlieBlich schriag zu
feilen.

® Die im Vollmer-Set enthaltenen Fenster
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Bild 13: Zusammen mit dem Wasserhaus steht das Maschinenhaus quasi als Einheit. Eine B Xl (c), alias 36.7 der DRG hat gerade gedreht und “haucht® mit Restdampf nun noch ins
“Haus® , um sich auszuruhen.

entsprechen nicht denen unseres Vorbilds.
Am nachsten kommt in diesem Fall eine
Brawa Fensterplatte (Skizze B, Mitte), aus
der sich 6 solche Fenster gewinnen lassen.
Dabei auftretende Patzer in Form von Kratz-
spuren oder gar Rissen bedeuten keine Not,
sondern eher eine Tugend, denn Maschinen-
hausfenster waren auch in Wirklichkeit nie
mit jenen von Wohnzimmern zu vergleichen.
@ Die Stirnwédnde (Skizze C, oben) werden
aus Mauerwerksplatten herausgeschnitten,
ebenfalls mit Sockel und Eckpfeilern ver-
sehen und dort seitlich schrag gefeilt. Den
“SchieB“ oben ziert eine Leiste, fur die Ab-
fallteile von friheren Basteleien (etwa der
Stellwerke) zu verwenden sind. An die seit-
lichen Kanten der Tor-Ausschnitte klebt man
die von den VollmerTorrahmen brig geblie-
benen Partien mit den Kegeln, und wer Lust
hat, kann Gber beiden Toren einen durchge-
henden Sturz aus Beton (Brawa Betonplat-
ten) anbringen, eine MaBnahme, die auch
beim Vorbild im Laufe der Jahre gelegent-
lich getroffen wurde. Fir das Rundfenster
findet man im Vollmer-Set 5612 (Maschinen-
halle) sowohl die Ziegelbogenrahmen (Nr.
10877) als auch das Fensterkreuz (Nr. 10878).
® Die Tore werden gebaut (Skizze C, unten).
Vom Original-Vollmer-Tor verwerten wir nur
den Rand mit den Angeln. Daran kleben wir
Wellblech und darauf das Fenster, das aus
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der Brawa Fensterplatte stammt. Oben und
seitlich schlieBt 1,5x 1,5 mm L-Profil an.
Innen wird auf das Wellblech ein Kreuz aus
1,5 mm Plastikband geklebt und damit die
Versteifung des Torrahmens imitiert.

® Nach dem Zusammenkleben der 4 Wande
und dem Einkleben von Balsaholzbrettchen
und Firstleiste wird das Dach zugeschnitten
und aufgeklebt. An den Stirnseiten beider-
seits sind Windbretter anzubringen, und
Firstbalken und Pfetten ragen mit ihren
Enden aus dem Mauerwerk heraus.

® Vorne, in der Mitte und hinten sind auf
das Dach Oberlichter zu setzen. Die Abmes-
sungen der Dacher gehen aus den Skizzen
hervor. Auch sie erhalten Windbretter. Ihren
Abstand vom Hausdach besorgen 0,8 cm
lange Zahnstocher-Stickchen, die man in
Bohrungen klebt.

® Beiderseits neben die Oberlichter (und
senkrecht Uber die Hallengleise) klebt man
in das Dach hohe Schornsteine. Diese sind
unter den Nummern 19162/19163 zu je drei
Stuck und Halften in einem Spritzling als Er-
satzteil fur den Ringlokschuppen Nr. 5754
bei Vollmer zu finden. Ein Selbstbau aus
Plastik-Rundmaterial (Spritzlingabfélle)
durfte auch keine Schwierigkeiten bereiten
® Das Vollmer-Lokschuppensortiment ent-
halt ausreichend Dachrinnen und Fallrohre,
deren Montage in Gblicher Weise vor sich

geht.

® SchlieBlich wird unser Maschinenhaus
bemalt: Wande in Ziegelmanier, so, wie beim
Betriebshauptgebdude (Eisenbahn-Journal
8/1986) bereits beschrieben; Dacher, Wind-
bretter und Dachuntersichten schwarz-
braun, aber nicht monoton, sondern mit Gra-
duierungen; Dachrinnen silbrig (Originalfar-
be) mit braunen (Rost-)Stellen; Tore schmut-
zig grau mit braunen Flecken; Hallen innen
schwarz.

® Der Blickfang der Lokstation, das Ma-
schinenhaus, ist damit unter Dach und
Fach. Der Bedeutung unserer ganzen bayeri-
schen Bahnstation entsprechend, wirde ein
eigenes groBes Gebaude flur Ubernachten-
des Personal samt Bdros und gegebenen-
falls Wohnungen aus dem Rahmen fallen.
Angemessen jedoch erscheint ein Wasser-
haus mit zugleich einer Anzahl von Uber-
nachtungsraumen nebst Dienstwohnung far
seinen eigenen Betreuer sowie eine “Kaser-
ne“ fur Lok- und Bw-Personal. Hierber bei
nachster Gelegenheit.

For diejenigen Modellbahner, deren Anla-
genthema einen Pavillon (siehe oben) er-
laubt oder erfordert, oder die einfach par-
tout ein solches Gebaude haben wollen, sei
noch kurz darauf eingegangen. Einige Bilder
bzw. Skizzen zeigen schone Beispiele dazu.
Selbst an relativ kleinen Maschinenh&usern



Materialliste

Gegenstand Menge Hersteller
Lokschuppen, Kat.-Nr. 5752 2% Vollmer
Dachplatte Dachpappe, Kat.-Nr. 6029 4 Vollmer
Fensterglasplatte, Kat.-Nr. 2840 4 Brawa
Wellblechplatte, Kat.-Nr. 2855 1 Brawa
Mauerwerkplatte Ziegel, Kat.-Nr. 6028 2 Vollmer

* Bei nicht durchgehenden Hallengleisen gendgt ein Bausatz Nr. 5752, wenn man die
fensterlosen Mittelfelder der Seitenwinde aus Mauerplatten fertigt.

Bild 14: Simbach/inn hatte
froher zwei Bw's. Das von
den K. Bay. Sts. B. gebaute
ostseitige Bw mit typisch

bayerischem Langhaus
samt Pavillon diente den
k. k. Sts. B. und den BBO
als Heizhaus und hief am
Ort kurz das Osterreicher
Bw.; langst von dieser Auf-
gabe entbunden, ist es
heute die Unterkunft der
Bahnmeisterei. Das Stell-
werk davor trdgt die cha-
rakteristischen Merkmale
der Reichbahnbauten nach
1933.

Alle Zeichnungen und
Fotos: Dr. Hufnagel

(4 Stande) findet man respektable Blro- und
Wohnké&sten angebaut, wobei auch mitunter
Werkstattraume mit einbezogen waren. Ihre
Modelle lassen sich auf einfache Weise,
ahnlich den reinen Wohnblécken (“Kaser-
nen“ genannt) basteln. Wer auf eine Anlei-
tung zum Bau in einer der ndchsten Folgen
warten will, moge also nur eine Stirnseite
unseres Maschinenhauses torlos und bin-
dig mit dem Dach abschlieBen und gend-
gend Fléche auf der Anlagenplatte fir das
Daranstellen des Pavillons reservieren.

Dr. S. Hufnagel

Fiir realistischen Anlagenbau

Shinohara Gleismaterial,
Bochmann & Kochendorfer,
Bemo Schmalspurbahn

Eigene Reparaturwerkstatt — Versand - fachgerechte Beratung - KOCH'S
Umbauten - Fachliteratur LOKSCHUPPEN
Informationsmaterial anfordern MODELL-
EISENBAHNEN
6520 Worms, Arndtstr. 16, Tel. (D 62 41) 4 40 00 & ZUBEHOR
3750 [ Bl B W e

iy 3
Ch T ]

EISENBAHH-SHBP RN

RotenbergstraBe 125 7000 Stuttgart1 Telefon 0711/260017
(Montags geschlossen!)

Fachgeschift fiir Modellbahner

 INDENBERG

pd |hr Fachgeschaft in der Innenstadt
Technische Modellspielwaren
Individuelle Beratung

SKOLN1 BLAUBACH 6-8  TEL.0221/230090

S TERs 7

BRAWA-Leuchten. Das MaB an
Detaillierung, Funktion
und Vorbildtreuve. Weltweit.

Mit Verlaub, Sie werden nir-
gendwo einen Hersteller fin-
den, der lhnen solch eine s

~ Vielzahl an Modelleuchten 1

bietet. BRAWA - 165 véllig E
verschiedene Leuchten. Aus

allen Epochen, in jedem Stil,

in jeder Gréfle for HO,

Nund Z. 4
Alles Weitere im neuen, :
90-seitigen BRAWA -Katalog.

Fir 6,- DM bei

BRAWA, Postfach 1171,

7050 Waiblingen

oder in |lhrem Fachgeschdaft.

Nur im guten Fachgeschéft.
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Bild 1: Gleich nach der Tunnelausfahrt befin 1ennt man in Am

2. grofer internationaler Modellbauwettbhewerb des Eisenbahn-Journals

»Im Wilden Westen«

Im Eisenbahn-Journal der Ausgabe 1/1987 an amerikanischen Vorbildern orientiert  wir zu einem spateren Zeitpunkt noch aus-
haben wir Ihnen zwei Arbeiten aus dem haben. Heute stellen wir eine der beiden Ar-  fahrlicher eingehen.

Leserkreis vorgestellt. Bei sind von der beiten, und zwar die von Horst Meier, naher Diesen Beitrag stellen wir im Rahmen unse-
Thematik her verwandt, da sich die Erbauer  vor. Auf die Anlage von Rainer Halm werden  res Modellbauwettbewerbs vor, da der Er-

Bild 2: ela aft auf de




bauer nach dem ersten Fototermin noch
einige Details verbessern konnte. DaB Horst
Meier als Modellbahner bevorzugt eigene
Ideen verwirklicht, konnten wir ja bereits an
seiner, in der Modellbahn-Ausgabe 4/1987
vorgestellten HO-Anlage “In der Fréankischen
Schweiz“ ausgiebig zeigen. So ist auch fir
das Diorama — es wurde far eine Ausstel-
lung des Modellbahnclubs (HEB Hobby-
eisenbahner, Heusenstamm) gebaut — alles
im Eigenbau entstanden; lediglich das ab-
gebildete Roll- und Gleismaterial stammt

von Old Pullman. Eingeschottert wurde das
Gleis mit ausgesiebtem grobkérnigen Sand,
der in mehreren Farben eingeféarbt wurde —
ein Mehraufwand, der sich sicher lohnt.

Schon seit langerem hatte unser Leser die
Idee, eine Eisenbahn im “Wilden Westen" zu
bauen. Eine groBe Anlage nach einem frei
gewahlten amerikanischen Thema wollte er
aber aus verschiedenen Grinden nicht ver-
wirklichen. Da den rihrigen Modellbahner
jedoch die gestalterischen Moéglichkeiten
eines Dioramas faszinierten, betrachtete er

es als eine verninftige Losung, seine “ame-
rikanischen Ideen” in einem kleineren Pro-
jekt zu verwirklichen. Die Abmessungen
sind 500 x 1000 x 700 mm. An die aus einer
Spanplatte ausgesagte Grundflache wur-
den die ebenfalls aus Spanplatten beste-
henden Seitenwande geleimt. Die bendtig-
ten Profilhdhen der Seitenteile waren zuvor
ausgeschnitten worden, desgleichen die
Bahntrassen und das AnschluBstick fir die
Goldmine. Auf der Ruckseite wurden einige
“Fenster" herausgenommen, um wahrend

Bild 3: Ganz flach an
den Berg schmiegt sich
die selbstgebaute Gold-
mine. Mehr Platz war
fur die Verladeanlagen
nicht vorhanden, da auf
dem Felsvorsprung
auch noch die Haupt-
strecke vorbeigefihrt
werden mubte.

Bild 4: Details der
Victor Gold Mining Co.
mit selbstgebastelten
Schmalspurwagen far
die Abfuhr des Ab-
raums.
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der Bauphasen einen optimalen Zugriff zu

haben. Auch erweist sich die dadurch er-
reichte Verminderung des Gesamtgewichts
bei spateren Transporten als vorteilhaft.

Gleichzeitig zwei verschiedene Arbeiten zu
betreuen, bekommt nicht jedem Modell-
bauer; bei Horst Meier war es hingegen
recht vorteilhaft. Da er stetig an seiner oben
bereits genannten GroBanlage arbeitet,

VICTOR GOLD
MINING €O,

3

konnte er die sprichwdrtlichen “zwei Flie-
gen mit einer Klappe schlagen®. Da er flr die
Felsgestaltung bereits zahlreiche Silikonfor-
men angefertigt hatte, die ihm das Abfor-
men etwas erleichterten, bendtigte er hier
keine neuen Formen. Besonders die bizarr
anmutende Felslandschaft verleiht dem Dio-
rama seine wildromantische Wirkung. Auf
die Herstellung der Felsen gehen wir hier

1gung in der Mine hat

nicht néher ein, denn diese wurde bereits in
frdheren Journalen ausfihrlich beschrie-
ben. Wir erlautern aber, wie die durch das
Einpassen der einzelnen Felsstiicke ent-
standenen Gesteinsibergdnge ihre reali-
stisch wirkende Oberflache erhalten haben:
Zunachst wurde zerknalltes und zusammen-
gedricktes Zeitungspapier zum Ausstopfen
der Felsen an den dafiur vorgesehenen Ge-

rlich verl




landestellen befestigt. Danach konnten die
einzelnen Felsstiicke hier angegipst wer-
den. Nach dem Abbinden des Werkstoffes
wurden die Zwischenrdume der Felsstiicke
vorsichtig mit Modellgips verspachtelt. Kurz
vor dem Verfestigen des Materials hat Horst
Meier behutsam ein Originalfelsstick in die
mit Gips gefullten Zwischenraume ge-
drickt, so daB die feine Steinmaserung nun
im Gips sichtbar ist. Die farbliche Behand-
lung der Felsen war dann der aufwendigste
Teil der Arbeit. Da sich die in unseren Brei-
tengraden vorkommenden Felsen farblich
erheblich von den Gesteinsarten in den USA
unterscheiden, waren etliche Vorversuche
notwendig.

Alle Kunstbauten, Tunnelportale und -réhren
sowie die Holzbriicke sind Eigenprodukte.
Die Mauerplatten hat der Erbauer durch Ab-
formen hergestellt. Durch die von ihm prakti-
zierte Methode, WeiBleim in mehreren
Schichten auf eine Negativform aufzutra-
gen, sind die Endprodukte nach dem Erwar-
men sehr elastisch und kénnen in fast jede
beliebige Form gebogen werden. Auf diese
Weise entstanden auch die Tunnelréhren,
die mit ausgeschnittenen Styroporbdgen
und Gummiringen zusatzlich stabilisiert
wurden. Aus Holzprofilen entstanden die
Holzbriicke und das Grundgerist der Verla-
destation, deren Seitenwande mit Holzfur-
nier verkleidet wurden. Um das Dach zu
decken, verwendete der Erbauer Schleif-
papier der feinsten Kérnung. Der Kran und
die Wagen der Victor Gold Mining Co. wur-
den aus Bauséatzen gebastelt.

Zu einer realistischen Landschaftsgestal-
tung gehbren natidrlich noch Gesteins-
brocken in verschiedenen GrdBen, feiner
Sand und allerlei Busch- und Strauchwerk.
Selbstverstéandlich ist auch hier alles
“Marke Eigenbau®, von den gesammelten
Astchen und Pflanzen bis zu den Flocken fur
die Begrunung (siehe EJ 7/1987). Aufgestell-
te Telegraphenmasten, fur deren Drahte die
Wicklung einer Kupferspule verwendet
wurde, verleihen der Szenerie zuséatzlich
Realistik.

Bild 8: Rohgerippe des
ersten Dioramenteils
mit dem vorbereiteten
Platz fir die Goldmine
und den Einbau der
Trestle.

Bild 9: Bei dieser
Baustadien-Abbildung
ist man schon ein
gutes Stlick weiter
Teile der Gipsfelsen
sind bereits anmodel-
liert und die Trestie
eingebaut.

‘ Bild 10: Hier lassen

sich gut die Fugen zwi-
schen den gegossenen
Felsstlicken erkennen.
Durch eine spezielle
Methode von Herrn
Meyer fallen sie nach
der Farbgebung nicht
mehr auf. Das ganze
Massiv erweckt dann
den Eindruck einer
durchgehenden Fels-
wand
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Bild 11: Eine

Nach rund dreimonatiger Bauzeit war dann  neuer Erfahrungen war gesammelt worden.  einer weiteren “Reportage aus dem Wilden

der Ausflug in einen sehr vielseitigen Be- Da jederzeit die Moglichkeit besteht, das  Westen" (iberrascht werden.
reich des Modellbahnbaues fir Horst Meier Diorama in beiden Richtungen zu verlan-
vorerst abgeschlossen, und eine Menge gern, werden wir vielleicht eines Tages mit H. Meier/K. Eckert

Bild 13: Aus dem Tunnel kommend, aberquert der Zug die Trestle bei der Goldmine.
Bild 12: Die Bahnlinie fGhrt durch wild zerklGftete Gebirgslan Alle Fotos: H. Meier




ler Erwartung

Ein grofBer Tag fur Oberbrunning

Der 19. August 1911 — ein wahrhaft groBer  Denkmal errichtet, dessen feierliche Enthil-  Franz von Brunn ist der SproR eines alten
Tag fur den frankischen Marktflecken Ober-  lung fir den heutigen Tag geplant ist. Prinz- frankischen Adelsgeschlechts, dem Ober-
brunning. Zum 150. Geburtstag des berihm-  regent Luitpold hatte darauf bestanden, die  und Unterbrunning ihren Namen verdanken.
testen Sohnes der Gemeinde wurde ein feierliche Handlung selbst vorzunehmen. Der Geehrte diente als Offizier im bayeri-
schen Heer und brachte es aufgrund seiner
persénlichen Tapferkeit bis zum General.
Unter Blicher kdmpfte er bei Leipzig gegen
die Franzosen und fiel dort im Jahre 1813 an
der Spitze seiner Truppen. Da zu dem heuti-
gen Ereignis der Landesvater persdnlich er-
wartet wird, ist es nicht verwunderlich, daB
die Honoratioren und Birger noch fieber-
haft damit beschaftigt sind, die letzten Vor-
bereitungen fir den wirdigen Empfang des
Prinzregenten zu treffen. Da Oberbrunning
am Endpunkt der 1906 errichteten eingleisi-
gen Nebenbahn von Altendorfen liegt (Uber
den Bau der Strecke Altendorfen — Eichen-
holzen berichteten wir bereits ausfihrlich
im Eisenbahn-Journal 4/1987), ist die Anrei-
se Seiner Kdniglichen Hoheit mit der Eisen-
bahn vorgesehen. Leider ist die Strecke je-
doch fur den normalen Hofzug nicht befahr-
bar, so daB der Prinzregent ab Altendorfen
mit einem Sonderzug fahren muB, der auf
der Nebenbahn verkehren kann.
Schon frih am Morgen des heutigen Tages
sind alle Honoratioren versammelt. Allen
voran der Herr Landrat von Brunn, ein Ur-
groBneffe des “Franzl wie der unvergesse-
ne Held aus der Zeit der Napoleonkriege bei
der Bevoélkerung immer noch liebevoll ge-
nannt wird. Ludwig von Brunn hatte sich be-




Bild 3: Zischend und fauchend fahrt eine D XIl mit dem Sonderzug des Prinzregenten in den Bahnhof ein.

reits seit vielen Jahren daflr eingesetzt, daB
sein Vorfahre und damit auch der Name der
Familie geehrt werden wiirde und damit “so-
zusagen® auch der Herr Landrat Ludwig von
Brunn. SchlieBlich ist er der letzte Trager
des berithmten Namens. AuBerdem haben
sich zum Empfang des hohen Besuches der
Bargermeister Sepp Gruber, seine Gattin
Amalie sowie ihrer beider Tochter, das Vro-
nerl, eingefunden. DaB Hochwirden auch
anwesend ist, braucht eigentlich nicht be-
sonders erwdhnt zu werden, da er gewéhn-
lich keinen AnlaB versdumt, die Kirche wr-
dig zu vertreten.

Fur die musikalische Untermalung ist auch
gesorgt, denn die Heimatkapelle ist bereits
angetreten. Auch der Herr Stationsvorsteher
ist sich der Einmaligkeit des heutigen Tages
bewuBt. Deshalb hat er seine Gala-Uniform
angelegt, und man sieht ihm férmlich an,
wie wichtig er sich heute vorkommt. Es
kommt ja schlieBlich auch nicht jeden Tag
eine Koénigliche Hoheit auf seiner Vicinal-
bahnstation an. Unterdessen haben sich
schon etliche Biirger vor dem Rathaus ge-
geniber dem Denkmal versammelt, um den
groBen Augenblick ja nicht zu verpassen.
Andere sind da jedoch wesentlich gelasse-
nerund lassen sich lieber erst einmal “Beim
Alten Wirt" im Biergarten eine MaBk schmek-
ken.

Endlich ertént ein langgezogener Pfiff. Das
bedeutet, daB sich der erwartete Zug in der
letzten Kurve vor der Einfahrt nach Ober-
brunning befindet. Tatsachlich faucht kurze
Zeit darauf der Sonderzug heran. Gezogen
von einer D Xll rollen die beiden dreiachsi-
gen Schnellzugwagen mit quietschenden
Bremsen in den festlich geschmuickten
Bahnhof ein. Da staunen die Oberbrunnin-
ger Eisenbahner nicht schlecht. Eine solche
Zuggarnitur haben sie auf ihrer Station noch
nie gesehen!

Der Stationsvorsteher eilt herbei, um per-
sonlich die Wagenttren zu 6ffnen, und unter
den festlichen Klédngen der Blasmusik
steigt Seine Kdnigliche Hoheit mit Gefolge
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Bild 4: Es gibt auch Personen, die es vorziehen, zuerst einmal im Biergarten dem “Nationalgetrank” zu huldigen.




aus dem Zug. AnschlieBend hélt der Herr
Landrat eine langere Rede, wobei er sicht-
lich mit der Rihrung zu kdmpfen hat, denn
immer wieder versagt ihm die Stimme. Die
darauffolgende Vorstellung der Honoratio-
ren wird dem einen oder anderen sicher un-
vergeBlich bleiben, bei dem festen Héande-
druck und den freundlichen Worten des
Prinzregenten! “Eigentlich gar nicht so
majestatisch, unser Luitpold®, meinen der
Burgermeister und seine Gattin insgeheim.
Endlich ist die BegriBung, wie sie durch das
Protokoll festgelegt wurde, beendet, und so
verlaBbt die Festversammlung lieBlich
den Bahnsteig. Dann werden die hohen
Gaste zum nahegelegenen Denkmal ge-
bracht. Dort angekommen, begriiBen zuerst
Ehrenjungfrauen den Prinzregenten mit Blu-
men, die allerdings nicht mehr so ganz
frisch wirken. Die Madchen muBten halt
schon zu lange warten und dann die Ner-
vositat!

Das Vronerl sagt ein
Gedicht auf

Darauf folgen klangvolle Weisen, welche die
Heimatkapelle fir den besonderen AnlaB
einstudiert hat. Erneut hélt dann der Herr
Landrat eine Rede — erhat inzwischen seine
Fassung wiedergewonnen —, diesmal zum
Gedenken an den groBen Sohn der Gemein-
de Oberbrunning. Nach ihm spricht der Herr
Bargermeister, der mit gedrechselten Wor-
ten (die Rede hat ihm der Herr Assessor vom
Amtsge eschrieben und der kann sich
halt nur “juristisch-ausschweifend® aus-
driicken) im Grunde noch einmal das glei-




che sagt. Dann erklingt wieder ein Musik-
stick, und die Blrgermeisterstochter tragt
ein Gedicht zu Ehren des Franz von Brunn
und Seiner Kéniglichen Hoheit vor. DaB das
arme Vronerl dabei ins Stottern gerét, wird
vom Prinzregenten mit einem verstandnis-
vollen Lacheln bedacht. Danach ergreift
Seine Konigliche Hoheit selbst das Wort
und wirdigt Franz von Brunn auch als gro-
Ben Sohn Bayerns. SchlieBlich trug der Held
durch seinen tapferen Einsatz viel zum Sieg
in der Volkerschlacht bei. Endlich ist nun
der groBe Augenblick gekommen und Seine
Kénigliche Hoheit zieht héchstpersonlich —
unter vielstimmigen Hochrufen — an der
Schnur, mit der der Vorhang von dem Denk-
mal entfernt wird.

Nach der Denkmalsweihe und dem Abspie-
len der Bayernhymne geht der offizielle Fest-
akt zu Ende, und es folgt der gesellschaft-
liche Teil des groBen Tages: das Festbankett
im Rathaus. Dorthin bringt jetzt der Gruber
Sepp — in seiner Funktion als Birgermei-
ster — die hohen Géste sowie die &6rtlichen
Honoratioren, damit sie sich von den An-
strengungen des Festakts erholen kdnnen,
wéahrend die nicht geladenen Birger und
auch die Heimatkapelle wieder dem “Alten
Wirt* zustreben, um dort im Biergarten,
unter den schattenspendenden Kastanien-
bdumen den Tag gemitlich ausklingen zu
lassen.

Jedoch nicht alle Einwohner Oberbrunnings
haben die Gelegenheit, diesen Tag zu feiern.
Besonders die Eisenbahner missen, unge-
achtet des groBen Tages, ihre Arbeit verrich-
ten; denn die Kéniglich Bayerische Staats-
eisenbahn nimmt keine Ricksicht auf sol-

Bild9: D
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Bild 12: Am Glterschuppen gibt es keinen Feiertag; denn die mit der Bahn ankommenden Giter missen auch heute umgeladen werden.

Bild 10 (linke Seite oben): Die Blasmusik intoniert ein feierliches Stick, und das Vronerl, von Lampenfieber gepackt, bereitet sich auf seinen groBen Auftritt vor,

Bild 11: Unter Hochrufen ist endlich die Verhillung des Denkmals gefallen, und nach dem kirchlichen Segen des Herrn Pfarrers beendet die Heimatkapelle mit der Bayernhymne den

Festakl.

che lokalen Festtage. So sind Zige von und
nach Altendorfen panktlich und sorgféltig
wie immer abzufertigen, und auBerdem
steht da ja noch der Sonderzug des “Herrn
Prinzregenten®, mit dem dieser am spéaten
Nachmittag wieder abreisen will. So kénnen
die armen Eisenbahnbeamten und -arbeiter
nur neidvoll auf die feiernden Birger Ober-
brunnings schauen.

Inzwischen haben sich die hohen Gaéaste
ausgiebig gestarkt und bereiten sich lang-
sam auf die Rickfahrt vor. Der Gemeinde-
diener lauft schnell in den Biergarten, um
die Heimatkapelle fur das Abschiedsstéand-
chen wieder auf den Bahnhof zu rufen. Auch
der Sonderzug ist auf dem Ausfahrgleis
schon bereitgestellt, und als schlieBlich die
Festgesellschaft wieder am Bahnhof ein-
trifft, klappt alles wie geplant. Nach respekt-
voller Verabschiedung durch den Landrat
und den Blrgermeister steigen der Prinzre-
gent und sein Gefolge wieder in den Zug,
der langsam unter den Kldgen der Blas-
musik den Bahnhof Oberbrunning verlaBt.
Dann begeben sich auch die Honoratioren
in den Biergarten, um sich dort endlich auch
unter das feiernde Volk mischen zu kénnen.

200 Figuren und ein
Mikadostab

Wenn diese Geschichte auch nicht wahr
und die Gemeinde Oberbrunning auf keiner
Landkarte verzeichnet ist, so kdnnte sich
eine solche Begebenheit auf &hnliche
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Weise irgendwo im Kénigreich Bayern zuge-
tragen haben. Von besonderem Reiz war es
fur mich, eine solche Idee ins Modell umzu-
setzen. Als dann vor zwei Jahren von Preiser
die Miniaturfiguren nach Vorbildern um die
Jahrhundertwende erschienen, stand mein
Plan fest, Oberbrunning und sein groBes Er-
eignis auf einem Diorama im HO-MaBstab
darzustellen. Um die Auswahl an Personen
zu vergréBern, wurden noch etliche Roh-
spritzlinge individuell bemalt. Insgesamt

bevolkern etwa 200 Preiser-Figuren die
Szene — man glaubt kaum, wie viele Men-
schen man fur die glaubhafte Darstellung
solch einer Geschichte bendétigt.
Der Maibaum im Biergarten entstand Ubri-
gens aus einem Mikadostab, der mehrfach
quer durchbohrt wurde. In die Bohrungen
kamen 1-mm-Messingdrahte, auf denen
dann Preiser-Z-Figuren befestigt und an-
schlieBend mattschwarz lackiert wurden.
P. Schiebel

Bild 13: Die Eisenbahner k&nnen nur neidvell auf die feiernden Oberbrunninger schauen. Fir sie geht die Arbeit wie an

jedem Tag weiter.
-

Alle Fotos: P. Schiebel
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Bild 1: Modell der Baureihe 191 der Deutschen Bundesbahn von Roco mit modernen Stromabnehmern, die Fenster sind grau hinterlegt.

Nachdem im Eisenbahn-Journal vor einiger
Zeit Uber die Baureihe E 91/191 als Vorbild
und im HO-MaBstab 1:87 berichtet wurde,
sollen hier noch die Modelle der “kleineren
Konkurrenz® im MaBstab 1:160 (Spur N) vor-
gestellt werden.

Im Jahre 1977 erschienen von dem Klein-
serien-Hersteller Merker + Fischer Bausatz
und Fertigmodell der E 91 der Deutschen
Reichsbahn und der Baureihe 191 der Deut-
schen Bundesbahn in verschiedenen Varian-
ten. Die Modelle entsprechen der ersten
Bauserie fir das bayerische MNetz der Deut-
schen Reichsbahn und besitzen in der DRG-
Ausfuhrung Ubergangseinrichtungen an
den Stirnwéanden, die bei der entsprechen-
den DB-Ausfihrung entfallen. Bei sehr sorg-
faltigem Zusammenbau zeichnen sich die
Lokomotiven durch gute Langsamfahreigen-
schaften aus, da das sonst kaum verwende-
te Modul 0.2 bei den Getrieben zum Einsatz
kam. Urspringlich wurde die Lok mit fal-
schen modernen Stromabnehmern SBS 39
ausgeliefert, spater mit dem vorbildgerech-
ten Pantographen SBS 10. Heute gehort die
Merker + Fischer E 91/191 bereits zu den ge-
suchten Sammlermodellen.

Zur Ermittlung der Zugleistung steht mir
eine 56 m lange Teststrecke zur Verfligung,
die vorwiegend aus Arnold-Gleisen aufge-
baut ist und als maximale Steigung ledig-
lich 3 % aufweist. Die Merker + Fischer 191
zog dabei einen 60-Achsen-Guterzug (Test-
zug mit Einheitskiihlwagen Arnold und
Fleischmann).

Als einziger Grobserien-Hersteller hat Roco
die Baureihe 191 der Ausfihrung der Epo-
che IV in seinem Programm. Auch hier

wurde die erste Bauserie in der DB-Version
ohne Ubergangseinrichtungen an den Stirn-
seiten als Vorbild gewahlt. Das recht preis-
werte und trotzdem sehr gut und modelige-
treu ausgefallene Maschinchen besitzt
ebenfalls gute Langsamfahreigenschaften.
Die Zugkraft der Roco 191 liegt deutlich nie-
driger (40 Achsen), reicht somit fur vorbild-
gerechte Guterziige gerade noch aus. Roco
lietert die 191 serienmaBig mit falschen mo-
dernen Stromabnehmern aus.

Das Roco-Modell diente als Grundlage fir
zwei Varianten, die vom N-Spezialisten Benz
mit vorbildgerechtem Pantographen SBS 10
als Sondermodell angeboten wurde. Einen
Schritt weiter ging der Kleinserien-Her-
steller Thonfeld, der die Roco 191 in die
braune Ursprungsausfihrung der Reichs-
bahn zu Zeiten der Gruppenverwaltung Bay-
ern zurickverwandelte.

Ubersicht fiir
Fahrer und Sammler

Inimmer groBerem Mabke werden heute auch
Modelle im MaBstab 1:160 (Spur N) mit allen
Varianten gesammelt. Aus diesem Grund
wurde versucht, mit der folgenden tabellari-
schen und katalogmabBigen Auflistung den
Fahrern und Sammlern in Spur N eine mdég-
lichst vollstandige Ubersicht zu bieten.

Modell in Ausfithrung der Deutschen
Reichsbahn

Thonfeld

Von 1984 — 1985 hatte der Kleinserienher-
steller Thonfeld nachfolgende Ausfuhrung

in seinem Lieferprogramm: Es handelt sich
um eine Variante auf der Basis des Roco-
Modells (Kat-Nr. 2155 A). So wurden Son-
nenblenden und Ubergangseinrichtungen
an den Stirnseiten angebracht, die Lampen
sind aufgesetzt, das Modell ist unbeleuch-
tet. Gehause und Laufbretter sind in brauner
Farbe gehalten, das Dach ist in dunklem Sil-
bergrau gestrichen. Beim Pantographen
handelt es sich um den SBS 10 in Schwarz.
Betriebsnummer ist 22510 EG 5. Das Mo-
dell wurde also in den Zustand der
Reichsbahn-Anfangszeit versetzt, in der es
noch die Gruppenverwaltung Bayern gab.
Der Beschriftungssatz besteht aus Klebe-
schildern.

Merker + Fischer

Zwischen 1977 und 1979 wurde eine Ausfih-
rung mit Sonnenblenden und Ubergangsein-
richtung an den Stirnseiten sowie angesetz-
ten Lampen produziert. Auch dieses Modell
war unbeleuchtet. Der Antrieb erfolgte Uber
die 2. und 3. Achse (1. Achse Uber Kuppel-
stange). Mit einem Schiebebildersatz war
die Lokomotive als E 9103 der Deutschen
Reichsbahn, BD Minchen, Rbd Miinchen
und dreizeiliger Bremsangabe zu beschrif-
ten. Der Anstrich war griin mit grauem Dach
und rotbraunen Laufbrettern. Zunachst war
ein Pantograph SBS 39, spéater SBS 10 (rot)
montiert. Unter der Katalognummer 750
wurde ein Bausatz angeboten, der Beschrif-
tungssatz trug die Kat-Nr. 12520, der Super-
zuristsatz die Kat-Nr. 75010. 1977 war das
Modell ohne Haftreifen auf dem Markt, zwi-
schen 1978 und 1979 wurde bei der Lokomo-
tive das Getriebe verbessert, und durch
einen Austauschradsaiz konnten Haftreifen
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Bild 2: Modell der Bau- ’
reihe 191 der Deut-

schen Bundesbahn von

M + F mit Panto-
graphen SBS 10,

Bild 3: Variante der 191
von Roco mit SBS 10
Stromabnehmern von
Renz (Ausfdhrung mit
verglasten Fenstern).

Bild 4 (unten rechts):
Modell der EG 5 der
DRG der Gruppenver-
waltung Bayern als
Uberarbeitete Variante
auf der Basis einer
Roco 191 er.

Alle Fotos: Dr. Ebel

zum Einsatz kommen. Zwischen 1977 und
1980 wurde ein Supermodell mit Federpuf-
fern und Bremsschlauchen angeboten.

Modelle in Ausfiihrung

der Deutschen Bundesbahn (bis 1968)
Merker + Fischer

Hierbei handelte es sich um eine Variante
aus dem Bausatz Kat-Nr. 750 ohne Uber-
gangseinrichtungen. Das Modell war als
E 9103 der “"Deutschen Bundesbahn® be-
schriftet.

Modell der Deutschen

Bundesbahn (ab 1968)

Merker + Fischer

Zwischen 1977 und 1980 lieferte dieser Her-
steller auch ein Modell mit UlC-gerechter
Beschriftung: 191 020-7 war durch Schiebe-
bilder anzubringen. Die Bremsangabe war
3zeilig. das Untersuchungsdatum lautete
MF 04.02.1965. Ansonsten war das Modell
ohne Ubergangseinrichtungen wie die Ver-
sion der Deutschen Reichsbahn ausgefihrt.

Roco

Unter der Kat-Nr. 23230 (bis 1985 2155 A) lie-
fert der Salzburger Modellbahnhersteller ein
Modell ohne Ubergangseinrichtungen an
den Stirnseiten. Der Antrieb erfolgt tber
Blindwelle und Kuppelstangen auf drei
Achsen. An einem Drehgestell ist die 3.
Achse beidseitig mit Haftreifen versehen.
Die Pantographen sind vom Typ SBS 39, die
Betriebsnummer lautet 191 001-7. Die Roco-
Elektrolokomotive ist folgend beschriftet:
Deutsche Bundesbahn, BD Essen, Bw Ober-
hausen Osterfeld Stid, Bremsangabe drei-
zeilig, “Unt. MF 11.08.73"

Von 1980 — 1983 waren die Fenster grau hin-
terlegt, ab 1984 verglast.

Renz

Dieser Kleinserienhersteller lieferte 1985
eine Variante auf der Basis des Roco-
Modells. Die Luftergitier waren getént, und
es war ein Pantograph vom Typ SBS 10
(schwarz) montiert. Dr. Ebel
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Bild 2: Vier Fahrzeuge enthalt das Zirkusset | von Preiser/Roco in der NenngroBe HO. Bild 3: Die Rung gen im Zirk t | entsprechen der Bauart Kbgs 442 der DB.

Bild 4: Die Rungenwagen tragen verschied Betrieb n.

Bild 6: Schnellzugwagen 1. KLasse der Létschbergbahn von Roco, BaugroBe HO. Bild 7: Schwer zu tragen hat der Rimmp 700, den Roco in der BaugréBe N schuf.
Bild 8: Ed 2 x 3/3 als Handarbeitsmodell in Kleinserie von Lemaco in H0. Foto: Lemaco  Bild 9: Re 4/4 1 von Lemaco in Spur 0. Foto: Lemaco
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Neu von Roco

Langst hat es sich herumgesprochen, daB das
Schweizer Krokodil von Roco zu den besten und
schénsten Modellen zéahlt, die im MaBstab 1:87 in
GroBserie gefertigt werden. Schon der braunen
Ausfahrung dieser legendéren Loktype war auch
auBerhalb der Schweiz ein auBerordentlicher Er-
folg beschieden. Auch die noch vor den Sommer-
ferien erschienene griine Version — nach dem Vor-
bild der Museumslokomotive des Verkehrshauses
in Luzern — durfte wieder viele Freunde finden.
Dem Original entsprechend wurden die Auf- und
Einstiege gedndert. Unverandert blieb dagegen
die vorzigliche und bewéhrte Antriebskonzeption.
Vorbildgetreu ist die graugrine Lackierung mit der
silberfarbenen Dachpartie. Sehr gut wirken die
brinierten Radséatze. Diverse Steckteile und die
Beschilderung liegen der Packung bei, sie sind
vom Erwerber problemlos zu montieren. Etwas
kniffelig ist aber die Nachbehandlung der Griff-
stangen mit gelbem Lack.

Eine Ausfohrungsvariante, nun in eleganter hell-
grauer Lackierung mit orangefarbenen Streifen
und mit dunkelgrauem Fahrwerk, ist die Elektrolo-
komotive BB 8251 der SNCF. Die kurze bullige Lok,
ein Kraftpaket mit Allradantrieb, wird im Personen-
und Eilzugdienst eingesetzt.

In blaugrauer Farbgebung mit roter Inneneinrich-
tung erschien der schweizerische Einheitswagen
EW IV nun als Fahrzeug 1. Klasse der BLS Létsch-
bergbahn. Gefertigt wird auch ein Wagen der
2. Klasse.

Fertiggestellt und ausgeliefert wurde inzwischen
auch das Roco/Preiser Zirkusset |. In der Packung
dieser Sonderserie der BaugréBe HO sind vier Run-
genwagen Kbgs 442 enthalten, die mit je zwei Zir-
kuswagen beladen sind. Jeder Rungenwagen ist
mit einer anderen Nummer bedruckt, und auch die
Zirkuswagen sind unterschiedlich ausgefuhrt. Bei-
gegeben sind eine Packung von Steckteilen fur die
Rungenwagen und zwei Beutel mit Ausschmik-
kungsteilen fur die Zirkusfahrzeuge.

Etwas bescheidener ist das Neuheiten-Angebot in
der BaugréBe N. Hier sind der mit einem Panzer
beladene Flachwagen Rimmp 700 der DB und die
unbeladene, braun lackierte Variante der OBB er-
schienen. HO

Neu von Lemaco

An den Fachhandel wurden Modelle in den Bau-
groBen HO und 0 ausgeliefert. Das Modell der
Ed 2 x 3/3 Tenderlok 151 in HO ist nach einem von
der Firma Maffei in Minchen 1890 gebauten Ein-
zelganger hergestellt worden. Das Vorbild, das far
die Gotthardbahn bestimmt war, wurde exakt
nachgebaut. Die Tenderlok wird in einer Auflage
von 250 Stlck geliefert. Beim Modell erfolgt die
Stromabnahme und der Antrieb tber alle sechs
Achsen. Ein funfpoliger Gleichstrom-Rundmotor
mit Schwungmasse sorgt far einen vorzliglichen
Fahrbetrieb. Kessel und Fihrerhaus wie auch
Triebwerke und Steuerung sind sehr fein ausge-
fahrt.

For die Liebhaber erstklassiger Triebfahrzeuge in
der BaugréBe 0 hat Lemaco exakte Nachbildungen
der Re 4/4' geschaffen. Angeboten werden die Ver-
sionen mit und ohne Stirnttre. Bei beiden ist die
Lackierung grin. Ausstattung und Detaillierung
sind Oberaus reichlich. Der Antrieb erfolgt Gber
vier Canon-Prazisions-Gleichstrommotoren und
verleiht den Lokomotiven hervorragende Fahr-
eigenschaften. Die FoOhrerstandseinrichtungen
sind exakt nachgebildet. Das Modell der 10021
wird in 50 Exemplaren, die Version ohne Stirntaren
in 40 Exemplaren gefertigt. Weitere Varianten sol-
len in Kirze folgen. K. Eckert

Neu von Pola

Fur die LGB-Fans gibt es drei neue Zubehérartikel.
Der Handgepéackwagen (Nr. 963) ist auch heute
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noch auf Bahnhofen zu sehen, paBt aber eher zum
guten alten Dampfzeitalter. Die Gepacksticke
sind gut proportioniert und ansprechend bemalt.
Das Schirhakengestell (Nr. 965) sollte obligato-
rischer Bestandteil jeder Lokstation sein. Der neue
Bausatz enthalt die Gerédte dazu. An dem feinge-
arbeiteten Gestell sind Schirhaken, Schaufel und
eine Leiter aufgehéngt.

Eine Laderampe (Nr. 966) ist in kleinen Neben-
bahnstationen nodtzlich, wenn keine Bahnsteig-
rampen fir die Verladung von Gatern oder “Vier-
beinigen” vorhanden sind. Die Rader der Lade-
rampe sind beweglich, ein Modell mit Spiel-
charakter. K. Eckert

Neu von Herpa

Umfangreich fallt die vierte Neuheitenlieferung
1987 der Firma Herpa aus. Insgesamt 13 neue Mo-
delle bzw. Abwandlungen sind nun erhéltlich. Be-
sonders hervorzuheben sind: die in allen Funktio-
nen bewegliche Wechselaufbau-StraBenkehrma-
schine von IVECO/Schérling, ein PreBmillwagen
der Firmen MAN-Faun/Kuka, die ersten Kom-
munalfahrzeuge der Dietenhofer Firma und ein
IVECO Baustellenkipper 300-25 AHB 8 x 4. Attrak-
tiv und aufwendig bedruckt: ein MAN F 90 Hanger-
zug der Braunschweiger Spedition Wandt und der
“alte® MAN 22.321 als Milchsammelfahrzeug. Mit
alter DB 1935 S Zugmaschine und neuem Contai-
nerauflieger mit Schwanenhals for den Transport
von Gas- und Flussigkeitsspezialcontainern pra-
sentiert sich ein Fahrzeug der Hamburger Spedi-
tion Hoyer. Abwandlungen und Bedruckungsva-
rianten sind: Scania P 112 mit Metz-Drehleiter,
Scania P82 “Konigsbacher* Getrankeverteiler-
fahrzeug, “German Air-Cargo® Jumbo-Sattelzug
mit Mercedes-Zugmaschine, ein sechsachsiger
Volvo Héngerzug nach skandinavischem Vorbild
und ein Polizei-Mannschaftstransport-LKW auf
DB 1617 Basis.

Auf dem PKW-Sektor werden der Opel Omega als
Taxi und der Porsche 944 fur den Polizeieinsatz vor-
gestellt.

Neu von Preiser

Sieben hochwertige Fahrzeugbausatze von Preiser
kamen kurz vor den Betriebsferien in den Handel:
der Export-Sattelauflieger mit Gitteraufbau nach
einem Vorbild der Firma Blumhardt, insgesamt
vier Varianten eines DB LA 911 Lastkraftwagens in

den Ausfuhrungen fir BGS, DRK, THW und Polizei
sowie fur die Feuerwehr ein Schaum- und Wasser-
werferfahrzeug (SWW) auf Magirus F Mercur 125 A
der BF Recklinghausen und ein Feuerwehr-
Fahrschulwagen auf gleichem Fahrgestell mit
Kipper- und Planenaufbau. Alle Fahrzeuge sind
hervorragend detailliert. Da groBtenteils auf Klips-
Technik zurlickgegriffen wurde, gestaltet sich der
Zusammenbau relativ einfach.

Neu von Roco miniatur modell

In einer Sonderserie sind diverse Feuerwehr-
Fahrerkabinen, Aufbauten etc. lieferbar, Die Fahr-
zeugteile aus weiBem Kunststoff eignen sich ideal
zum Selbstlackieren mit der Tagesleuchtfarbe
RAL 3024. Eine weitere Sonderserie beinhaltet
einen Magirus M 80 (Viererclub), einen Boots-
anhanger mit Boot und einen Unimog mit HIAB-
Kran in THW-Ausfuhrung. Ebenfalls lieferbar ist
ein im Stil der frihen 50er Jahre gehaltener Han-
gerzug mit Mercedes L 5000 Motorwagen. Der
zweiachsige Hanger ist einzeln erhaitlich. Auch
die modernen Sattelauflieger und eine 7,15m
Euro-Wechselpritsche werden in einem Set ange-
boten. Als nitzliches Zubehor erweist sich die La-
debordwand “Austria¥, die nahezu an jedes
HO-Lkw-Modell mit Pritschen- oder Kofferaufbau
gebaut werden kann.

Neu von Roskopf

International prasentiert sich das Neuheitenpaket
der Firma Roskopf. Fir Schweizer Sammiler gibt es
jetzt den Saurer 5 CH mit dem Lenkrad auf der
rechten Seite. Dem franzésischem Vorbild ent-
spricht ein Berliet-Loschfahrzeug GAK far Stadt-
feuerwehren. Die am Heck fest installierte Kreisel-
pumpe und der unverkleidete Wassertank unter-
scheiden sich erheblich von den bei uns Gblichen
Feuerwehrfahrzeugen. Fahrgestell und Fahrer-
haus des gleichen Grundtyps werden auch als Sat-
telzugmaschine mit bekanntem Einachsauflieger
in verschiedenen Farbvarianten fur den deutschen
und franzdsischen Markt angeboten. Nach deut-
schem Vorbild wird der DB 814 mit zwei verschie-
denen neuen Kofferaufbauten hergestellt — als
“Schenker* Verteilerfahrzeug oder als Feuerwehr-
Geratefahrzeug.

Bild 10: Lokomotive BB 8251 der SNCF von Roco, als Farbvariante in der BaugréBe HO.Fotos 2 — 7 und 10: H. Obermayer




Bild 11: Der Bahnhof Worpswede von Revell in HO.

Bild 15: Bahnhof “Benediktbeuern* als neues HO-Modell von Vollmer.

Neu von Weinert

Fir die Liebhaber von LKW-Modellen der Epochen
Il und 1l gibt es die dreiachsige Kalble-
Zugmaschine mit ge&ndertem Fahrerhaus und
neuer Ballastpritsche. Dazu paBt der Zweiachsan-
hanger mit GroBbehalter (Ekrt) “Haus zu Haus®
Zum Culemeyer-StraBenroller ist eine Zwischen-
briicke lieferbar, wie sie bei der DB ab 1952 einge-
fahrt wurde. Die Bausédtze bestehen groBtenteils
aus paBgenauen WeiBmetall- und Messingzurlst-
teilen. B. Ottersbach

Bild 17: Der “Zettelmeyer* von Kibri mit Anbauplatte fiir Gelenkarm und Zweischalengreifer.

Foto: Revell

Foto: Vollmer
von Weinert in HO.

Neu von Vollmer

Vier neue Bausatze in der BaugréBe HO sind liefer-
bar: Der Bahnhof Benediktbeuern (3520), die Bahn-
station Schénwies (3525), eine Grillstation (3610)
und ein Forderband (4601). Die Bausatze sind in
der bekannten Qualitat gefertigt, sollten aber vom
Modellbahner auf jeden Fall noch farblich tberar-
beitet werden. Auch Vollmer hat seinen neuen Ka-
talog fur 1987/88 an den Fachhandel ausgeliefert.
Auf Uber 140 Seiten wird das gesamte Angebot in
Farbe vorgestellt. K. Eckert

Roskopf).

Bild 12: Trafohaus “Backeburg® von Revell in HO.

Foto: Revell

Bild 16: Die neue Kaelble Zugmaschine in DB Ausfihrung mit “Haus zu Haus" Anhanger

Neu von Revell

Das Vorbild des Bahnhofs “Worpswede" dient seit
einigen Jahren als Kanstlertreff und ist im Modell
wegen seiner vorbildlichen Nachgestaltung auch
fur den Modellbahner interessant. Die typischen
Jugendstil-Ornamente des Bahnhofs geben dem
Gebé&ude ein eindrucksvolles AuBeres und dies bei
einer Lange von 40 cm. Neu ist auch ein Trafoh&us-
chen, dessen Vorbild in Blickeburg zu finden ist.
Das Modell ist exakt ausgefdhrt und bei der Ge-
staltung kleinerer Ortschaften sicher eine hlb-
sche Erganzung. K. Eckert

Bild18: Der DE 814 als Feuerwehr-Geratewagen wurde ansprechend bedruckt (von
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Bild 27: Der DB LA 911 von Preiser in THW-AusfOhrung in HO. : Bild 28: Ebenfalls DB LA 911, hier in Polizei-Version von Preiser.

Bild 29: Milhsam quélt sich die Titan-Zugmaschine von Preiser mit dem neuen Gitterauflie- Bild 30: Die beiden neuen Feuerwehrfahrzeuge von Preiser wurden den Vorbildern exakt
ger durch die Steinwiste. nachempfunden (BF's Recklinghausen bzw. Essen). Fotos 16 — 30: B. Ottersbach






