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Fie honduting ¢oe AbonodRnt fatd Honale karte des Deutschen Reiches 1894 kénnen durch Aufbiegen der Heft-

zum Kalenderjahresende moglich. .
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Zur Zeit gilt Anzeigenpreisliste Nr. 9
vom 1. Januar 1987.
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Unaufgefordert eingesandte Beitrage kénnen
nur zurlickgeschickt wl?:rden, wenn Rickporto Zu unserem Titelbild:
:::':inei:in';ulr-l;?::;c(;]l;::ﬁzﬁn:)et:iu::dden?las Sadlich von Leer in Ostfriesland kreuzt die Emslandstrecke Rheine —
' Emden die Leda. Die ansonsten zweigleisige Emslandstrecke ist hier auf
einem kurzen Stlck nur eingleisig. Die 042 356 iberquert am 10.02.1975 die
Leda-Brucke auf ihrer Fahrt mit einem Guterzug von Emden nach Rheine.
Den Dampflokomotiven der Baureihe 41 Ol (ab 1968: 042) ist in dieser Aus-
gabe ein eigener Artikel gewidmet, der auf Seite 4 beginnt. Das soeben
erschienene Roco-Modell in der BaugroBe HO stellen wir im AnschluB an
diesen Beitrag vor. Foto: U. Geum




Bild 1: Die 042 245 des Bw Rheine wurde Mitte der siebziger Jahre auf der Emslandstrecke Rheine — Emden im Bild festgehalten.
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Foto: U. Geum

Bild 3: Am 20.03.1977 war das Ende fUr die Lokomotiven der Baurelhe 042 nicht mehr fern; die 042 113 muBte sich ihr Gnadenbrot bereits im Bauzugdienst verdienen. Mit Volldampf verl 4Bt

sie Meppen in sldlicher Richtung.

Foto: P. Kristandt

Die 6lgefeuerten Maschinen der Baureihe
042 zédhlten zu den letzten Dampflokomoti-
ven, die im Jahre 1977 noch auf den Gleisen
der Deutschen Bundesbahn fuhren. Hervor-
gegangen waren sie aus der Baureihe 41,
einer Lokomotivbauart, die von der fritheren
Deutschen Reichsbahn fir den schnellen

Guterzugverkehr beschafft worden war.

Erste Impulse fur die Entwicklung jener Ma-
schinen gingen von einem Schreiben aus,
das von der Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft an das Reichs-
bahn-Zentralamt fir Maschinenbau in Berlin
gerichtet war. Angeregt wurden der Entwurf

Bild 2: Im Bw Osnabrick Rof warten am 26.05.1976 die 042 145 und die 042 360 auf ihren ndchsten Einsatz.

Foto: P. Kristandt

042 360-8
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und der Bau von Lokomotiven,die als Weiter-
entwicklung der preuBischen G 82, Bau-
reihe 562°° die Beférderung schnellfahren-
der Guterzlige Gbernehmen sollten. Als wei-
teres Einsatzgebiet war aber auch der Reise-
zugdienst im Hugelland vorgesehen. Gefor-
dert war eine vierfach gekuppelte Maschine
miteinem Treibraddurchmesservon 1600 mm
und mit einer Héchstgeschwindigkeit von
90 km/h. Die Firmen Berliner Maschinen-
bau AG, vormals Louis Schwartzkopff, Hen-
schel & Sohn, Krauss-Maffei und Schichau
wurden ersucht, ihre Entwarfe, zusammen
mit den Angeboten, bis zum 1. April 1934 zur
Begutachtung vorzulegen. Im AusschuB fur
Lokomotiven fiel die Entscheidung schlieB-
lich zu Gunsten einer 1'D 1’ h2-Lokomotive
der BMAG.

Die beiden Baumusterlokomotiven der Bau-
reihe 41 mit den Betriebsnummern 41001
und 002 standen im Jahre 1936 der Deut-
schen Reichsbahn fir eine eingehende Er-
probung zur Verfugung. Nach der Auswer-
tung der Versuchsergebnisse kam es noch
zu verschiedenen Konstruktionsédnderungen
und ab 1938 schlieBlich auch zur Serienferti-
gung der Baureihe 41. Geplant und in Auf-
trag gegeben war eine Stickzahl von insge-
samt 436 Lokomotiven. Die Auftrage far die
41 367 bis 390 von Schichau und die 41 391
bis 436 von BMAG muBten wegen der Kriegs-






0, 044 591, 042 052 sowie die 043 100 sind hier im Bw Emde

ereignisse storniert werden. Zur Ausfih-

rung gelangten nur 366 Fahrzeuge, die im
Zeitraum bis Juni 1941 in Dienst gestelit
wurden. Am Bau dieser Maschinen waren
alle deutschen Lokomotivfabriken mit Bau-
losen unterschiedlicher GréBe beteiligt. Be-
reits zu Beginn der vierziger Jahre zeigte

ammelt

sich bei zahlreichen Kesseln der Bau-
reihe 41 eine mehr oder weniger stark aus-
gepragte RiBbildung. Bis zum Jahresende
1941 waren davon schon mehr als 47 Loko-
motiven betroffen. Als erste MaBnahme zur
Abwendung drohender Gefahren wurde noch
1941 der Kesseldruck von 20 auf 16 bar ge-

Bauart 2'2' T 34, die
Foto: U. Geum

Foto: U. Geum

senkt. Wenig spater waren bei der Deut-
schen Werft in Hamburg 35 und bei Krauss-
Maffei funf weitere Ersatzkessel bestellt
worden, die von 1943 bis Ende 1944 zum Ein-
bau gelangten.

Wahrend des Zweiten Weltkrieges gingen di-
rekt und indirekt insgesamt 38 Lokomotiven
verloren. In den Bestand der spateren Deut-
schen Bundesbahn gelangten 216 Maschi-
nen, und der Deutschen Reichsbahn in der
DDR verblieben 112 Fahrzeuge. Der groBte
Teil der Lokomotiven blieb zunichst nicht
betriebsfahig abgestellt. Bei der DB befan-
den sich dann aber 1951 wieder alle Fahr-
zeuge im Unterhaltungsbestand. Gegen
Mitte der finfziger Jahre zeigten sich erneut
Schéaden an den Kesseln. Unabhangig von-
einander, aber fast zum selben Zeitpunkt,
lieBen beide deutschen Bahnverwaltungen
neue Kessel fur die Baureihen 03"%und 41
entwickeln. Diese Ersatzkessel in vollkom-
men geschweiBter Bauweise wurden aus al-
terungsbestédndigem Stahl gefertigt. Haupt-
lieferant der neuen Hochleistungskessel
mit Verbrennungskammer fir Lokomotiven
der DB war Henschel in Kassel. Einige we-
nige Kessel entstanden auBerdem noch bei
Krupp in Essen und bei der Maschinenfabrik
Esslingen. In der Zeit von Mai 1957 bis Juni
1962 erhielten insgesamt 102 Lokomotiven
den neuen glattflachigen Kessel. Davon
wurden wiederum 40 Maschinen ausgewéhit
und mit einer Olhauptfeuerung ausger(stet.
Im Jahre 1958 erfolgte der Umbau noch bei
Henschel & Sohn in Kassel und ab 1960 im
AW Braunschweig. Hierbei handelte es sich
um die Lokomotiven mit den Betriebsnum-
mern:




Bild 6: Noch mit alten Nur 1 wurde die n 05.05.1967 im Bw Osnabrick Hbf foto ie Foto: A. Schéppner

Bild 7: Beim Dampfl sfest in Rheine wurde dieses Foto gesc -hen der 012 O ist die sgestellt Foto: P. Kristandt




78 ot . SEERL

Bild 8: Auch als Vorspannlokomotiven vor schweren GoterzGgen konnte man die dlgefeuerten 41er auf der Emslandstrecke beobachten. Die Aufnahme mit der 042 105 entstand
am 29.08.1972. Foto: U. Geum

1958: 41085, 105, 145, 164, 166, 168, 169, 175, 1961: 41018, 024, 073, 097, 106, 186, 218, schaftlichkeit wesentlich verbessert wer-

202, 217, 224, 241, 254, 271, 308, 356, 226, 245, 364. den. Bei Versuchs- und MeBfahrten mit der
358, 360, 363. Durch diesen Umbau, der keine allzu groken Lokomotive 41 224 konnten als Hochstwerte
1960: 41071, 052, 083, 096, 113, 191, 206, 210, Anderungen an den Lokomotiven erforderte, far die indizierte Leistung 2139 PSi ermittelt
310, 320. konnten die Leistungsfahigkeit und die Wirt-  werden. Eine kohlegefeuerte Maschine der

Bild 9: Mit einem Gaterzug, der u.a. fabrikneue VW-Busse beftrdert, hat die 042 095 soeben die nérdlich von Rheine gelegene Blockstelle Bentlage passiert (16.10.1971).
Foto: A. Schippner




Bild 10: Mit dem Tender voraus befdrdert hier die 042 105 drei Silherli.r\ge.

Baureihe 41, ebenfalls mit neuem Kessel
ausgestattet, erreichte 2050 PSi. In der Ur-
sprungsausfihrung und mit einem Kessel-
druck von 20 bar war die Baureihe 41 auf
eine Leistung von 1885 PSi gekommen.

Samtliche d&lgefeuerten Lokomotiven der
Baureihe 41 waren mit Tendern der Bauart
2'2'T 34 gekuppelt. Anstelle des Kohlen-
kastens hatten die Tender geschweiBte Ol-
behélter mit einem Fassungsvermédgen von

Foto: U. Geum

12 m® erhalten. Auf der Decke des Olbehal-
ters waren an dessen hinterem Ende zwei
Einfalléffnungen vorhanden, die zunéchst
noch manuell, spater pneumatisch gedffnet
und geschlossen wurden. Zwei Einfullstut-

Bild 11: Der N 3107 war am 24.05.1974 mit der 042 083 bespannt, fotografiert wurde die Garnitur bei Haren/Ems (Strecke Rheine — Emden). Foto: A. Schéppner
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zen waren auBerdem noch direkt Uber der
Pufferbohle des Tenders vorhanden. Der
Tender konnte somit sowohl tiber einen OlI-
galgen als auch direkt von unten betankt
werden. Zur Unterscheidung von den kohle-
gefeuerten Lokomotiven wurden die Maschi-
nen mit Olhauptfeuerung zuerst als Baurei-
he 41 Ol bezeichnet. Ab 01. Januar 1968 tru-
gen die Fahrzeuge dann die Baureihen-
bezeichnung 042.
Lange Zeit waren Kirchweyhe und Osna-
bruck die Hochburgen der Baureihe 41 Ol.
Am Ende des Jahres 1967 war der Gesamt-
bestand der Baureihe 41 bereits auf 112
Lokomotiven geschrumpft. Die ¢igefeuerten
Maschinen waren aber alle noch im Einsatz.
Bw Rheine: 41018, 021, 024, 052, 073, 083,
168.
Bw Kirchweyhe: 41095, 096, 097, 105, 108,
113, 145, 164, 166, 169, 191, 206, 210, 218,
224, 245, 310, 320, 347, 358.

Bild 13: Vorder- und Rickseite - links im Bild ist die 042 226 zu sehen, auf dem Nachbargleis steht die 042 083 (Bw Rheine, 29.03.1972).

Bild 12: Die 41 320 war am 13.04.1968 noch nicht, wie im Nummernplan der DB vom 01.01.1968 vorgesehen, in 042 320 umgezeichnet (Bw Osnabriick Hbf).

Bw Osnabrick Hbf: 41175, 186, 202, 217,
226, 241, 254, 271, 308, 356, 360, 363,
364,

Doméane der Baureihe 41 war der schnelle

Guterzugverkehr. Recht oft kamen die Loko-

motiven aber auch vor Reise- und Militar-

zUgen zum Einsatz, vor allem die Maschinen
aus dem Bw Osnabriick Hbf, spater auch
die 042 aus dem Bw Rheine. Letztere sah
man haufig auch vor Zigen mit fabrikneuen

Autos, die in Emden verschifft wurden. Un-

vergessen sind auch die Leistungen vor

Kohleziigen und die Einsatze als Vorspann

vor den schweren Erzziigen auf der Ems-

landstrecke.

Rasch verringerte sich der Bestand kohle-

gefeuerter Maschinen. Mitte 1970 verfugte

die DB nur noch GOber sechs betriebsfahige

Exemplare der Baureihe 041. Die noch vor-

handenen 36 Fahrzeuge der Baureihe 042

waren inzwischen alle im Bw Rheine behei-

Foto: A. Schéppner

matet. Ausgemustert waren die 042 021, 169,
191 und 217.

Im Zeitraum bis zum 30. Juni 1971 wurde
dann auch noch die 042 224 z-gestellt. Bis
zum 31. Dezember 1974 waren keine weite-
ren Abgénge zu verzeichnen. Ein Jahr spéater
haben dann aber die 042 164 und 166 ihren
Dienst quittieren missen. Die Bestandsliste
vom 31. Dezember 1976 enthielt dann nur
noch 17 Maschinen:

042 024, 052, 073, 096, 113, 145, 186, 206, 210,
226, 241, 271, 308, 347, 356, 360, 364.
Inzwischen war fir den Dampfbetrieb bei
der DB die letzte Phase angebrochen. Schon
seit dem Sommer 1976 war fur die Baurei-
he 042 kein Umlaufplan mehr erstellt wor-
den. Am 23. Oktober 1977 vollzog sich
schlieBlich der Abschied der Reihe 042 mit
dem letzten Einsatz der 042 113 vor einem
Sonderzug fur Eisenbahnfreunde, der von
Emden zurtick nach Rheine fuhr.

Foto: A. Schéppner




Bild 14: Reger Betrieb herrschte am 17.09.1973 auf den Lokbehandiungsgieisen des Bw Rheine (v.l.n.r). 042 363, 012 066, 044 481 und 042 245,

Von der Baureihe 041 ist leider nicht ein ein-
ziges Exemplar erhalten geblieben. Sehr viel
erfreulicher ist die Situation bei den “Olern”
der Baureihe 042, Einer kleinen Interessen-
gemeinschaft von Lokomotivfreunden ist es
zu danken, daB noch im Jahre 1976 die
042 018 betriebsfahig in Privatbesitz dber-
fuhrt werden konnte. Nach ihrem letzten
Planeinsatz am 18.09.1976 auf der Stamm-

Bild 15: Auf der Drehscheibe steht die 043 746; vor dem Lokschuppen sind die 042 210 und die 051 580 zu erkennen (Bw Rheine, 29.03.1972).

strecke von Rheine nach Emden traf die Lok
am 24.09.1976 zum groBen Dampflokfest in
Neuenmarkt-Wirsberg ein, um am nachsten
Tag bei Sonderfahrten auf der “Schiefen
Ebene* zu verkehren. Das fragwirdige
“Dampfverbot” auf DB-Gleisen zwang die
1G 41 018, mit ihrer Lok in das benachbarte
Osterreich auszuweichen. Inzwischen war
nun eine Hauptuntersuchung der Maschine

e, . "1

Foto: A. Schéppner

fallig geworden, die am 15. Mai 1987 im
Bw Rosenheim erfolgreich abgeschlossen
werden konnte. Die Lastprobefahrt muBte
dann aber wieder in Osterreich durchgefihrt
werden.

Nach einer Zwischenstation im Elektrizitats-
werk Vlissingen, wo die 042 105 als Heiz-
anlage diente, gelangte die am 03.11.1976 in
Rheine z-gestellte Maschine in den Besitz

Foto: A. Schappner




Bild 16: Der Arbeitsplatz des Heizers auf dem Fihrerstand der 41 360 (28.06.1987) Foto: O. Bandelowa

Bild 18: Mit einem Sonderzug befuhr die 41 360 am 28.06.1987 die “Vogelfluglinie® nach Puttgarden. Die Au
auf der Fehmarnsund-Bricke

ahme entstand

Foto: 0. Bandelowa

t der 41 360 eine Sonderfahrt von Hamburg nach

ar mit, um nicht unterwegs

Bild 19: Am 27.06.1987 wurde m

k

Bild 17: ... und hier der Arbeitsplatz des Lokfihrers auf
dem Fihrerstand der 41 360 (28.06.1987).
Foto: O. Bandelowa

der Museumsbahn “Stoom-Stichting Neder-
land®, Von 1980 bis 1983 war die Lok vor
Sonderztgen in Holland eingesetzt. Nach
einer Hauptuntersuchung soll die Maschine
ab Ende 1987 wieder fahren kénnen.
Private Initiative hat auch die 042 271 vor
dem Schneidbrenner bewahrt. Nach ihrer
z-Stellung am 1. April 1977, der am 06.10.1977
die Ausmusterung folgte, sollte sie zu-
nachst als Denkmal erhalten bleiben. Am
18. September 1978 wurde die Maschine
nach Rendsburg geschleppt, und im Jahre
1982 kam sie in die Obhut des Vereins der
Rendsburger Eisenbahnfreunde eV. In lang-
wieriger, miuhevoller und kostspieliger Ar-
beit wurde die Lok inzwischen von Grund
auf berholt. Wenn sich alle Hoffnungen er-
fullen, soll die Maschine noch in diesem
Jahr angeheizt und bei Sonderfahrten einge-
setzt werden.

Zur Uberraschung und zur Freude vieler
Eisenbahnfreunde im Westen der Bundes-
republik Deutschland beherbergt das Bw
Dusseldorf seit Mai dieses Jahres wieder
eine Dampflokomotive. Hierbei handelt es
sich um die 41 360, die von der “Dampflok
Arbeitsgemeinschaft Gelsenkirchen-Bis-
marck im Bundesbahn-Sozialwerk" instand-
gesetzt und betriebsfahig hergerichtet
wurde. Nach einer ersten Probefahrt am
6. Mai 1987 war die dem Museumsbestand
der DB einverleibte Maschine inzwischen
bei mehreren Sonderfahrten in West- und
Norddeutschland eingesetzt.

Weitere Lokomotiven, die erhalten geblie-
ben, aber nicht betriebsfahig sind, befinden
sich im Besitz verschiedener Vereinigungen.
Dies sind die

41186 Eisenbahnmuseum Dieringhausen
41024 Eisenbahnmuseum Darmstadt-
Kranichstein

41364 Bayerisches Eisenbahnmuseum
Nordlingen

Auch die EUROVAPOR verfugt Giber zwei Ma-
schinen, die 41073 und 41 226. Beide Loko-
motiven sind im Bw Offenbach hinterstelit.
Hinzu kommen noch einige Fahrzeuge, die
sich in Privatbesitz befinden. HO
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Bild 20: Die 41 3680 zahlt inzwischen zum Bestand der betriebsfahigen Museumslokomotiven der C en Bundesbah Foto: T. Knop

Bild 21: In der Abenddammerung rollt eine Lokomotive der Baureihe 042 bei Papenburg Gber eine Klappbricke (Jull 1975) Foto: P. Kristandt




Supermodellder Baureihe 042
in der Nenngréfe HO von Roco

Wie schon mehrmals in den letzten Jahren,
hat Roco in Salzburg eine Marktliicke ent-
deckt und jetzt mit einem exzellent ausge-
fihrten Modell im MaBstab 1:87 geschlos-
sen. Fast lautlos gleitet das edle Stiick Uber
Gleise und Weichen. Selbst nichtpolarisier-
te Herzstlicke vermdgen den Lauf der prach-
tigen Lok nicht zu beeintrachtigen. Diese
positive Eigenschaft ist dem modifizierten
Antrieb mit Schwungmasse sowie den Rad-

schleifern an allen Kuppelachsen der Lok
und an allen Tenderrddern zuzuschreiben.
Allerdings, diese Kritik sei erlaubt, beson-
ders elegant ist die Ausfihrung und Anord-
nung der Schleifer an der Lokomotive nicht.
Ansonsten gibt es aber nur Erfreuliches von
dieser attraktiven Neuerscheinung zu be-
richten. Der Detailreichtum ist beein-
druckend, ebenso das Finish des Modells
mit der seidenmatten schwarzen Lackie-

Bild 2: Sehr erfreulich ist das Finish der Lok mit der seidenmatten schwarzen Lackierung.

rung. Die roten Partien sind etwas dunkler
gehalten und wirken so recht realistisch.
Die beigelegten Loknummern lassen eine
Beschilderung nach Epoche Il oder IV zu.
Vollig neu gestaltet wurden die Achsen
sowie die Rader mit ihren feinen Speichen
und den diinnen Radreifen. Samtliche Rader
wurden auBerdem auch noch schwarz ver-
nickelt. Dies sieht zwar gut aus, geht am
Vorbild aber etwas vorbei; denn dort sind die
Laufflachen und die — allerdings wesent-
lich kleineren — Spurkrénze fast die einzi-
gen blanken Teile. Besondere Erw&hnung
verdient auch die Konstruktion des
Schwenkrahmens der Lokomotive, der sei-
nen Drehpunkt hinter den Zylindern hat. Der
Rahmen mit seinen vier Treib- und Kuppel-
radsatzen kann dadurch im Bereich des
Stehkessels seitlich ausschwenken. Das er-
moglicht der Lok, auch noch Radien von ca.
360 mm problemlos zu befahren. Auf die
Kolbenstangenschutzrohre wird man dann
aber verzichten missen. Der Antrieb im Ten-
der arbeitet auf dem ersten und vierten Rad-
satz. Alle vier angetriebenen Réader sind mit
Haftreifen ausgestattet. Das hohe Gewicht
des Tenders und die Haftreifen verleihen
dem Modell eine ordentliche Zugkraft. Das
Dreilicht-Spitzensignal wechselt in Abh&n-
gigkeit der Fahrtrichtung und leuchtet —
dies sei besonders hervorgehoben — ohne
abzustrahlen, recht hell. Die wenigen Steck-
teile, die der Packung noch beiliegen, lassen
sich leicht montieren und sitzen so fest, daB
sie kaum verlorengehen kénnen. Durch den
unbemerkten Bruch eines winzigen Stem-
pels fehlt bei einem Teil der Fahrzeuge das
dritte Loch fur das Steckteil der Klappen-
betatigung an der Tenderriickseite. In die-
sem Fall muf der dritte (untere) Zapfen am
Steckteil abgeschnitten werden. HO
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Bild 3 (rechts oben): Das
Modell ist rs

im Tender un ’

f den ersten und
Der Ol
st vorbildlich aus-
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Bild 1: In Untergréningen, dem Endpunkt der WEG-Strecke von Gaildorf-West, werden die Ealos mit Holzhackschnitzeln beladen.

¥ Unser Wagenportrat x

Der private Goliath Ealos

Mit einer Lange tber Puffer von 23 240 mm
ist der von der Aachener Firma Talbot ent-
wickelte Ealos der ldngste in Europa verkeh-
rende offene Guterwagen mit ebenem Bo-
den. Auftraggeber fur diesen Goliath auf
vier Achsen war nicht einer der groBen Wag-
gonvermieter EVA oder VTG, sondern die
Firma Lang-Waggonvermietung GmbH in
Sulzbach/Laufen 2 im Kochertal. Bei Lang
hatte man erkannt, dab die Rationalisierung
in der Papierindustrie zwangslaufig auch
MaBnahmen bei der Rohstoffversorgung der
Werke erforderte. Diese Erkenntnis leitete
die Entwicklung eines Wagentyps mit gro-
Bem Laderaum ein. Bei einer Ladelénge von
21980 mm, einer Ladebreite von 2 680 mm
und bei einer Bordhéhe von 2 200 mm ergibt
sich ein Laderaum von 129,6 m®, bei gehauf-
ter Beladung sogar von 150 m®. Die Be-
ladung tber die Bordwande des Wagens er-
folgt meist mit Hilfe groBer Radlader. Je
eine doppelfligelige Tar, diagonal zueinan-
der in den Seitenwinden angeordnet, er-
leichtert die Entladung der Fahrzeuge. Das
Ladegut sind Holzhackschnitzel, die in den
Sagewerken im Kochertal anfallen. Bei der
Verarbeitung von Stammholz zu Balken und
Brettern bleiben die “Schwarten” Gbrig, die
in Spezialmaschinen zerkleinert werden.
Dieser Rohstoff fiur die Papierherstellung
kann jetzt in den groBraumigen Wagen ko-

Bild 3: Typenzeichnung
im MaBstab 1:87 des
von Talbot gefertigten
GroBraumwagens
Ealos.

Zeichnung:

H. Obermayer

—== 620
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Bild 2: Dies Ist der l&ngste in Europa verkehrende offene Glterwagen mit ebenem Boden

stengiinstig von den Sagewerken zu den Pa-  eignet, deren spezifisches Gewicht den
pierfabriken beférdert werden. Ein randvoll Wert von 340 kg/m® nicht tbersteigt. Hierzu
beladener Wagen kann ungefahr 40t Holz-  zahlen Kork, Torf und andere leichte und
hackschnitzel aufnehmen. Der Wagen ist nicht witterungsempfindliche Guter. Zur Ver-
aber auch for den Schittgltertransport ge-  figung stehen bislang sieben Wagen mit

den Betriebsnummern 592 8 001-9, 002-7,
003-5, 004-3, 005-0, 006-8, 007-6, die in Lau-
fen (Kocher) beheimatet sind. Dieser Bahn-
hof liegt an der 18 km langen Nebenbahn
von Gaildorf-West nach Untergréningen, die
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Bild 4: Die Wagen verkehren gruppenweise zu den groBen
Papierfabriken.

immer noch mit Erfolg von der Wirttember-
gischen Eisenbahn-Gesellschaft WEG be-
trieben wird. Nach dem Beladen der Fahr-
zeuge in Untergréningen werden die Wagen-
gruppen in Gaildorf in Zige der Deutschen
Bundesbahn eingestellt, in denen sie ihre
Fahrt bis nach Nordrhein-Westfalen antre-
ten. Die Wagen laufen auf Drehgestellen,
die weitgehend der Bauart 887 entsprechen.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit der

Wagen betragt 100 km/h. HO
‘ Bild 5: Bereitgestellt werden die Wagen von der Lang-
—_— Waggonvermietung GmbH in Sulzbach/Laufen 2.

Bild 6: Anschriftenfel-
der des GroBraum-
wagens Ealos.

Alle Fotos: H.Obermayer

83
80 DB

59280027 B
Ealos
Bf.Laufen- Kocher

Ladegut:
. Holzhackschnitzel

und andere Giiter
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Bild 1: Recht wenige Bilder sind aus der AEG-Versuchszeit der Kohlenstaublokomotiven erhalten. Das Bild zeigt die erste AEG-Kohlenstaubtender-Version mit rickwdértig angebrachtem
Leuchtgaskessel. Das Turbogeblase befindet sich bei der ersten Bauform noch an der Tender-Stirnseite, also im FUhrerstand.

Die 562906 mit Kohienstaub-Feuerung

Bauart AEG

Im Eisenbahn-Journal 5/1986 haben wir die
Lokomotiven der Baureihe 562°22 (preuB.
G 8 der Deutschen Reichsbahn zusammen
mit dem Modell der 56 2719 von Piko vorge-
stellt. In diesem Beitrag wurde auch er-
wahnt, daB die vier Maschinen 56 2130,
56 2801, 56 2906 sowie 56 2907 (ber eine
Kohlenstaub-Feuerung der Bauart AEG ver-
fugten. Demné&chst wird nun ein Modell der
56 2906 mit Kohlenstaub-Feuerung Bauart
AEG in der Baugréke HO von Piko im Fach-
handel erhéltlich sein, das auf den nachsten
beiden Seiten in Text und Bild vorgestelit
wird. Zundchst méchten wir jedoch auf das
Vorbild dieser Schlepptenderlokomotive ein-
gehen.

Das Vorbild

Die Lokomotivfabrik der AEG hatte sich seit
1918 mit Kohlenstaub-Feuerungen beschaf-
tigt und ab 1923 eine gréBere Anzahl von sta-
tiondren Kesseln mit Kohlenstaub-Feuerung
an verschiedene Kunden geliefert. Im Sep-
tember 1924 begann man bei der AEG mit
der Entwicklung einer Kohlenstaub-Feue-
rung fur Dampflokomotiven. Die Wah! fiel
auf einen der bereits vorhandenen Kessel
fur die G 82, Erste Vorversuche mit diesem
Kessel in einer ortsfesten Versuchsanlage
in der AEG-Lokomotivfabrik Hennigsdorf da-
tieren vom 23.10.1924. Um einen moglichst
hohen Kessel-Wirkungsgrad zu erreichen,
wurden in zahlreichen Versuchen Erkennt-
nisse Uber eine Optimierung des Verbren-
nungsvorgangs des Kohlenstaub/Luft-Ge-
misches gesammelt und anschliefend aus-
gewertet. Nach rund zwei Jahren waren die
wesentlichen Probleme der Kohlenstaub-
Feuerung des G 82-Kessels gelést. Die DRG
erteilte daraufhin am 11.10.1926 der AEG den
Auftrag zum Bau von zwei G872 mit
Kohlenstaub-Feuerung. Es waren dies die
56 2906 und die 56 2907 (die gem&B Um-

19

zeichnungsplan 1925 der DRG die Fabrik-
nummern 2856 bzw. 2857 trugen). Nach Fer-
tigstellung der beiden Lokomotiven filhrte
die AEG in der zweiten Jahreshélfte 1927 mit
ihnen Versuchsfahrten durch. Diese fan-
den — abgesehen von einigen Leerfahrten
— als Vorspannfahrten vor planmaBigen G-
terziigen auf der Strecke Pankow — Heiners-
dorf — Lowenberg — Furstenberg — Mecklen-
burg — Strelitz statt. Die planmaBige Zug-
lokomotive wurde 2zwar vorsichtshalber
stets mitgeschleppt, es waren jedoch so gut
wie nie Ausfalle zu verzeichnen. Von Januar
bis Oktober 1928 stand die 56 2906 dann

dem LokomotivVersuchsamt Grunewald der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft fir
MeBfahrten zur Verfigung. Zusammen mit
der Schwesterlokomotive 56 2907 wurde sie
im Anschluf daran dem Betriebsdienst
tibergeben und dem Bw Halle/Saale zuge-
teilt. Dieses Bahnbetriebswerk setzte sie vor
Gaterzugen nach Magdeburg-Buckau und
WeiBenfels ein. Nach Uberwindung von
“Kinderkrankheiten® waren die beiden er-
sten Kohlenstaublokomotiven der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft ab April
1929 fast ununterbrochen im Einsatz; nur
ganz selten standen sie wegen Reparatur-

Bild 2: Nach der 26 2906 und 7 wurde der Bunkeraufbau des Kohlenstaubtenders abgeandert. Die Turbopumpe wurde nun

auf die Rackseite des Tenders verfrachtet.

Bild 3: Auch die Baureihe 58 erhielt den baugieichen Kohlenstaubtender wie die 56.

Bilder 1, 2 und 3: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 4: Vorbildlich gestaltet wurde der Kohlenstaubtender der 56 2906, mit genietetem Kohlenstaubbunker, Handstangen, Laufstegen, Bunkerklappen und dem an der Rickseite aufge:

setzten Gasbehdliter fir die Beleuchtung.

arbeiten dem Betriebsdienst nicht zur Verfa-
gung. Im Frihjahr 1930 kamen beide Ma-
schinen ins Ausbesserungswerk Braun-
schweig, wo die kupfernen Feuerbuchsen
auf Abnutzungserscheinungen hin unter-
sucht wurden. Obwohl die bisherige Lauflei-
stung erst rund 65.000 km betrug, stellte
man an den Feuerbuchsseitenwanden star-
ke Abnutzungserscheinungen fest, die auf
den hohen Schwefelgehalt der verwendeten
Braunkohle zurtickgefuhrt wurden. Die kup-
fernen Feuerbtchsen wurden deshalb durch
eiserne ersetzt. Aufgrund der guten Erfah-
rungen mit der Kohlenstaub-Feuerung Bau-
art AEG bei der 56 2906 und 56 2907 wurden
1929 zwei weitere G 82, die 56 2130 und die
56 2801, sowie zwei G 12 (58 1416 und
58 1894) von der AEG nachtraglich mit
Kohlenstaub-Feuerung ausgeristet. Die
Tender dieser vier Lokomotiven unterschie-
den sich jedoch von jenen der 56 2906 und
56 2907: Der Bunker fur den Kohlenstaub
wurde nach vorne versetzt und das bei der
56 2906 und 2907 an der Vorderwand des
Kohlenstaubbunkers angeordnete Dampf-
Turbogebldse hinter den Bunker verlegt. Die
Kohlenstaublokomotiven der Deutschen
Reichsbahn waren zunachst beim Bw
Halle/Saale beheimatet und kamen spater
zum Bw Senftenberg. Sie sollen zumindest

bis in die ersten Kriegsjahre noch mit
Kohlenstaub-Feuerung im Einsatz gewesen
sein; ob ein Einsatz bis 1945 erfolgen konn-
te, ist nicht verbirgt. Nach Ende des Zwei-
ten Weltkriegs verblieben die Maschinen in
der Sowjetischen Besatzungszone. Ob sie
nach 1945 noch zum Einsatz gelangten, ist
ebenfalls unklar. Fest steht jedoch, daB in
einer Bestandsliste der Kohlenstaub-
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn in
der DDR vom November 1954 die vier G 82
mit Kohlenstaub-Feuerung Bauart AEG
nicht mehr aufgefuhrt sind. AR/D. Schubert

Quellenangaben:

Umzeichnungsplan 1925 der DRG

Glasers Annalen (Jahrgang 1928)

Kurt Pierson, Kohlenstaub-Lokomotiven (Stuttgart, 1967)
AEG-Mitteilungen vom August und November 1927

Das HO-Modell der 56 2906

Das neue Modell 56 2906 von Piko wirkt auf
den Betrachter ebenso beeindruckend wie
das bereits seit einiger Zeit lieferbare
Kohletender-Pendant. Allerdings mufBte man
aus Kostengriinden auf einige Detailande-
rungen am Lokkessel der Kohlenstaub-Ver-
sion verzichten; denn das Piko-Vorldufer-
modell der G 82 ist eine exakte Nachbildung
einer DR-Maschine. Bekanntlich waren all

Bild 5: Auf die typische Dachverlangerung wurde — wegen der besseren Laufeigenschaften in engeren Radien — bewuft
verzichtet.

Foto: W. Kosak

Foto: W. Kosak

diese Lokomotiven mit einem Lichtgenera-
tor und elektrischer Beleuchtung ausgestat-
tet. Die Lok mit dem groBen AEG-Schrift-
2ug — wie er Ende der zwanziger Jahre auf
dem Tender verwendet wurde — verfligte je-
doch noch Uber eine Gasbeleuchtung. Fir
eine neue Kesselform (ohne Lichtleitung
und Generator) wéaren weit Uber 100 000
Mark fur Formkosteninvestitionen entstan-
den. Da der Effekt jedoch kaum sichtbar ge-
wesen ware, hat man deshalb bei Piko ver-
ninftigerweise einen Kompromif geschlos-
sen. Nur die Gaslaternen an Lok und Tender

Bild 6: Auch die Wassereinlaufe am Tender wurden dem
Vorbild entsprechend geandert. Foto: W. Kosak
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Bild 7: Die Doppelverbund-Luftpumpe entstammt auch — wie im Text beschrieben — einer spiteren Epoche, ein Austausch durfte jedoch nicht schwierig sein.

wurden neu geschaffen, die Nachbildung
der Obrigen elektrischen Anlage blieb je-
doch unveréndert. Dies ist kaum stilwidrig:
Als man damals auch bei den vorhandenen
alteren Maschinen allméahlich die elektri-
sche Lokomotivbeleuchtung einfihrte, wur-
den aus Ersparnisgrinden oftmals alte Gas-
laternen auf “elektrisch* umgeristet.

Fir die Loksammler, die es ganz genau neh-
men, gibt es zwei Méglichkeiten, Anderun-
gen am Modell vorzunehmen. Entweder ent-
fernt man die groBen AEG-Buchstaben am
Tender oder den Generator und die Lichtlei-
tungen am Kessel. Ohne den genannten
Schriftzug 148t sich die Maschine mit den
elektrisch ausgerlisteten “Gaslaternen”
durchaus Ende der dreiBiger Jahre ansie-
deln. Darlber hinaus kann man mit einem
0,5 — 0,8 mm starken Draht vom Speisedom
her — wie auf einem der Vorbildfotos zu
sehen — eine Speiseleitung auf dem Um-
lauf entlang in Richtung Tender verlegen.
Bei der notwendig gewordenen Nachlackie-
rung empfiehlt es sich, das leuchtende Rot

’::q 1.. » .
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der Fahrwerksteile durch ein dunkleres zu
ersetzen.

Die Detaillierung des Lokmodells ist, wie
schon im Eisenbahn-Journal 5/1986 be-
schrieben, Uberzeugend und Gppig. Vor
allem aber besticht die fiur GroBserien
durchaus unibliche Ausfiihrung der Rauch-
kammer. Auch bei diesem Modell kann wie-
der — wie schon bei der G 8% — die Rauch-
kammer gedffnet werden, und dementspre-
chend wurde die Rauchkammer-Innengestal-
tung ausgefahrt. Technisch entspricht die
Modell-Lok ihrer Vorgangerin. Zur Stromab-
nahme werden — Uber Radsatzinnenschlei-
fer — alle acht Treib- bzw. Kuppelridder der
Maschine herangezogen. Die Verbindung
zum angetriebenen Tender Gbernimmt eine
Steckkupplung, welche auch die Stromzu-
fuhr Ubernimmt. Die Treib- und die zweite
Kuppelachse der Maschine sind federnd ge-
lagert. Bei unserem Besprechungsmuster
erwies sich die Stromversorgung des Motors
als sicher und zuverldssig. Bei 12 Volt
Spannung wurde eine vorbildnahe Héchst-

Bild 8: Abgesehen von den Haftreifen, ist das Modell der 56 2906 von Piko sehr gut gelungen

Foto: W. Kosak

geschwindigkeit von umgerechnet etwa
72 km/h (Vorbild 65 km/h) erreicht, was auf
eine sehr gute Getriebeabstimmung hin-
weist. Bei den ersten Fahrversuchen fiel
auch hier der Tender, wie schon bei friheren
Piko-Modellen, durch unschéne Taumelbe-
wegungen in allen Geschwindigkeitsberei-
chen auf. Der Grund dafir sind unrund lau-
fende Haftreifen auf allen sechs Radern. Mit
geringem Aufwand |aBt sich durch die
Tauschhaftreifen von Roco(Artikel-Nr.85602)
das Problem schnell aus der Welt schaffen.
Mit den ausgetauschten Haftreifen zog die
nun gut laufende Maschine in der Ebene
1350 g sicher an (entsprechen etwa 27 zwei-
achsigen Guoterwagen), auf einer 25 %-
Steigung noch ca. 1000 g Anhangelast (etwa
20 Waggons). Zum SchluB mochten wir noch
darauf hinweisen, daB der Maschine viele
Anbau- und Zurustteile einzeln beiliegen.
Dazu gehdren auch recht zierliche Attrap-
pen fir die Bremsschlauch- und ebenso fir
die Haken-Schrauben-Kupplung.

D. Schubert

Foto: W. Kosak




Bild 1: Dieses Foto stellt eine eisenbahngeschichtliche Raritat ersten Ranges dar! Es zeigt eine der beiden Vorauslokomotiven der Gattung
S 10. Bekannt ist, daB diese beiden Maschinen zunéchst als (S B) Erfurt 801 und 802 in Dienst gestellt und erst spater in (S 10)

Erfurt 1001 und 1002 umgezeichnet wurden. Dagegen war fast unbekannt, daB sie wahrend einer kurzen Zeit-
spanne die Bezeichnungen (S 10) Erfurt 951 und 952 trugen. Unser Foto liefert hierfar den Be-

weis, und wir hoffen, daB auch in der Druckwiedergabe die Betriebsnummer 952

noch lesbar ist. Ubrigens gingen beide Maschinen kurz vor Kriegsende

ins Ausland, die Erfurt 1001 zur PKP (Pk 1-30) und die

Erfurt 1002 nach ElsaB-Lothringen zur

AL als Betriebsnum-

mer 1151,

AU Tem

Neulich fielen unserem Mitarbeiter Herbert
Rauter beim AufrAumen in seinem Keller
zwei kleine Fotoalben mit Aufnahmen alter
Lokomotiven in die Hande. Ein Blick auf das
\ Titelblatt besagte, daB sie von Helmuth
Bombe stammen, dem wir die ganz vorzigli-

Bild 2: Die Gattung 59 war die stéark-
ste NaBdampf-Schnellzuglokomoti-
ve der PreuBischen Staatseisen-
bahnen. 1910 wurde sie von Hano-
mag gebaut (Fabrik-Nr. 5696) und
war als (S9) Bromberg 912 zum Zeit-
punkt der Aufnahme der neueste
Renner!

Bild 3: Auch die Gattung S 7 gab es
in mehreren Bauformen. Die hier
abgebildete (S 7) Bromberg 713 ge-
hérte derGrafenstadener Bauform
an. Sie wurde 1905 von Henschel
mit der Fabrik-Nr. 7083 gebaut,

kam 1920 noch zur Direktion

Osten und wurde 1922/23 ausge-

mustert. Die Aufnahme entstand

im Bw Grunewald.




Bild 4: In unserer Ausgabe 3/1985 haben wir Gber die Gattung T 6 berichtet. Dort war auch dieses Bild der
(T 6) Berlin 6705 bereits abgedruckt, das wir fir alle Leser, die damals das Eisen-

bahn-Journal noch nicht bezogen haben, noch

einmal verdffentlichen.

Bild 5: Die abgebildete (T 12) Berlin 7725
hatte einen RauchkammerGberhitzer,
wie an dem ‘“geschwollenen Kopf*
leicht zu erkennen ist. Sie wurde 1925
von der Deutschen Reichsbahn in 74 442
umgezeichnet, war von 1928 bis 1936 in
Diren stationiert und wurde erst 1958 in
Karlsruhe ausgemustert.

Bild 6: Eine
P 4.2 hat
Helmuth

Bombe hier

auf die Platte
gebannt.

Die Berliner

Firma

L. Schwartz-
kopff hatte
sie 1905 far
die KEDHalle
gebaut
(Fabrik-

Nr. 3429), die
sle 1906 in (P4)
Halle 1930
umzeichnete.




Bild 7: Die Schnellzuglokomotiven der preuBischen G ) S 5.2 bezeichnete man zunéchst als
“verstarkte S 3 - daher auch die Betriebsnummer303 der Direktion Halle; erst

1910 wurde sie in 503 umgezeichnet. Das Foto dlrfte kurz vor —
dieser Umzeichnung entstanden sein.
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chen Schriften tber die alten preuBischen
Privat- und Staatsbahnlinien verdanken. H.
Bombe, Jahrgang 1892, studierte nach dem
Abitur 1910 Maschinenbau an der Techni-
schen Hochschule in Charlottenburg und
war in dieser Zeit Praktikant in den Werkstat-
ten der Kéniglichen Eisenbahndirektion Ber-
lin, hauptséachlich in Tempelhof.

In den Jahren kurz vor dem Ersten Weltkrieg
trafen sich drei weitere Eisenbahnfreunde
zur “Lokomotivenjagd® auf Berliner Bahn-
héfen: Kurt Pierson, Carl Albrecht John und
als Anflhrer der um einige Jahre dltere Wer-
ner Hubert. Drei dieser alten Lokomotiv-
freunde haben sich nach dem Ersten Welt-
krieg noch einmal getroffen — bei Borsig:

Bild 9: Eine Schnellzuglokomotive der Gattung S 2. Die Lok
wurde 1892 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 3535) und an
die KED Magdeburg als Betriebsnummer 5 (2. Besetzung)
geliefert. 1895 kam sie mit der Betriebsnummer 446 zur

KED Halle, wo sie 1906 zur (S 2)
Halle 124 wurde.




Bild 12: Nicht aus Bombes Fotoalben, aber aus seiner Sammlung stammt diese Aufnahme, die von Werner Hubert gemacht wurde. Sie zeigt
die (S 2) Halle 103, die eine der acht Erfurter Versuchslokomotiven war, auf die bereits in unserer Ausgabe 3/1987
(Seiten 30 und 31) ndher eingegangen wurde. Die Verbund-Schnellzuglokomotive Erfurt 494, die

Henschel 1891 als Fabrik-Nr. 3357 geliefert hatte, kam 1895 mit der

Betriebsnummer 352 zur KED Halle und wurde
dort 1906 zur (S 2)

Halle 103.

Bild 10: Die 4lteste Lokomoti-
ve in dieser Parade ist die kleine (T 1) Ber-
lin 6006. Henschel hat sie bereits 1885 mit der Fabrik-Nr. 2064

gebaut und als Erfurt 1416 abgeliefert. 1899 kam sie mi i
o A g ie mit der Betriebsnummer 1466 (2. Be-

@ 1906 in (T 1) Berlin 6006 umgezeichnet und zum 22.03.1910 ausgemustert wurde.

Bombe, Hubert und Pierson. Alle ihre Auf-
nahmen bestéatigen, welch' Eldorado Berlin
im allgemeinen und das Ausbesserungs-
werk Tempelhof im besonderen fiir die
Eisenbahnfreunde jener Zeit gewesen ist.
So manche dieser Aufnahmen sind im
Eisenbahn-Journal bereits den Lesern vor-

. gestellt worden, andere werden noch folgen.

Bei dieser Gelegenheit soll nicht unerwéhnt
bleiben, daB wir den Eisenbahnfreunden

Bild 11 (links unten): Die dreiachsige Akkumulatorenloko-
motive diente als Werklok im AW Tempelhof. Sie ist 1905
von der A.E.G. gebaut worden und tragt auf dem Foto die
Betriebsnummer E.I.

aus vergangenen Tagen zahlreiche, vielfach
hervorragende Bilder verdanken. Besonders
die Aufnahmen von Werner Hubert sind oft-
mals als einzige Erinnerung an preuBische
Lokomotiven aus der Zeit um die Jahrhun-
dertwende erhalten geblieben.

Die Redaktion

Bild 13: Auch die Gattung T 9 darf nicht fehlen. Die (T 9.2)
Berlin 7208 (gebaut 1897 von Union, Fabrik-Nr. 910) ging
1914 mit der Betriebsnummer 7199 an die KED Hannover
und gelangte um 1923, auf nicht ganz geklarten Wegen,
(ber die Direktion Konigsberg leihweise nach Litaven, wo
sich die Spur verliert.




Bild 14: Soeben abgeliefert: Die (G 8) Halle 4816
hat Hanomag 1911 mit der Fabrik-Nr. 6385 herge-
stellt. Wahrend des Ersten Weltkrieges hat es sie
1917 zur tdrkischen MilitarVerwaltung
verschlagen.

Bild16 (unten): Die W
preuBische Gattung
T 8war eine dreifach
gekuppelte HeiB-
dampf-Tenderioko-
motive, die in rund
100 Exemplaren be-
schafft worden war.
Hier hat Helmuth
Bombe die (T 8) Ber-
lin 7012 aufgenom-
men, die Orenstein
& Koppel 1807 mit
der Fabrik-Nr. 2117
gebaut hatte. Sie
wurde 1914 mit glei-
cher Betriebs-
nummer zur KED El-
berfeld versetzt

und 1925 von der
Deutschen Reichs-
bahn in 89 049 um-
gezeichnet.

Bild 15 (unten Mitte): Die abgebildete (G 5) Halle 4336 gehérte zur Gattung G 5.4 und war 1909 bei
Borsig gebaut worden (Fabrik-Nr. 7298). Von der Deutschen

Reichsbahn wurde sie 1925 in 54 1043

umgezeichnet.

Bild 17: Im AW Pols- W

dam war als Werk-
lok eine elektrische
Lokomaotive mit zwei
gekuppelten Achsen
im Einsatz, die
Siemens & Halske
gebaut hatte. Sie
verflgte Ober

1600 kg Zugkraft
bel 16 PS (!) und
0,75 m/sec. Fahrge-
schwindigkeit. Die
Fahrdrahtspannung
betrug 300 V. Der
Motor gab mit

280 — 300 Wmin.
seine Kraft aber ein
doppeltes Zahnrad-
vorgelege an die
Treibachsen weiter.




Bild 18: Dieses Bild zeigt eine der zwdIf Lokomotiven der Gattung S 2 der KED Bromberg, die alle in Verbundlokomotiven umgebaut und dann als S 3 bezeichnet wurden. Zwel der zwdlf
Maschinen wurden bereits vor 1906 umgebaut und daher bei der Umzeichnung gleich in die Nummernreihe der S 3 eingereiht, wihrend die anderen zehn

Lokomotiven zunéichst in (S 2) Bromberg 101 bis 110 umgezeichnet wurden. Nach dem Umbau wurden sie als (S 3) Bromberg 203
bis 212 bezeichnet. Werner Huber hat uns mit seinem Foto die (S 3) Bromberg 206 Gberliefert, die

durch Umbau aus der (S 2) Bromberg 109 (gebaut 1892 von Schwartzkopff,

Fabrik-Nr. 1974) hervorging.
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Bild19: Eine der formschonen ’
S§5.1 der Grafenstadener Bau-

form. Leider ist die Betriebsnum-
mer nicht lesbar. So wissen wir
nur, daB es sich bei ihr um eine
der fOnf Erfurter Lokomotiven mit
den Betriebsnummern 502 bis 506
handeln muB (gebaut 1902 von
Grafenstaden, Fabrik-Nrn. 5277
bis 5281). Noch im Oktober 1917
kam diese Gruppe - ohne die
504 - zur KED Hannover, wo die

Lokomotiven als (S50 Hanno-
ver 586 bis 589 bezeichnet wur-
den.

Bild 20: Als
Helmuth
Bombe die

(S 6) Halle 840
auf die Platte
bannte, gehor-
te sie zu den
neuesten Gat-
tungen der
PreuBischen
Staatseisen-
bahnen. 1909
hat sie Linke-
Hofmann in
Breslau mit
der Fabriknum-
mer 706 ge-
baut.




Mit einer Festwoche vom 9. bis 17. Mai 1987
feierte das Bw Leipzig Hbf Siid, eines der al-
testen deutschen Bahnbetriebswerke, sei-
nen 150. Geburtstag.

Leipzig war einer der beiden Endpunkte der
1839 eréffneten ersten deutschen Fernbahn
Leipzig — Dresden, welche die séchsische
Residenzstadt mit Deutschlands wichtig-
stem Handelsplatz verband. Bereits im
Marz 1834 war die “Leipzig-Dresdener-Eisen-
bahn-Compagnie“ gegrindet worden. 1835
erteilte die sadchsische Regierung die Ge-
nehmigung, und am 1. Marz 1836 begann in
Machern, ca. 20 km von Leipzig entfernt, die
Arbeit an der Bahnlinie.

Das erste Teilstlick der Bahn, der Abschnitt
Leipzig — Althen, ist am 24. April 1837 in An-
wesenheit des Prinzen Johann von Sachsen
eroffnet worden. Obwohl zu diesem Zeit-
punkt der Bahnhof in Leipzig noch nicht fer-

150 Jahre

Foto: Verkehrsmuseum Dresden

Bw Leipzig Hbf Sud

tiggestellt war, hatte man das Heizhaus des
heutigen Bahnbetriebswerkes schon in Be-
trieb genommen. Es beherbergte unter sei-
nem Dach zugleich die Wagenwerkstatt und
eine Waggonbauanstalt.

Bei der Er6ffnung des ersten Teilabschnittes
standen vier Lokomotiven mit den Namen
Komet, Blitz (Lok des Erdffnungszugs), Ren-
ner und Windsbraut zur Verfigung. Diese
Maschinen stammten noch aus englischer
Fertigung.

1838 entstand in der Maschinenfabrik Uebi-
gau bei Dresden die erste deutsche regel-
spurige Dampflokomotive fur Reibungsbe-
trieb, die Saxonia. Im Vergleich zu den engli-
schen Lokomotiven wies sie eine Reihe von
Verbesserungen wie Kipprost, Speisewas-
servorwarmer und Bandbremse auf, aber sie
blieb ein Einzelstick. Konstrukteur der
Saxonia war der Professor am Polytechni-
kum Dresden, Johann Andreas Schubert
(1808 — 1870).

Da sich inzwischen gentigend Waggonbau-
anstalten etabliert hatten und der Platz im
Heizhaus nicht mehr ausreichte, baute die

Bild 2: Kaffeegarten vor einer preuiischen T 16. Wem es zu anstrengend wurde, der konnte ein Schalchen “HeeBen* trinken

oder eine Bockwurst essen

Foto: M. Weisbrod

Leipziger Werkstatt ab 1858 Waggons nur
noch fur die “Leipzig-Dresdener® Im Jahre
1880 wurde ein neues Heizhaus fur 33 Loko-
motiven in Betrieb genommen. Das Geb&u-
de, in dem sich eine Schiebebiihne befindet,
ist bis heute erhalten und wird als Triebfahr-
zeugwerkstatt genutzt.

Da immer mehr Eisenbahnlinien errichtet
wurden, benétigte man weitere Bahnhéfe.
So entstanden neben dem Leipzig-Dresde-
ner Bahnhof noch der Berliner, der Magde-
burger und der Thiringer Bahnhof. Die
Schwierigkeiten, die sich daraus fir die Be-
triebsfiihrung ergaben, erforderten 1881 Ver-
handlungen zwischen den beteiligten Bahn-
verwaltungen und dem Ministerium fir 6f-
fentliche Arbeiten in Berlin. Es wurde verein-
bart, einen Ubergabebahnhof zu bauen.
Dies war aber nur eine Zwischenldsung,
denn ein sogenannter “Zentralbahnhof* war
unumgénglich. Die Umgestaltung der Bahn-
anlagen fir den neuen Hauptbahnhof zog
sich Ober viele Jahre hin. 1906 wurde das
Bahnbetriebswerk Leipzig Hbf Nord in Be-
trieb genommen, 1908 das Bahnbetriebs-
werk Leipzig Hbf West. Fur das Bw Leipzig
Hbf Std wurde in Volkmarsdorf 1914/1915
ein neuer Rundschuppen mit 20-m-Dreh-
scheibe und ein neues Verwaltungsgebéude
fertiggestellt. Der Leipziger Hauptbahnhof,
in den Jahren 1910 — 1915 von den Kénigrei-
chen Sachsen und PreuBen und der Stadt
Leipzig nach Planen der Dresdener Architek-
ten Wilhelm Lossow und Max Hans Kihne
erbaut, wurde und blieb auch der groBte
Kopfbahnhof Deutschlands und Europas.
Da Sachsen und PreuBen den Bahnhof ge-
baut hatten, waren auch beide Eigentimer;
den PreuBen gehdrte die Westhalle und die
Bahnsteige 1 — 13, den Sachsen die Ost-
halle und die Bahnsteige 14 — 26. Folgerich-
tig war auch das Bw Leipzig Hbf Sud séach-
sisch. An diesem unbefriedigenden Zustand
anderte sich auch 1920 nichts, als die ehe-
maligen deutschen Landerbahnen zur Deut-
schen Reichsbahn zusammengeschlossen
wurden. Die Grenze zwischen den Direktio-
nen Dresden und Halle verlief durch den
Leipziger Hauptbahnhof. Erst 1934 endete
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Bild 3: 77 Jahre &lter als die Elekirolokomotive 243 233 ist
die 1910 von Schwartzkopff gebaute preuBische P 8 mit der

Betriebsnummer 38 1182. Foto: M. Weisbrod
Bild 4: Der Schnelitriebwagen 183 252 (Bauart Hamburg)
war friher als Salontriebwagen fir die DDR-Regierung im
Einsatz Foto: M. Weisbrod
Bild 5 (unten rechts): Von CKD in Prag stammt die 107 004;

ihre urspringliche Bezeichnung war V 75 004. Die Maschi-
nen dieser Baureihe waren nur im Verschubdienst des
Leipziger Hauptbahnhofes eingesetzt. Sie hatten dort die
Einheitsiokomotiven der Baureihe 80 abgelost, spater
muBten die V 75-Maschinen der Baureihe 105/106 weichen

Foto: M. Weisbrod

dieser Zustand, als Leipzig vollstandig der
Rbd Halle (Saale) angegliedert wurde.

Das Bahnbetriebswerk Leipzig Hbf Sad
feierte im Mai 1987 seinen Geburtstag in
wirdiger Form. Hauptanziehungspunkt war
die Fahrzeugschau auf dem Gelédnde des
Bahnbetriebswerkes. Gezeigt wurden ne-
ben modernen Dieseltriebfahrzeugen auch
Dampflokomotiven. Was man in Zusammen-
arbeit mit dem Verkehrsmuseum Dresden
aufgestellt hatte, war durchaus beachtlich:
03001, 23 1113, 38 205, 38 1182, 65 1049,
74 1230, 94 249, 94 2105, einen zweiteiligen
Schnelltriebwagen BauartHamburg(183252),
die 106 922-8 (V 60), die 118 759, die 132 634,
die 107 004 (V 75) und das jungste Kind der
Deutschen Reichsbahn, die 243 233. Ein tag-
lich eingesetzter Sonderzug nach Bad Lau-
sick und zurtick war mit der 64 007 bespannt
und natirlich immer ausgebucht.

In der Ausstellung gab es “Eisenbahn zum
Anfassen®, denn die Fuhrerstdnde vieler
Lokomotiven konnten betreten und besich-
tigt werden. Unglaublich viele Kinder, ganze
Schulklassen und Kindergartengruppen be-
suchten die Ausstellung. Auch die Modell-
eisenbahner kamen auf ihre Kosten, denn
die Arbeitsgemeinschaft des Bw Leipzig
Hbf Std zeigte ihre ansehnliche Cluban-
lage. Eine 92seitige Broschire “Vom Heiz-
haus der Leipzig-Dresdner Eisenbahn zum
Bw Leipzig Hbf Sdd* informierte Gber die
Geschichte des Bahnbetriebswerkes — von
den Anféngen bis zur Gegenwart, ferner
Uber die im Laufe der Zeit dort beheimateten
Baureihen und war reichlich mit Bildern illu-
striert. Die Veranstaltung war beste Wer-
bung fur die Eisenbahn, fur ihre Geschichte
und ihre Zukunft. M. Weisbrod
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Bild 1: Im August 1987 pendelte montags bis freitags eine von der Deutschen Bundesbahn angemietete Lokomotive der Baureihe 260 zusammen mit einem Steuerwagen fOr die Akku-
triebwagen der Baureihe 515 zwischen Wiesbaden-Dotzheim und Hahn-Wehen. Die Fahrten auf dem Teilstick der friher von der DE betriebenen Aartalbahn fanden ausschiieBlich
wahrend des Berufsverkehrs statt. Die Aufnahme vom 07.08.1987 zeigt die 260 925 mit dem 815 620 bei Chausseehaus.

Aartalbahnzu neuemLeben erweckt

Die Anwohner der Aartalbahn zwischen
Wiesbaden-Dotzheim und Hahn-Wehen trau-
ten ihren Augen nicht: Da dieselte doch tat-
sachlich ein Personenzug an ihren Hausern
vorbei und pfiff wie friher. GewiB, etwas
merkwirdig sah die Fuhre mit der kurzen
Lok und dem langen roten Triebwagenan-
hanger schon aus; aber es saBen Leute
darin - richtige Pendler. Der Bahnbusfah-
rer, der gerade im morgendlichen Stau auf
der parallel laufenden B 54 bei Hahn-Wehen
stand, staunte nicht schlecht. Da Uberholte
ihn doch ein Zug auf der langst “totgeglaub-
ten* Strecke — einige Fahrgéste winkten
sogar...

Die kurze Renaissance der Aartalbahn im

Personenverkehr begann mit der baustellen-
bedingten Vollsperrung der “BéderstraBe”
im Ortsteil Wambach bei Schlangenbad. Da-
durch waren die StraBenpendler von und
nach Wiesbaden gezwungen, (iber die ohne-
hin schon stark belastete B 54, die parallel
zur Aartalbahn verlauft, auszuweichen. Kilo-
meterlange Staus und lange Fahrzeiten
wahrend des Berufsverkehrs waren die
Folge. Da erinnerte man sich an einen Ver-
kehrsweg, der schon seit Jahren brachlag:
die Aartalbahn. Seit dem Winterfahrplan
1983 von der Bundesbahn stiligelegt und da-
nach von den Stadtwerken Wiesbaden ge-
pachtet, machte die Strecke mit interessan-
ten Sonderfahrten (mit einer privaten ELNA-

Bild 2: In den Morgenzigen wurden belegte Brotchen und Kaffee preisginstig angeboten, auch Tageszeitungen waren im

Zug erhéltlich

Foto: J. Seyferth

Foto: J. Seyferth

Dampflokomotive, einer 260 der DB, einer
der neuen VT 2E der Kénigsteiner Kleinbahn
sowie der 52 4867 der Historischen Eisen-
bahn Frankfurt) wieder von sich reden. Nun
sollte es sogar wieder einen planméaBigen
Personenverkehr geben. Die beteiligten Part-
ner — Deutsche Bundesbahn, Stadtwerke
Wiesbaden, Aartalbahn GmbH und Nassau-
ische Touristikbahn eV. — wurden sich rela-
tiv schnell einig und so kam es, daB fir den
Monat August 1987 eine 260 der DB ange-
mietet wurde (zwei rot lackierte Steuer-
wagen der Baureihe 815 des Bw Mainz wa-
ren von der DB kostenlos zur Verfligung ge-
stellt worden) und gerade noch rechtzeitig
Fahrkarten gedruckt und die Werbetrommel
gerihrt werden konnten. Die extra herge-
stellten Fahrplankartchen wurden an alle
Haushaltungen im Aartal verteilt. Von Mon-
tag bis Freitag waren taglich acht Zugpaare
vorgesehen, die in den Morgen- und Nach-
mittagsstunden zwischen Wiesbaden-Dotz-
heim und Hahn-Wehen mit einer Fahrzeit
von 20 Minuten je Fahrt ohne Halt in Chaus-
seehaus und Eiserne Hand verkehrten. Die
Fahrkarten galten im Verbund mit den Stadt-
werken Wiesbaden und in Wiesbaden-Dotz-
heim, extra eingesetzte AnschluBbusse
sorgten flr die Weiterfahrt in Richtung In-
nenstadt und Hauptbahnhof.

Am Montag, den 3. August, war es dann so-
weit: Am frihen Morgen, um 4.45 Uhr, starte-
te der erste Leerzug mit der Mainzer 260 925
und den “Personenwagen“ 815620 und
815 615 in Wiesbaden-Dotzheim. Im Zug be-
strich das Personal der Nassauischen Touri-
stikbahn bereits die ersten Brétchen, denn
die Fahrgéaste sollten nicht nur eine streB-
freie Fahrt durch die Taunuswalder, sondern
zu gunstigen Preisen auch verschiedene
Tageszeitungen sowie belegte Brétchen und
Kaffee erhalten, nach dem Motto “Was die
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City-Bahn kann, kann die Aartalbahn schon
lange!*

Am ersten Betriebstag nutzten 80 Pendler
das neue Angebot. Sie waren zufrieden und
winschten sich diesen Betrieb als Dauer-
einrichtung. In den né&chsten Tagen und
Wochen stabilisierte sich die tégliche Be-
nutzerzahl auf etwa 120 bis 150, darunter
waren in den Nachmittagszigen auch viele
Wanderer und Eisenbahnfreunde.

Das Lokpersonal wurde in den ersten Tagen
noch von der DB angemietet, und nach be-
standener Prufung fuhr der Geschéaftsfuhrer
der Aartalbahn GmbH, Michael Stock, alle
weiteren Zugleistungen in einem 14-Stun-
dentag. Zugfuhrer und Schaffner sowie das
“Servicepersonal®, darunter auch einige
Bundesbahner, wurden von der Nassau-
ischen Touristikbahn gestellt. Der einzige
stationdre Dienstposten befand sich am
Bahnubergang in Hahn-Wehen; dort wurden
bei jedem Zug per Handkurbel die vier
Schrankenbdume gesenkt, und far jeweils
wenige Minuten ruhte der Verkehr auf der
stark befahrenen BundesstraBe 54.

Aber es war nicht einfach, die Fahrgaste -
es waren taglich 300 geplant — in den Zug
zu bekommmen. So wurde nach einer Wo-
che das erste, kaum genutzte Zugpaar wie-
der gestrichen, nur noch mit dem 815 620
gefahren und nochmals kraftig geworben.
Aber offensichtlich standen die meisten po-
tentiellen Benutzer lieber im Stau oder spiel-
ten “Sardine" im tberfallten Bus, als mit der
Aartalbahn bequem und schnell tber den
Taunuskamm zu fahren. Monate dauerte es,
um ehemals vergraulte Bahnkunden wieder
auf die Schiene zu bekommen und auch bei
der Bundesbahn braucht man — tbrigens
die Regel — mindestens eine ganze Fahr-
planperiode, bis ein neuer Zug vom Reise-
publikum voll angenommen wird. Einige
Minuspunkte waren bei diesem Versuch be-
reits vorher bekannt: Der 45-Minuten-Takt der
Zuage war zu lang und das Fahrzeugangebot
zumindest optisch wenig attraktiv (obwohl
man in den Drehgestellfahrzeugen der Bau-
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Bild 3: Die 260 925 steht mit dem 815 620 am 05.08.1987 in Wiesbaden-Dotzheim zur Fahrt nach Hahn-Wehen bereit.

reihe 815 sehr ruhig und bequem féahrt).
Hinzu kam, daB der Wiesbadener Haupt-
bahnhof und ein groBes Behdrdenzentrum
nicht angefahren wurden, da hierfur die
technischen  Voraussetzungen fehlten.
Wirde die Strecke wieder durchgangig und
mit modernen Triebwagen im 20-Minuten-
Takt befahren werden, sédhen die Fahrgast-
zahlen vermutlich ganz anders aus - das
Angebot bestimmt eben die Nachfrage!

So war es nicht verwunderlich, daB der fur
zwei Monate vorgesehene neue Planbetrieb
auf der Aartalbahn bereits Ende August wie-
der eingestellt wurde; den Kosten von rund
60.000 DM standen Einnahmen von ca.
10.000 DM (Kostendeckung nur ca. 17 %) ge-
geniber. Der Versuch bewies dennoch, daB
die Bereitschaft, auf die umweltfreundliche
Bahn umzusteigen, durchaus vorhanden ist
und durch ein optimaleres Angebot noch er-
heblich gesteigert werden kdnnte. Unter Um-
stédnden soll das Experiment im Winter wie-
derholt werden, mit angemieteten, moder-
nen Triebwagen. Hoffentlich schneit's or-
dentlich!

Mit Wirkung vom 28. August 1987 wurde die
Aartalbahn im gesamten hessischen Ab-
schnitt zwischen Wiesbaden Hbf und Zoll-
haus unter Denkmalschutz gestellt. Hes-
sens oberster Denkmalpfleger, der Landes-
konservator Professor Kiesow, durchkreuzte

Foto: W. Rotzler

damit in letzter Minute die Plane der Deut-
schen Bundesbahn, die Gleisanlagen zwi-
schen dem Hauptbahnhof Wiesbaden und
dem Haltepunkt WaldstraBe zu demontie-
ren. Somit steht auch in Zukunft einer priva-
ten, musealen Nutzung der Aartalbahn
nichts im Wege; dariiber hinaus bleibt die
Moglichkeit einer eventuellen spéteren Wie-
deraufnahme des planméaBigen Personen-
verkehrs erhalten. Diese zweite Renais-
sance wére sehr zu winschen, und auch fur
die Aartalbahn gilt: Totgesagte leben langer!

J. Seyferth

Diesellokomotiven der Baureihe 260/261
werden in 360/361 umgezeichnet
Mit Wirkung vom 01.10.1987 werden die
Diesellokomotiven der Baureihe 260/261
zu Kleinlokomotiven “degradiert” und er-
halten die neue Baureihenbezeichnung
360 bzw. 361. Ab diesem Zeitpunkt geho-
ren sie der neu geschaffenen Kleinlok-
Leistungsklasse IV an. Diese Umzeich-
nungsaktion hat folgenden Hintergrund:
Kleinlokomotiven darfen auch von Lok-
rangierfihrern des Dienstzweiges 051
(Rangierdienst) bedient werden. Die
Deutsche Bundesbahn kann mit dieser
MaBnahme Personalkosten einsparen.
red.

Bild 4: In Wiesbaden-Dotzheim setzt die 260 774 nach Ankunft mit dem 815 620 zur Rockkehr nach Hahn-Wehen um
(27.08.1987).

Foto: W. Rotzler




Bild 1: Galsdorfs Meisterstick, die 1'C2' hdv-Schnellzuglokomotive 310.23 war, mustergiltig restauriert, zweifellos der Star aller Paraden,

> Am Laufsteg cder Zuge

Mit der “Parade der Bahn* hatte man sich
anlaBlich des Eisenbahn-Jubildums in Oster-
reich etwas ganz Besonderes einfallen las-
sen: An vier Wochenenden von Mitte August
bis Mitte September dieses Jahres verwan-
delte sich Gleis 228 des ehemaligen Ver-
schiebebahnhofs in StraBhof zu einem wah-
ren “Laufsteg der Ziige* .

StraBhof liegt an der alten Kaiser Ferdi-
nands Nordbahn, nur wenige Kilometer von
Wien entfernt, und ist heute mit der Schnell-
bahnlinie S 1 gut und schnell zu erreichen.
Dank der bis ins kleinste Detail wohl durch-
dachten Organisation wurden die Zugpara-
den zu einem ungetriibten und beeindruk-
kenden Erlebnis fur alle Zuschauer. Auch

Jubildums-Zugparaden in Osterreich

die Fotografen unter ihnen kamen nicht zu
kurz. Mit der Errichtung von vier groBen Tri-
blinen (zwei davon als Foto-Tribinen mit er-
héhten Sitzreihen) und einem gesonderten
Bahnsteig in unmittelbarer Nahe sowie dem
Einsatz von Sonderzltgen der Linie S 1 nach
Wien hatte man fur die Bewéltigung des zu
erwartenden Besucherstromes bestens vor-
gesorgt. Der Erfolg blieb nicht aus: Ein be-
geistertes Publikum aus aller Herren Lander
(einschlieBlich Australien und Amerika) wir-
digte die Muhen der Vorbereitung mit gro-
Bem Beifall.

Far die Fahrzeugparaden zeichneten die
Osterreichischen Bundesbahnen verant-
wortlich. Dank der Mitwirkung des Techni-
schen Museums fir Industrie und Gewerbe
in Wien (Eisenbahnmuseum), der B & B-
Dampflokomotiven-Betriebsgesellschaft m.
b. H. Wien, der Interessengemeinschaft
Museumstramway Mariazell, dem Verband
der Eisenbahnfreunde (Wien) sowie der
Osterreichischen Gesellschaft fur Eisen-
bahngeschichte (Linz) und anderen war den
OBB eine kaum zu tiberbietende Exklusivitat
der Fahrzeugzusammenstellung gelungen.
Dariiber hinaus waren auch die Ungarischen
Staatsbahnen (MAV), die Tschechoslowaki-
schen Staatsbahnen (€SD), die Raab-Oden-

Bild 2 (Mitte links): Die Triebwagen der Baureihe 4020, hier
der 4020 120 als das zuletzt beschaffte Fahrzeug dieser
Reihe, bilden heute das Rickgrat des Mahverkehrs in den
Ballungsraumen.
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Bild 5: Sudbahnlokomotive der Serie 17c, Betriebsnum
415. Diese Baureihe war in der Zeit vor dem Ersten W
krieg vor vielen Zigen der SiGdbahn von Budapest bis Inns
bruck zu finden

Bild 4 (oben): Dampflokom 77.250 mit einer Garnitur
Zweiachsiger Personenwag

burg-Ebenfurther-Eisenbahn (GySEV) und
die Graz-Kéflacher Eisenbahn (GKB) mit ver-
schiedenen Fahrzeugen als Gaste vertreten.

Bild 6: Mit einem Zug Schotterwagen paradierte die ’
0.1171, die nach ihrem Dienst bei der Deutschen Reichs-
d den OBB heute zum Bestand der Graz-Koflacher
bahn zéhit.




N

Bild 9: Die Baureihe 113 war die erste Neubau-Schnell-
zuglokomotive der BBO. Die auf der Parade gezeigte 113.32
(mit der Reichsbahn-Betriebsnummer 33.132) wurde bei
Kriegsende nach Jugoslawien verschlagen und dort als
10-005 bezeichnet.

Bild 8 (links oben): Die 92.2271 war bis zu ihrer Ausmuste-
rung die Nummer 72 der Wiener Lokalbahn und ist zugleich
Vertreterin der zahlenmaBig starken Serie 178 der KkStB.

Bild 10: 1872 lieferte die Lokomotivfabrik von G. Sigl in Wie-
ner Neustadt unter der Fabrik-Nr. 1144 die Lokomotive mit
der Betriebsnummer 269 an die Ungarische Ostbahn. Bei
der Ungarischen Staatsbahn (MAV) war sie zuletzt als
335.095 bezeichnet.

Zehn Themen,
aber ein Gedanke

Far die Programmgestaltung der Parade
waren zehn in sich geschlossene Themen-
kreise ausgewéhlt worden, die gruppenwei-
se die verschiedenen Fahrzeugentwicklun-
gen in zeitlicher Aufeinanderfolge doku-
mentierten. Schon der “Auftakt” der Paraden
an den vier Wochenenden, jeweils 13 Uhr,
lieB das Kontrastprogramm der folgenden
drei Stunden erahnen: Da knatterte als er-
stes eine ehrwirdige Motordraisine an den
Tribtnen vorbei, kurz darauf gefolgt von dem
neuesten Triebfahrzeug der OBB, dem Die-
seltriebwagen 5047.001, der erst vor weni-
gen Wochen das Herstellerwerk in Jenbach
verlassen hatte.

‘ Bild 11: 91.107 stellt eine typische Nebenbahn-Lokomotive
. dar. Sie war urspringlich auf der Lokalbahn Frei-
land — TOrnitz eingesetzt.

Bild 12 (links unten): Nochmals die ungarische 269, hier je-
doch solo mit Volldampf heranbrausend (siehe auch
Bild 10).

W Bild 13: Die sechsachsige 1064 004 fuhrt zwel Transport-
wagen for Schmalspurfahrzeuge mit, auf denen ein moder-
ner Schmalspurtriebwagen der OBB (Reihe 5090) die alte
jugoslawische 83-076 kontrastierte, die Krauss 1909 fOr die
ehemalige BosnischHerzegowinische Staatsbahn gebaut
hatte.
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Bild 14 (rechts oben): Bei den “Karntner Museumsbahnen®
(KMB) ist heute die 93.1378, die frihere 378.78 der OBB aus
dem Jahre 1927, Im Bestand.

Bild 15: 56.3115 der GKB mit einem BezirksgQterzug der’
Zwischenkriegszeit, sie wurde als 170.133 1914 for die
KkStB gebaut.

Gruppe 2: “Die Nordbahn im Wandel der
Zeit"

Mit der Gruppe 2 wurde der Nordbahn die
Reverenz erwiesen. Immerhin war eben dort
auf dem ersten Teilstick Floridsdorf —
Deutsch Wagram vor genau 150 Jahren der
erste Zug mit der Lokomotive “Austria“ auf
Reisen gegangen.

Als erste wurde die 52.7612, eine typische
“Nordbahnerin* , gezeigt. Sie z&hlte zu den
6000 sog. “Kriegslokomotiven*, die wah-
rend und nach dem Zweiten Weltkrieg insbe-
sondere im schweren Giterzugdienst vor
langen Kohlenzigen anzutreffen waren. Als
modernes Gegenstick hierzu folgte eine
Lokomotive der Baureihe 1063, mit Dreh-
strommotoren, die sowohl fir den Betrieb
mit Wechselstrom von 15 kV-16 2/3 Hz als
auch von 25 kV-50 Hz ausgeristet ist. Da-
durch ist sie auf unterschiedlichen Strek-
kennetzen einsetzbar. Viel Aufsehen ob
ihrer strahlenden Eleganz erregte die nach-
ste, von der CSD vorgestellte Dampflokomo-
tive 498.106, die Ober viele Jahre hinweg
hochwertige Schnellzige geflhrt hatte.

Bild 16: Die Serie 30 der KkStB wurde 1895 von Gélsdorf
speziell far den Betrieb auf der Wiener Stadtbahn entwor-
fen und bis 1801 in Ober 100 Exemplaren gebaut. Die 30.33
mit ihren angehéngten Stadtbahnwagen hatte schon im
Mai bei der Wiederinbetriebnahme der Wiener Vorortelinie
die Zuschauer begeistert.

Bild 17 (rechts unten): Mit ihrer 392.2530 war die Osterrei-
chische Gesellschaft far Eisenbahngeschichte bei den
Paraden vertreten.



Traktionsformen der dreiBiger und vierzi-
ger Jahre wurden stellvertretend durch die
Dampflokomotive 77.250 (im Besitz der
B & B) und den Dieseltriebwagen 5042.14 re-
prasentiert. Mit dem Triebwagenzug 4030.210
wurde die erste Bauform der &sterreichi-
schen Schnellbahnzige vorgefiihrt.
Mittelpunkt des Interesses in der Gruppe 2
war natdrlich die “Licaon* mit ihren alten
Guterwagen. Sie war im Jahre 1851 als
Schlepptenderlokomotive bei der Kaiser
Ferdinands Nordbahn in Dienst gestellt und
1872 zur Satteltanklokomotive umgebaut
worden. Nichts hatte den Kontrast zwischen
einst und jetzt besser verdeutlichen kénnen
als die der “Licaon“ folgende, moderne
Hochleistungslokomotive 1044.501 mit MeB-
wagen, die fUr Plangeschwindigkeiten von
200 km/h eingesetzt werden kann.

Gruppe 3: “Die Schiene erschlieBt den
Donauraum®

So lautete das Motto der Gruppe 3, in der vor
allem historische Triebfahrzeuge unter-
schiedlichster Herkunft gezeigt wurden. Er-
o6ffnet wurde diese Gruppe durch die 671,

Bild 18: 91.107 von Bild 11 vor einem typischen Lokalbahnzug aus ihrer Zeit.

Baujahr 1860, der GKB. Es folgten die
109.109 und die im Jahre 1870 gebaute 269,
die von der Ungarischen Staatsbahn heute
zur Fuhrung von Nostalgieziigen eingesetzt
werden. Auch die GySEV Nr. 17 versieht
noch ihren Dienst vor Nostalgieziigen. Mit
der Elektrolokomotive der Baureihe 1072
und ihrer Wagengarnitur im Jugendstil
wurde ein in dieser Gruppe fast hoch-
modern anmutender Stadteschnellzug der
PreBburger Bahn vorgestellt, der friher auf
dem mit Wechselstrom betriebenen Strecken-
abschnitt zwischen Wien und PreBburg ein-
gesetzt war.

Gruppe 4: “Neue Energien bahnen sich an“
Mit diesem Programmpunkt wurde die Zeit
der ersten Republik in Osterreich umrissen.
Die Schnellzuglokomotive der Sidbahn-
serie 17c (Betriebsnr. 415) mit einem Reise-
zZug aus der Zeit vor 1918 und die Lokalbahn-
lokomotive 91.107 mit ihrem Personenzug
leiteten thematisch zu der ersten Neubau-
Schnellzuglokomotive der BBO uber, der
2'D h2 der Gattung 113. Gezeigt wurde die
113.32 (mit der Nummer 33.132 der DR). Aus

Bild 19: Echtes EntzUcken bei den Zuschauern rief die Dampftramwaylok Nummer 31 “Stammersdorf* mit ihren “putzigen®
offenen und geschlossenen Personenwagen hervor, die heute im Besitz der Mariazeller Museumstramway sind.

den Anfangszeiten des elektrischen Zugbe-
triebes in Osterreich stammten die Guterzug-
lokomotiven 1080.15 und 1100102 (zuletzt
als 1189.02 bezeichnet) sowie die Schnell-
zuglokomotive 1670.25 mit den charakteri-
stischen siebenfenstrigen Personenzugwa-
gen der Bauform N 28. Die Triebwagen
waren durch den ET 4041.03 und VT 41.03
(spater 5041.03) in dieser Gruppe vertreten.

Gruppe 5: “Vom Wiederaufbau zur Moderni-
sierung*

Die Auswahl der in Gruppe 5 gezeigten Fahr-
zeuge lieB den politischen Umschwung in
Europa um 1940 deutlich werden. So war z.B.
die 1020.47 zu sehen, eine aus vorgefertig-
ten und in Floridsdorf lagernden Teilen nach
Kriegsende in Osterreich fertiggebaute E 94,
die das erste OBB-Emblem (das Flugelrad)
trug. Auch die nachste Lok, die 50.1171 war
aus dem Bestand der DR hervorgegangen.
Die 2045.20, eine der kurz nach Kriegsende
gebauten Streckendiesellokomotiven, brach-
te sich auf der Parade durch ihr “lautstarkes
und geruchsintensives" Erscheinen so man-
chem Besucher in heftige Erinnerung. Die

Bild 20: Die Dampfschneeschleuder 986,107 wurde bei den
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Bild 21: Einst gehorte die 671 der Graz-Kéflacher Eisenbahn zu den Ober 200 Maschinen der Achsfolge C n2 der Serie 29. Sie wurde 1860 fir die Sidbahn gebaut und ist die zweitalteste

Lokomotive auf den Paraden gewesen.

78.618 prasentierte sich mit Giesl-Flach-
ejektor und Witte-Windleitblechen, die sie
nach dem Krieg im Rahmen der Modernisie-
rung erhalten hatte. Danach rollten die zu-
sammengespannten 514511 und 5145.02
Uber das Paradegleis ... so, wie der schon
fast legendére “Vindobona" in den sechzi-
ger Jahren. Mit den Elektrolokomotiven
1018.005, 1010.19 und 4061.05 wurde der
Ubergang zum Betriebsdienst der Gegen-
wart hergestellt. Da durfte auch der 4130.01,
der erste “Transalpin“, als Inbegriff des
sichtbaren Wirtschaftsaufschwunges nicht
fehlen.

Gruppe 6: “Ein Blick hinter die Kulissen*

Den versprach die Gruppe 6. Gemeint waren
damit Fahrzeuge, die dem Reisenden im all-
gemeinen verborgen bleiben, aber flr einen
stérungsfreien Ablauf dennoch unerlaBlich
sind. Zu nennen sind in diesem Zusammen-
hang als erstes die Verschublokomotiven
derverschiedenen Antriebsarten: die Dampf-
lokomotive 392.2530 der OGEG, 1927 von
Floridsdorf gefertigt, dann die etwa zeit-
gleich entstandene elektrische 1061.02 und

Paraden von der 1189.05 geschoben.

die in nur funf Exemplaren gebaute elektri-
sche Verschublok mit hydraulischer Kraft-
Ubertragung der Reihe 1067 sowie die
2067.106 als Vertreterin der derzeit stérksten
Diesel-Verschublokomotiven. Das Einsatz-
gebiet der dann folgenden modernen Co'Co'-
Verschublokomtive der Reihe 1064 ist der
schwere Rollbergbetrieb groBer Verschiebe-
bahnhéfe. Als Beispiele fiir den Winterein-
satz wurden die Dampf-Schneeschleuder
986.107, die von der 1189.05 geschoben
wurde, und die moderne selbstfahrende
Schneeschleuder 2180.01 mit Dieselantrieb
gezeigt. Den AbschluB dieser Gruppe bilde-
te ein Turmwagen der Reihe X 535.

Gruppe 7: “Unsere Bahn in Stadt und Land“
Unter dieses Motto war die Entwicklung des
Nahverkehrs gestellt. Den Auftakt zur Grup-
pe 7 bildete ein Zug der Wiener Stadtbahn
aus der Zeit um die Jahrhundertwende, ge-
fuhrt von der 30.33. Eine &sterreichische Be-
sonderheit stellten geraume Zeit die sog.
“Pendler* dar. Es handelte sich dabei um
Nahverkehrszlige, bei denen das Triebfahr-
zeug in der Zugmitte eingestellt war. Als Bei-

spiel hierfur wurde die 1062.07 zwischen je
zwei Spantenwagen gezeigt. Als nachstes
folgte eine dreiteilige Triebwagengarnitur
der Reihe 4020, die heute die Hauptlast des
Nahverkehrs in den stadtischen Ballungs-
rdumen tréagt.

Mehr als verstandlich war die Begeisterung
der Zuschauer, als sich dann die kleine
Krauss'sche Tramwaylokomotive “Stammers-
dorf* mit ihren niedlichen offenen und ge-
schlossenen Wégelchen fir den Sommer-
bzw. Winterbetrieb ihren Weg bahnte. Mit
der Vorfuhrung der 93 1378, einer typischen
Lokalbahnlokomotive, und den vierachsi-
gen Dieseltriebwagen der Reihen 5046 und
5146 mit ihren Steuerwagen der Reihe 6546
wurde ein guter Gesamteindruck vermittelt.
Nicht zu vergessen sind natlrlich der eben-
falls vorgeftihrte Schienenbus der Reihe
5081, die Diesellokomotive der Reihe 2143
sowie die brave 1045.09.

Gruppe 8: “Die Wirtschaft fahrt gut mit der
Bahn“

Das Thema verrat es bereits: mit der Grup-
pe 8 sind die fiir den Guterverkehr bestimm-

Bild 22: Die Nummer 17 der Raab-Odenburg-Ebenfurther Eisenbahn (GySEV), deren Schienennetz sich auf asterreichi-
schem wie auf ungarischem Boden befindet, stellt eine typische Vertreterin der dreiachsigen Bauform mit AuBenrahmen
dar. Sie zieht einen Glterzug aus der Zeit um die Jahrhundertwende.




o : R : K5=ig
iR ¢ FT DL | g

[ . SFL TR R
LRSI B

Bild 25: 1072.01 der ehemaligen PreBburger Bahn. Hier leider mit modernisiertem Aufbau aus den 50er Jahren, mit einigen

PreBburger Wagen in ihrer charakieristischen Farbgebung.

Bild 26: Pullman-Wagen 4032 D, er zeigt wie elegant die groBen ExpreBzige in den “Goldenen Zwanzigern* waren.
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ten Fahrzeuge angesprochen. Am Beispiel
der 56.3115 der GKB, der 1245.523 als elektri-
sche, mittelschwere Giter- und Personen-
lokomotive, der dieselelektrischen 2050.02
von Henschel (Kassel) mit der Achsfolge
Bo'Bo und dem prachtigen Gespann der bei-
den Erzberglokomotiven 97.208 und 197.301
wurde die Richtigkeit dieser Feststellung
auch schon in fruheren Jahren untermauert.
Die dann folgenden Lokomotiven 1040 mit
Kesselwagen, die mit elektrischer Wider-
standsbremse ausgeristete 1110.529, die
Universallokomotive 1042.44 sowie die
1043.001 mit Thyristorsteuerung sind verl4B-
liche Reprédsentanten des Giterverkehrs der
Gegenwart.

Gruppe 9: “Fernreisen einst und jetzt®
Das Motto hielt, was es versprach: Stars der
Vergangenheit und Gegenwart gaben sich in
Gruppe 9 ein unvergleichliches Stelldichein.
Allen voran die 310.23, Gélsdorfs Meister-
stlck, eine 1'C2' h4v-Schnellzuglokomotive
aus dem Jahre 1911! Dann der schnelle vier-
achsige Motortriebwagen “Arpad* der MAV,
Betriebsnr. 23, aus den dreiBiger Jahren,
der mit einer Héchstgeschwindigkeit von
100 km/h die Strecke Wien — Budapest be-
diente. Auch der 5044.06 mit Beiwagen
7058.05, ein moderner Vertreter der Reihe
4010 (“Transalpin“) sowie Exemplare der
jungsten Baureihen 1042.5 und 1044 — der
“Eurocity" — vervollstandigten die erlauch-
te Gesellschaft der “rasanten” Gruppe 9.
AbschluB und zugleich Gruppe 10 des Pro-
gramms bildete der 1146.001 mit Reise-
wagen. Er war durch Umbau der é&lteren
1046.03 entstanden und ist fir den Betrieb
unter verschiedenen Stromsystemen mit
Drehstromantrieb ausgestattet.
Die Parade war unter einer Wolke bunter
Luftballons zu Ende gegangen. Die drei
Stunden haben einen unvergeBlichen Ein-
druck hinterlassen. Herzlichen Dank, OBB!
-rab-

Fotos 1 — 7, 10, 13, 18 - 20, 22 und 27 - 31: T. Wunschel
Fotos 8, 9, 11, 12, 14 — 17, 21, 23 — 26: Dr. Scheingraber
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Bild 28: 1040 008 mit Kesselwagenzug. Die 1040 war die erste Neubau-Elektrolokomotive der OBB; sie wurde 1950/51 gebaut.
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Bild 30: Die 1043 001 Ist eine der zehn, aus Schweden importierten vierfach gekuppelten Elektrolokomaotiven mit Thyristor-Steuerung. Sie stehen heute noch im Einsatz auf der Tauernbahn.

Bild 31: Im Gegensatz dazu sind die FOnfkuppler der Reihe 1080 nur noch in wenigen Exempla-
Bild 27: Auch die Lkw auf Schienen durften bei den Paraden nicht fehlen. ren im Verschubdienst zu finden.




wurde im Juli 1987 auf der Strecke Oschatz — Mageln — Kemmlitz die Heberlein-Bremse durch die Korting-Saugluftbremse ersetzt. Diese sichsische Schmal-

nb e in Deutschland, auf der noch die Heberlein-Bremse verwendet wurde. Die Aufnahme vom 16.03.1980 zeigt zwei Lokomc
0 schatz nach MOgeln. Das Bremsseil der Heberlein-Bremse, das oberhalb der Kesselaufbauten |auft, ist gut zu erkenne

ven der sachsischen
Foto: U. Geum

Die Heberlein-Seilzugbremse ist das &lteste
Bremssystem, das auf deutschen Bahnen
noch bis vor kurzem in Gebrauch war. Es
hatte sich nur auf einer Strecke Uber die
Zeiten gerettet: auf der Schmalspurbahn
(750 mm) von Oschatz Uber Mugeln nach
Kemmlitz im Sachsischen. Im Juli 1987

Bild 2: In Oschatz abgestelite Schmalspurfahrzeuge, die alle noch mit der Heberlein-Bremse ausgerastet sind (September 1975).

wurde auch dort die Heberlein-Bremse
durch die Saugluftbremse Bauart Kérting er-
setzt.

Jacob Heberlein, der Erfinder dieser heute
kurios anmutenden Bremse, lebte vom
1. April 1825 bis zum 11. Januar 1881. Er
wurde als Kunstdreher ausgebildet, und

1848 trat der damals junge Mann in den
Dienst der Kéniglich Bayerischen Staats-
eisenbahnen, wo er “Karriere machte*;: Vom
Lokomotivfuhrer (1853), Obermaschinisten
(1860), Abteilungsleiter (1865) stieg Heber-
lein bis zum Betriebsmaschinisten (1870)
auf.

Foto: U. Geum




Bild 3; Die 99 1574 dampft im M&rz 1981 mit ihrem Giterzug von Oschatz nach Mogeln. Links im Bild ist ein schmalspuriger O-Wagen mit den charakteristischen hochgestellten Tragern
tfar die Umlenkrollen der Heberlein-Bremse an den Wagenenden zu sehen. Foto: U. Geum

Bild 4: Das Bremsseil lauft Gber die Kesselaufbauten der 99 1542 und wird von der am Schornstein angebrachten Umlenkrolle nach unten zum Rollwagen gefhrt (Oschatz, 09.09.1980).
Foto: U. Geum




Bild 5: Der Rangierschaffner verbindet die Bremsleinen von Lokomotive und Rollwagen. Foto: M. Weisbrod

Foto: M. Weisbrod

Bild 6: Von der Lokomotive lauft das Bremsseil nach unten zum Rollwagen.

Bild 7: Bei den Lokomotiven lauft das Bremsseil oberhalb der Kesselaufbauten. Wenn mit Vorspann gefahren wird, bedient
der LokfOhrer der Vorspanniokomotive die Seilbremse

Foto: M. Weisbrod

Die Erfindung der selbsttatig wirkenden,
durchgehenden Bremse meldete er im Ko-
nigreich Bayern 1856 zum Patent an. Ur-
spranglich mit einer Spindelbremse gekop-
pelt, wurde die verbesserte Heberlein-Brem-
se 1869 bei der Osterreichischen Kaiserin-
Elisabeth-Bahn erprobt. Ob sie auch bei den
Bayerischen Staatseisenbahnen eingefuhrt
wurde, |48t sich nicht belegen. Uberliefert
istihre Verwendung bei einigen preuBischen
Lokomotivgattungen und in Oldenburg. Auch
das Konigreich Sachsen folgte diesem Bei-
spiel, und bei den schmalspurigen Strecken
hat sich dieses Bremssystem sehr lange ge-
halten.

Die Heberlein-Bremse (abgeklrzt: Hbr)
wurde seit 1885 auf der MlUgelner Schmal-
spurbahn verwendet. Sachsen hatte diese
Bremsbauart 1880 fur regelspurige Zige,
1881 bei den Schmalspurbahnen eingefihrt.

Wie funktionierte die
Heberlein-Bremse?

Die Heberlein-Bremse war eine Seilbremse.
Lasterzungen sprachen von einer “Bind-
fadenbremse”. Der Sachse konnte es noch
deutlicher ausdricken: “Bei der Druckluft-
bremse geht die Luft durch die Leitung, bei
der Seilbremse die Leitung durch die Luft*
Das Bremsseil, urspriinglich aus Hanf, seit
1958 aus Perlon, war in bestimmte Langen
unterteilt und an beiden Enden mit eisernen
Haken versehen. Zu jedem Wagen gehorte
eine Leine, die mit der des benachbarten
Wagens durch die Haken verbunden wurde.
Die Leinen liefen in Fuhrungsrollen tber die
Wagendécher; bei O-Wagen befanden sich
an den Wagenenden hochgestellte Trager,
die das Seil in Rollen in Héhe der Wagen-
dacher flhrten. Lediglich bei Rollwagen
wurde das Seil unterhalb der aufgebockten
Regelspurfahrzeuge gefihrt. Auf der Strek-
ke Oschatz — Migeln — Kemmlitz herrschte
seit langerer Zeit ausschlieBlich Rollwagen-
verkehr, so daB lediglich beim schmalspuri-
gen Packwagen die Leine auf dem Dach ge-
fuhrt wurde. Auch bei den Lokomotiven ver-
lief das Bremsseil Ober die Kesselaufbau-
ten. Mit der durchgehenden Hauptieine
waren die Bremsleinen der einzelnen Fahr-
zeuge verbunden, die auf die Bremseinrich-
tung wirkten. Am letzten Wagen des Zuges
war die Leine verankert. Im Fohrerstand der
Lokomotive wurde mit einer Haspel die
Leine gespannt (Bremse geldst) oder ent-
spannt (Bremse legt an). Bei gespannter
Leine war das Gegengewicht an der Brems-
einrichtung der Wagenachsen angehoben.
Wurde die Bremsleine vom Lokfuhrer ent-
spannt, senkte sich das Gegengewicht,
preBte eine Reibrolle auf eine an der Rad-
achse befestigte Achsrolle und spulte eine
Kette auf, die den AnpreBdruck verstéarkte.
Gleichzeitig wirkten ungeteilte Bremsklotze
auf die Radreifen der Wagenrdder. Die
Heberlein-Bremse nutzte also die Bewe-
gungsenergie des Zuges zur Bremsung.
Durch Nachlassen oder Straffen der Leine
konnte der Lokfuhrer die Bremswirkung do-
sieren.

Auf schmalspurigen Gebirgsbahnen hat
man schon ab 1930 die Heberlein-Bremse
durch die Saugluftbremse Bauart Kérting er-
setzt, weil die Wirkungsweise der Seilbrem-
se auf Geféllstrecken nicht immer Gberzeu-
gend war. Die Strecke Oschatz — Mugeln —
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Bild 8: Bei schmalspurigen Packwagen, hier am Zugende
laufend, wird das Bremsseil auf dem Dach gefohrt. ..

«

e

Bild 9: und an der Bdhne verankert ’
Fotos: M. Weisbrod
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Bild10: Bremszylinder der Korting-Saugluftbremse an Bild 11: Der Rangierer verbindet zunachst mit der Kuppelstange Lokomotive und Rollv anschlieBend die Bremsseile

einer Lokomotive der sdchsischen Gattung IV K. (siehe Bild 5). Fotos: M. Weisbrod

Kemmlitz verlauft ohne Steigungen. Hier tra-  Uber Stillegung oder Fortbestand mancher  Und so hatte die Mugelner Bahn noch bis
ten diese Probleme nicht auf. Die in den  Schmalspurstrecken lieB die Umstellung  Juli 1987 die “Bindfadenbremse®,
sechziger Jahren vorhandenen Unklarheiten  auf Saugluftbremsen ins Stocken geraten. Die Lokomotiven der séachsischen Gat-

Bild 13: Die Bremseinrichtungen eines Rollwagens mit H rlein-Bremse aus e
Bild 12: Bremseinrichtung eines Rollwagens mit Heberlein-Bremse. Erkennbar ist das Ge- anderen Blickwinkel. Rechts das Gegengewicht am H erhalb des Rahmens die
gengewicht fir die auf die Radreifen wirkenden Klotzbremsen. Foto: M. Weisbrod Reibrolle mit der Kette. Foto: M. Weisbrod
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Bild 14: Die 99 1562 verlaBt mit einer ausgemusterten IV K
sowie drei Schmalspurwagen den Bahnhof Oschatz in
Richtung Mageln. Die Bremsleine wird bei allen Wagen
Gber die Dacher gefihrt. Foto: U. Geum

Bild 15: Auch in Oldenburg verwendete man die Heberlein-
Bremse. Das Foto zeigt die FLINK der Oldenburgischen
. Scheingrab

Staatseisenbahnen. Foto: S gD

Bild 16 (unten links): Die Frankfurt 1901 der PreuBischen
Staatseisenbahnen, eine Lokomotive der Gattung T 9.1 der
Bauart Langenschwalbach, verfigte bei Ablieferung an die
Direktion Frankfurt Ober eine Heberlein-Bremse

Foto: Sa lung Dr. Scheingraber

tung IV K des Bw Migeln (richtig muB es
heiBen: Bw Nossen, Einsatzstelle Migeln)
sind bereits seit langerem mit der Kérting-
Saugluftbremse ausgertstet. Der Brems-
zylinder, wesentlich gréBer als bei Druck-
luftbremsen, ist senkrecht zwischen den
beiden Drehgestellen am Rahmen befestigt.
Da bei Saugluftbremsen nur mit atmospha-
rischem Druck gebremst wird, muB eine gro-
Bere Kolbenflache beaufschlagt werden, um
den erforderlichen Bremsdruck zu erzeu-
gen.

Die Umstellung des Bremssystems auf der
Strecke Oschatz — Migeln — Kemmlitz be-
deutet fur den Betriebsdienst sicherlich
eine Vereinfachung, wenn auch heute bei
den Rollwagen das Einfadeln der Seile keine
so komplizierte Arbeit ist wie bei den
schmalpurigen O- und G-Wagen. Die Einstel-
lung des Verkehrs auf der Strecke Wolken-
stein — Niederschmiedeberg (- Jdhstadt),
macht es moglich, Rollwagen mit Kérting-
Bremse nach Mugeln umzusetzen. Damit
geht dort nun — nach tber 100 Jahren — die
Luft durch die Leitung und nicht mehr die
Leitung durch die Luft. M. Weisbrod
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Bild 1: Eine Cab Forward als Modell in der BaugréBe HO auf einem vorziglich gestalteten Diorama von Klaus Schubert ...

Down by the Riverside

Auch Fotografieren
gehort dazu

Wissen Sie, was man in Amerika unter 'kit
bashing’ versteht? Nichts anderes als den
Umbau und die Verfeinerung von industriell
gefertigten Modellbauséatzen. Herr Schubert
hat seine Vorliebe fur 'kit bashing’ schon
lange entdeckt und im Laufe der Zeit eine

bemerkenswerte Fertigkeit darin entwickelt.
Bereits in friheren Ausgaben des Eisen-
bahn-Journals hatten wir Gelegenheit, eini-
ge seiner Dioramen vorzustellen. Eines
davon zeigte die mit viel Einfuhlungsvermao-
gen gestaltete “Riverside Station® In Fort-
fihrung dieser Thematik ist nun ein weite-
res Diorama entstanden, das — in verschie-
dene Ebenen aufgeteilt — die emsige Be-

Bild 2: ... und hier auf einem Vorbildfoto. Diese gewaltigen Lokometiven mit der Achsanordnung 4-8-8-2 wurden zwischen

1928 und 1943 fur den schweren Goterzugverkehr gebaut

Foto: O. Perry (Sammlung Schubert)

triebsamkeit auf dem Industriegeléande
“down by the Riverside" wiedergibt.

Dieses Industriegebiet ist ganz offensicht-
lich mitten auf der grinen Wiese oder, um
im richtigen Jargon zu bleiben, mitten im
Wilden Westen aus dem Boden gestampft
worden, nachdem die Umgebung von River-
side Station in Abenteurer- und Gold-
wascherkreisen anno damals als besonders
vielversprechend galt. So mancher hat auf
seiner Suche zwar Schiffbruch erlitten und
ist mit seinen letzten Cents — so wie er vol-
ler Hoffnung angereist war — mit der Union
Pacific auch wieder abgereist. Andere hin-
gegen haben in Riverside ihr “Glick ge-
macht® ... und sind geblieben. Mit FleiB und
Ausdauer haben sie eine Industrie aufge-
baut, die an Vielschichtigkeit kaum etwas
vermissen |4Rt. Um die Verbindung mit der
'weiten Welt' aufrechtzuerhalten, ist natir-
lich auch ein gut funktionierendes Trans-
portsystem von groBer Wichtigkeit, wie auf
dem Diorama von Herrn Schubert zu sehen
ist.

Die Funktionalitat hat uneingeschrankten
Vorrang in Riverside, was sich unter ande-
rem auch daran erkennen |&Bt, daB man die
Landschaft in ihrer herben Urspringlichkeit
nicht mehr als unbedingt erforderlich veran-
dert hat. SchlieBlich ist Riverside ja kein
Kurort far Erholungssuchende oder gar Al-
tersruhesitz flr pensionierte Eisenbahner!
Diese Atmosphére in HO wiederzugeben, ist
dem Dioramenbauer vorziglich gelungen.
Das tragende Gerist fur das Diorama mit
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Bild 3: Die Schienenpro n irden mit Hilfe

gt dber eine

Bild 4: Nun uns die rward nochmal
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nbiniert, und 5 ste a rch ollkommen

Bild 6: Die verschiedenen Reklameschriftzige und Plakate stammen aus dem Lieferprogramm von Old Pullman.
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Bild 9: Diese Aufnahme entstand bei einer Belichtungszeit von einer Sekunde mit

Blende 32.

jeweils 1000 W eingesetzt.

Bild 10: Zur Ausleuchtung wurden eine Lampe von oben sowie ein Fotoleuchtenschirm mit

Bild 13 (ndchste Seite): Auch dieses Motiv zeigt die vielfdltigen Details des Dioramas, chne daB das Gesamtbild Gberladen wirkt.

den MaBen 185x75 cm entstand wie immer
aus gehobelten Dachlatten und stabilisie-
renden Querverstrebungen aus Sperrholz.
Das Gewicht halt sich dadurch in Grenzen
und ermdglicht trotz der beachtlichen MaBe
einen problemlosen Transport. Als Gleis-
material dienten Schienenprofile von Roco,
die mittels Spurlehren auf eine 6 mm Sperr-
holzplatte geklebt und anschlieBend mit
Molto-Fill eingespachtelt wurden. Die
12 Grad-Weiche, die ohne elektrischen An-
trieb blieb, stammt von Shinohara.

Wie schon erwéhnt, hat Herr Schubert eine
Schwache fur “kit bashing® So ist es also

185 em

weiter nicht verwunderlich, daB die eigen-
willigen Gebdude aus den Bauséatzen unter-
schiedlichster Fabrikate entstanden. Hinter
den fertigen Modellen “verstecken” sich u.a.
eine Kibri-Fabrik, eine Tankstelle von Tyco,
eine Fabrik und ein Lagerhaus von Pola,
diverse Elemente der Fabrik sowie der Was-
serturm und der Fabrikschornstein von Fal-
ler. AuBerdem fanden auch Mauerplatten
von Kibri und Faller sowie einiges Klein-
material aus dem Sortiment von Old Pull-
man Verwendung. Auch die verschiedenen
Abziehbilder fur Reklameschriftzige und
Plakate stammen aus dem Sortiment von

i { .""“-_ el
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Bild 11: UnmaBstébliche Gleisskizze des Dioramas.

Zeichnung: K. Schubert

Bild 12: Kamera mit Wechselobjektiven und unterschiedliches Filmmaterial, wie es Klaus Schubert fUr seine Aufnahmen
verwendet.

Old Pullman. Die Hintergrundkulisse von
MZZ vervollstandigt die Szene in vortreff-
licher Weise.

Ganz anders als bei den Geb&duden verlief
die Gestaltung der Landschaft, die fast aus-
schlieBlich im Selbstbau entstand. Als Ma-
terialien dienten Natursand, Steinchen
sowie Streumaterial von Woodland. Bei der
Herstellung der Ba&ume und Busche verhalf
nicht nur die Fantasie, sondern auch der Zu-
fall zu einer ebenso einfachen wie wirkungs-
vollen Methode: Als Grundmaterial for die
knorrigen, windzerzausten Baume dienten
die feinen Verastelungen am Wurzelballen
einer alten Kiefer. Fir den Einsatz auf dem
Diorama genigte es, diese Verastelungen zu
reinigen und mit Woodland Foliage zu tber-
ziehen.

Ebenfalls aus eigener Fertigung stammen
die Tunnelportale, die aus Sperrholzplatten
und kleinen Leisten aus Balsaholz entstan-
den.

Figuren von Preiser und Old Pullman sorgen
fur angemessene Betriebsamkeit auf dem
Industriegelédnde, dem man die Spuren der
Nutzung deutlich ansieht. Dafir sorgte u.a.
die Verwendung von Floquil-Weathering-
Farbe.

Diorama im
“Fotografieranstrich®

Herr Schubert hat sich im Laufe der Jahre
nicht nur erfolgreich auf “kit bashing” spe-
zialisiert, sondern sich auch noch eine an-
dere Fertigkeit im Zusammenhang mit dem
Dioramenbau angeeignet, die bei so man-
chem Modellbahnbauer (leider) zu wenig Be-
achtung findet. Wir sprechen von der
“Kunst®, das mit so viel Muhe und unter gro-
Bem Zeitaufwand entstandene “Werk" nach
seiner Fertigstellung dann auch wirklich ins
rechte (Scheinwerfer-)Licht 2zu setzen
und — wer weiB, vielleicht fur eine Veréffent-
lichung im Eisenbahn-Journal — zu fotogra-
fieren.

Man muB deshalb nicht gleich zum Berufs-
fotografen werden, ebensowenig, wie man
die Anlage oder das Diorama nur zum
Zwecke des Broterwerbes bauen wirde.
Aber ein gesundes MaB an Fachwissen
kann auch beim Fotografieren gewiB nicht
schaden. Herr Schubert hat sich die Muhe
gemacht und seine Erfahrungen fir die
Leser des Eisenbahn-Journals notiert. Bei
seinen Tips setzt er allerdings die Einsicht
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voraus, daB es fur die Modellbahnfotografie
mit einer schlichten Pocket- oder Automatik-
kamera nicht getan ist, wenn die Ergebnisse
mehr als nur einfach ein “Foto" sein sollen.
Als Grundausriistung empfiehlt sich eine
Spiegelreflexkamera der gehobenen Preis-
klasse, bei der die Verwendung unterschied-
licher Objektive mdéglich ist. Wichtig ist
auch die erstklassige Qualitat des Objektivs
mit einer Brennweite von etwa 50 — 55 mm.
Diese sog. Normalobjektive weisen {iblicher-
weise eine Mindestblendenzahl von 16 bis
22 auf, was — wie sich im Verlaufe dieser
Darstellung noch zeigen wird — von groBer
Wichtigkeit ist. Als besonders vielseitig ein-
setzbar erweist sich das Weitwinkelobjektiv
bei der Modellbahnfotografie, denn es las-
sen sich damit, vor allem im Nahbereich, oft

héchst interessante, um nicht zu sagen fast
“dynamische“ Aufnahmen erzielen.
Unentbehrlich far ein gutes Gelingen sind
neben der Kamera auch ein gutes, stabiles
Stativ, eine Gegenlichtblende, ein Belich-
tungsmesser, ein Drahtausléser und fur Au-
Benaufnahmen ggf. noch ein Tageslicht-
filter.

SolchermaBen ausgeristet, steht einem
guten Gelingen kaum noch etwas im Wege,
wenn man sich an folgende Richtwerte halt.
Beginnen wir mit der Blende. Eine Blende ist
gedffnet, wenn die Zahl auf dem Objektiv-
ring klein ist (z.B. 1,4 oder 1,8). Dabei ist die
Tiefenschéarfe sehr gering, daftr die Licht-
ausbeute umso gréBer. Mit steigender Zahl
auf dem Objektivring schlieBt sich die Blen-
de immer mehr. Das heiBt, bei 16, 22 oder gar

Bild 14: Hinter der Tankstelle haben sich verschiedene
nutzlose Gegenstdnde angesammelt. Feiner Sand und
Streumaterial von Woodland Scenics verbessern noch den
realistischen Eindruck.

32 14Bt die Blende immer weniger Licht
durch, dafiir nimmt die Tiefenschérfe zu. Um
den geringeren LichtdurchlaB auszuglei-
chen, werden ggf. l&ngere Belichtungszei-
ten erforderlich. Um dabei ein mdgliches
“Verwackeln" zu verhindern, bedient man
sich des o.g. Stativs. Da bei der Modellbahn-
fotografie eigentlich fast immer eine ausrei-
chende Tiefenscharfe erwlnscht ist, heiBt
das im Klartext: Stativ aufbauen, héchste
Blendenzahl und entsprechend l4dngere Be-
lichtungszeit einstellen.

Auch for das zu wahlende Filmmaterial gibt
es ein paar grundlegende Punkte, die zu be-
achten sind. Die Lichtempfindlichkeit des
Filmmaterials wird in ASA oder IS0, friher
auch in DIN, angegeben. Je geringer die
ASA- oder 1SO-Zahl des Filmmaterials ist,
desto feiner ist das “Korn* und damit die
Abbildungsschérfe. Fir SchwarzweiB-Auf-
nahmen ist z.B. ein Film von etwa ASA 100
bis 125 sehr zu empfehlen. Hdhere Film-
empfindlichkeiten sollte man fur die Modell-
bahnfotos nicht verwenden, da es bei Ver-
gréBerungen sonst zu einer “Grobkérnig-
keit* der Aufnahmen kommen kann.

For Farbaufnahmen sind Dia-Filme zu bevor-
zugen, weil sie sich zum VergréBern — und
vor allem fur eine Reproduktion bzw. als
Druckvorlage im Falle einer Verdffentli-
chung — besser eignen.

Was die Aufnahmetechnik anbelangt, so ist
zwischen Tageslicht- und Kunstlichtaufnah-
men zu unterscheiden. Die Tageslichtauf-
nahme kommt wegen der Transportmoglich-
keiten zumeist nur for Dioramen oder Anla-
gen in Betracht, die in Modulbauweise ent-
standen sind. So sehr wir normalerweise
das ungetribte Sonnenlicht zu schatzen
wissen — fur das Fotografieren ist es in be-
stimmten Fallen nur bedingt geeignet. Zu
bevorzugen ist ein leicht bedeckter Himmel,
weil die Schatten auf den Fotos dann nicht
so “hart* sind, was vor allem bei Schwarz-
weiB-Aufnahmen mitunter storend wirken
kann. Anders hingegen ist die Situation bei
Verwendung eines Farbdiafilmes. Hier kdn-
nen, vom milden Licht der tief stehenden
Sonne hervorgerufene Schattenspiele von
besonderem Reiz sein. Dieses sog. Streif-
licht 14Rt, wenn es z.B. auf die Stirnseite
einer Lok oder entlang der Wagen fallt, die
Konturen und feinen Detaillierungen des
Rollmaterials in wirkungsvoller Weise her-
vortreten.

Ein fotografiertechnisch  schwierigeres
Thema sind Farbaufnahmen bei Kunstlicht
in geschlossenen Raumen. Um allzu groBen
Enttduschungen vorzubeugen, ist bereits
der Kauf des geeigneten Filmmaterials von
entscheidender Bedeutung. Fur Tageslicht-
aufnahmen, die mit Kunstlicht zusétzlich
ausgeleuchtet werden, wird ein sog. Korrek-
turfilter (in Fachkreisen als KB-Filter be-
kannt) benétigt, um den sonst auf Dias st6-
renden Gelb- oder Rotstich zu vermeiden.
Nicht erforderlich ist dieser Korrekturfilter
nur bei speziell fur Kunstlicht ausgelegten
Dia-Filmen wie z.B. dem Kodak-Ektachrome
Tungsten ASA 160.

Von Blitzlichtaufnahmen zur besseren
“Lichtqualitat* ist normalerweise abzu-
raten, vor allem bei Farbaufnahmen, weil die
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“Ausleuchtung” und damit das Fotografier-
ergebnis zu sehr dem Zufall Gberlassen blei-
ben. Was das Ausleuchten anbelangt, darf
auf die Ausgaben 7/1986 und 10/1986 des
Eisenbahn-Journales (“Fotokurs fiir Fort-
geschrittene”) verwiesen werden, in denen
ausfdhrlich zu diesem Thema berichtet

wurde.
Die Wahl des Bildausschnittes ist eine
héchst subjektive Angelegenheit und wird
dadurch bestimmt, was mit den Fotos dber
die Anlage oder das Diorama ausgesagt
werden soll. Die Maéglichkeiten rangieren
von Fotos aus der Vogelperspektive Gber
Nahaufnahmen einer Szene bis hin zur Auf-
nahme eines besonderen Details. Alles ist
erlaubt — ob es geféllt, bleibt dem Ge-
schmack des jeweiligen Betrachters tber-
lassen. Soviel hat die Erfahrung allerdings
gezeigt: je “natirlicher” ein Foto die Anlage
wiedergibt, desto “ansprechender” ist seine
Wirkung. Und wenn Sie vielleicht so lhre
Zweifel haben, welchen Anlagenausschnitt
Sie aus welcher Perspektive fotografieren
sollten, dann hilft Ihnen ein Blick in eines
der zahlreichen guten Eisenbahnblicher
oderins Eisenbahn-Journal. Denn: Ein gutes
Vorbildfoto ist ein schones Beispiel fir ein
entsprechendes Modellbahnfoto!

K. Schubert




Bild 1: Ein Einddhof aus dem Hochsauerland auf einem Diorama von Thomas Mauer. Alle Fotos wurden im Freien aufgenommen.

2. grofler interndationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Ndch dem 3.Feldweg links !

Bild 2: Die Gestaltung des Umfeldes verrat, wie sorgfaltig sich der Erbauer in der Natur umgesehen hat.

Bild 3: Diese Aufnahme zeigt das Vorbild, an dem sich Herr Mauer stark orientierte.

Der Einodhof im
Hochsauerland

Wie sich bald herausstellen sollte, wurde
der Urlaub im Hochsauerland fiir unseren
Leser, Herrn Mauer, mehr als nur ein zeitlich
begrenzter Ausflug. “Schuld” daran war
der an einen Wiesenhang hingeschmiegte
Bauernhof, dessen weif gekalkten Fach-
werkwande dem erholungssuchenden Wan-
derer schon von weitem entgegenleuchte-
ten. Es war fast so etwas wie 'Liebe auf den
ersten Blick® Was aus dieser Liebe spater
wurde, zeigen die hier abgebildeten Fotos.
Herr Mauer hat sich die Abmessungen des
landlichen Anwesens, die Aufteilung des
Fachwerkes und die Konturen der sanften
Hagellandschaft damals gut eingepragt und
zu Hause anhand seiner Notizen in einem
Diorama auch fiur andere als Anregung




Bild 4: Die gepflanzten Baume sind im “Eigenbau® entstan-
den und wurden mit Foliage von Woodland Scenics be-
grant.

Bild 5: Das Fachwerk besteht aus Holzprofilen von North-
eastern, die nach dem Beizen zugeschnitten wurden.

nachempfunden. Den Mittelpunkt dieses
100 x 50 cm groBen Dioramas bildet das bis
ins kleinste Detail durchgestaltete Hof-
gebdude, bei dem selbst die Scheunentore
und Stalltiren nicht nur aufgeklebte Attrap-
pen, sondern in Scharnieren bewegliche
Holzkonstruktionen sind.

Da das Gebéude nicht besonders groB ist,
wurde auf einen Sperrholzunterbau verzich-
tet und stattdessen auf etwa 2 mm starke
Pappe zurlickgegriffen, die auch far alle
Ubrigen Bauteile Verwendung fand. Das
Fachwerk entstand aus Holzprofilen 2x1 mm
aus dem MNortheastern-Programm (Schuh-
macher), die zurechtgeschnitten, gebeizt
und der Fachwerkstruktur entsprechend auf-
geklebt wurden. Die grob verputzten Mauer-
flachen wurden “gekalkt®, indem die Farbe
mit einem Borstenpinsel nicht gestrichen,
sondern aufgetupft wurde. Dadurch ergab
sich die gewlnschte rauhe Struktur. Zum
Eindecken der Schieferdacher von Wohn-
haus und Scheune dienten Kibri-Kunst-
stoffplatten.

Die Sorgfalt, die Herr Mauer bei der Erstel-
lung des Gehoftes — man betrachte als Bei-
spiel nur einmal die winzigen Beschlage an
Fenster und Turen — hat walten lassen, fin-
det auch in der Landschaft ihren Nieder-
schlag. Vergeblich sucht man nach lieblos
“Hingeklatschtem®. Im Gesamteindruck be-
weist sich, daB 'Wenig’ manchmal durchaus
'Mehr’ sein kann. Die Kalberweiden sind vor-
trefflich mit einem Zaun eingefapt, der aus
dinnem N&hgarn gezogen und mit einer
Pinzette auf die mit winzigen Leimtropfen

Bild 6: Da der Erbauer die Scheunen- und StalltGren mit
Scharnieren ausstattete, sind die Holzkonstruktionen be-
weglich.
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Bild 7: Bei dem recht vor-
bildlichen Zaun, der die
Weideflachen umgibt,
wurde feines Nahgarn
als Weidedraht verwen-
det.

Bild 8: Ein kleiner Steg
fuhrt Gber den aus GieB-
harz gegossenen Bach.

Bild 10 (rechts unten): So
sieht das Grundgerist
far die Torflogel aus.

Bild 9: Ein Blick hinter
die Kulissen zeigt, wie
sorgféltig die bewegli-
chen Toren in das Modell
eingebaut wurden.

bestrichenen Zaunpfahle gedrickt wurde.
Durch den Wiesengrund schléngelt sich ein
kleiner Bach aus GieBharz, durch dessen
kristallklares Wasser man so allerlei Geast,
Steine und Wurzelwerk erkennen kann. All
diese Teilchen, ebenso wie die Pfeiler der
kleinen Holzbriicke, wurden vor dem Auf-
bringen des GieBharzes im Bachbett vor-
sichtshalber angeklebt, um sicherzustellen,
dab sie nicht fortgeschwemmt werden. Die
prachtigen Laubbdume, die wie ein Wahrzei-
chen schitzend den Einédhof umrahmen,
stammen aus der hauseigenen Baumschule
und wurden mit Woodland Scenics Foliage
begrint. Die Wiesen verdanken ihr saftiges
Gran dem Streumaterial von Heki.

T. Mauer
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Bild 11: Auf dem steilen Feldweg mihen sich zwei vor einen beladenen

Bild 12: Die Zwischenraume des Fachwerkes werden mit dinner, ein-

Bild 13: Der néchste Winter kann kommen! Das Brennholz Ist dank der gonstigen Witterung schon trocken.
geféarbter Pappe ausgefallt.

Bild 14: Aus feinem Draht gebogene Scharniere werden mit Pappstrei-
fen verdeckt. Bild 15: Die Figuren stammen aus dem umfangreichen Sortiment von Preiser. Alle Fotos: T. Mauer
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Bild 1: Nun hat die 84 344 wieder “festen Boden” unter den Radreifen; sie ist am 28.11.19868 vom Sockel eines Denkmals gehoben worden,

Vom Denkmal zuruck aufs Gleis

Dampflok schwebte
durch die Luft

Der 28.11.1986, ein Freitag, war fir die
64 344 ein auBergewdhnlicher Tag. Bei herr-
lichem Wetter konnten etwa 400 Eisenbahn-
begeisterte der “Heimholung” der Maschine
nach Plattling beiwohnen.

Gegen 13.20 Uhr waren zwei Spezialkrane

Bild 2: An den Haken von zwei Spezialkranen "schwebt” die 64 344 dem Tieflader entgegen.

und ein Tieflader am Waldkirchner Bahnhof
eingetroffen. Starke Drahtseile wurden an
der Vorder- und Rickseite um die Puffer ge-
legt, und um 14.25 Uhr hoben die Krane die
Lok 64 344 an. Fir die Zuschauer war es be-
eindruckend, wie die Maschine durch die
Luft schwebte und danach millimetergenau
auf dem Tieflader landete. Auf ihm hatte
man eigens eine Bettung vorbereitet, um die

Foto: C. Vdlk

Foto: C. Valk

Achsen der 64 344 auf einem Balkenlager
wahrend des Transports ruhen zu lassen.
Dann begann die schwierige Uberflihrung
zum DB-Gleis, die von vielen Schaulustigen
und ihren abgestellten Autos behindert
wurde. Die Krane fuhren erneut in Position,
und der Tieflader mit seiner 58 t schweren
Last schob sich dazwischen. Um 15.28 Uhr
wurde die Lok zum zweiten Mal angehoben,
und nach nochmaligem Absetzen und Aus-
richteneines Kraneskonntedie Maschineum
15.50 Uhr aufs DB-Gleis gesetzt werden.
Rollt sie oder rollt sie nicht? Diese bange
Frage stellten sich in diesem Augenblick
nicht wenige Eisenbahnfreunde. Nachdem
die 64 344 an die mit einem Guterzug aus
Freyung angekommene Diesellok der Bau-
reihe 211 angehadngt worden war, sah man
es deutlich. Die Dampflok rollte, als wéare sie
nicht 16 Jahre lang auf einem Sockel in
Waldkirchen abgestellt gewesen.

DabB die 1934 von Krauss-Maffei gebaute Lo-
komotive mit der Fabrik-Nr. 15 501 endlich
wieder zurtick nach Plattling gebracht wer-
den konnte, ist das Verdienst des Histori-
schen Eisenbahnvereins (HEV). Nach z&hen
Verhandlungen mit dem Stadtrat von Wald-
kirchen und der Deutschen Bundesbahn
wurde der Leihvertrag am 12. 11. 1986 wirk-
sam. Inzwischen sind sich alle dariber
einig, daB die 64er in Plattling eine wirdige
Heimstatt finden wird.
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Bild 3: Nun wird sie unter den interessierten Blicken der Zuschauer zum zweiten Mal angehoben, um aufs DB-Gleis zu gelangen.

Neue Heimat fiir die
Fleischmann 64

Das Plattlinger Ereignis bot sich geradezu
fur eine Szenennachstellung im MaBRstab HO
an. Aber die Gestaltung dieser nicht alltagli-
chen Geschichte auf meinem Diorama war
wesentlich schwieriger als ich erwartet
hatte. In meiner Modellbahn-Stadt stand die
64 423 mitten auf dem Stadtplatz vor dem
Rathaus auf einem Sockel. Im Lauf der Zeit
wurde der einstmals kahle Betonklotz mit

Bild 5: Auf dem Tieflader wurde zum Aufsetzen der Achsen eine Bettung vorbereitet.

Bild 4: Der Tieflader ist mit seiner 58-t-Last unterwegs.

einigen Blumenrabatten verziert. Wie so oft
in der Wirklichkeit, wurde auch auf meinem
Diorama durch einen schnell hochgezoge-
nen Burokomplex der Platz zu eng. Es muB-
ten fur viele schéne Modellautos Parkplatze
geschaffen werden. Nur die ehemals so
hei umworbene Lokomotive der BR 64 er-
wies sich als Storfaktor, denn in der aus
allen Nahten platzenden Kreisstadt war fir
solch ein Museumsstiick langst kein Platz
mehr vorhanden. Um die Lokomotive vor
dem Schrotthandler zu bewahren, hat sich

Foto: C. Volk

Foto: C. Valk p

Foto: C. Vélk

der rihrige Immenheimer Eisenbahnclub
um den Erhalt und die Ubernahme bemiiht
und nun die Maschine als Leihgabe erhal-
ten.

So staunen meine “Mini“ -Stadter nicht
schlecht, als sie eines Morgens die Lok
nicht mehr auf ihrem Platz vorfinden. Wéah-
rend der Nacht hat der Autokran eines orts-
ansassigen Unternehmers die Lokomotive
vom Sockel gehoben und auf einen Tieflader
gesetzt. Als der Berufsverkehr einsetzt, wird
die Maschine gerade mit Hilfe von schweren




Bild 6: Umgeben von Gebauden verschiedener Stilrichtungen fristet die 64 423 seit nahezu 15 Jahren ihr tristes Dasein auf einem Sockel.

Bild 8: Keine “Spazierfahrt* ist der Transport durch die teilweise engen StraBen der Stadt. Parkende Autos missen zur Seite “geraumt” werden

Bild 9 (néchste Seite unten): Von der Ortseinfahrt bis zum Bahnhof ist wegen der enormen Steigung (14 %) eine zusdlzliche Zugmaschine erforderlich.

Stahlseilen und Keilen
macht.

Nach der Brotzeit setzt sich dann die ganze
“Fuhre” in Bewegung. Voran féhrt ein Poli-
zei-Pkw, dann folgt ein Begleitfahrzeug der
Firma Zublin (fur alle Notfélle ausgeristet),

transportfest ge-

daran schlieBt sich der eigentliche Schwer-
transport mit unserer BR 64 auf einem
Schwerlastauflieger an, und ein nach hinten
sicherndes, privates Begleitfahrzeug bildet
den AbschluB des Konvois. Dem Auflieger
ist eine MAN 26.361 FAS Schwerlastzug-

Bild 7: Eines Morgens jedoch stand die Lok dann, zur Uberraschung vieler, auf einem Tieflader.

maschine vorgespannt.

Um den Verkehr méglichst wenig zu behin-
dern und um Unterflhrungen zu meiden
(was bei einer Gesamtzugh&he von ca.
5,20 m mit Sicherheit zu Schwierigkeiten ge-
fahrt hatte), versucht man, méglichst auf
NebenstraBen auszuweichen. Doch auch
hier gibt es bald Probleme: parkende Pkws.
Millimetergenaues Rangieren ist erforder-
lich, und wenn gar nichts mehr hilft, wird
auch schon einmal ein Fahrzeug vorsichtig
zur Seite “geraumt®

Vor der Ortseinfahrt Immenheim kommt es
dann zum ersten Aufenthalt. Die 14 % Stei-
gung von der Ortseinfahrt bis zum Bahnhof
hinauf sind nur mit einer zusatzlichen Zug-
maschine zu schaffen. Die Daimler Benz
Sattelzugmaschine vom Typ 2636AS mit
Uber der Sattelkupplung verriegeltem Bal-
lastblock wartet seit einiger Zeit mit bereits
angehé&ngter Schleppstange auf das Eintref-
fen des Konvois. Der Immenheimer Vereins-
vorsitzende, der den Transport besorgt be-
gleitet, stellt fest, daB durch die weit herab-
hangenden Aste der Baume an der Ortsein-
fahrt die Aufbauten “seiner” BR 64 ernsthaft
gefahrdet werden. Zwei der Transportarbei-
ter missen deshalb bei der Weiterfahrt, auf
der Lok stehend, darauf achten, daB die
“Entgrinungsaktion® ohne Schaden ab-
lauft.

Mit Vollgas und im zweiten Gang bewegen
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Bild 12: Wegen der Ortlichen G

Magl
nenheim aufzugleisen

benheiten
ahrbereict

Bild 13: Zwei Liebherr LT 1120 Autokrane sind dafar erfor

Bild 14 (néchste Seite oben): An armdicken S

ha d, w en, und der S¢

Bild 15 (ndchste Seite unten): Nach einer Dreh
C beide Kran ausfihren, w
auf die GI 15

1 assen
Alle Modellfotos: B. Ottersbach

Schwerlasttieflader fahrt unter der Lok her

aus, so daB die Maschine von beiden Kra-
nen, nach einer Drehung um 90 Grad, behut

sam auf die Gleise gesetzt werden kann

Nach dem Ausrichten des Fahrwerks, be-
sonders der Vor- und Nachlaufdeichseln, er-
reicht die 64 423 endlich wieder “gewohnte®
Schienen unter den Radsétzen.

Zu den in unserer Bildgeschichte benutzten
Fahrzeugen noch ein paar Bemerkungen:
Das “Transportgut” ist eine durch Weinert-
Teile gesuperte Modell-Lokomotive. Die Stra-
Benfahrzeuge stammen aus den Lieferpro-
grammen der Firmen Herpa und Kibri, der
Satteltieflader hingegen ist ein Umbau des
bekannten Kibri-Modells. Er wurde um eine
Achslinie verlangert und mit einer Lenkung
versehen. Die beiden eingesetzten Zug-
maschinen weisen jeweils abgeédnderte
Kibri-Fahrgestelle auf, die zusétzlich mit
Lenkungen ausgestattet wurden. Die Fahrer-
h&user sind von Herpa und wurden im Detail
den Erfordernissen von Schwerlastzugma-
schinen angepaBt (Luftsauganlagen, Rund-
umkennleuchten etc.) B. Ottersbach
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Bild 1: Das war das erste Lok-Modell, das Herr Jenart in Handarbeit anfertigte: die belgische Dampflokomotive vom Typ I.

Foto: H. Wahle

2. grofler internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Handarbeit ist Trumpf

Seit Herr Jenart sr. vor genau 40 Jahren kennen, liegt dieses “Leiden” in der ganzen
eigentlich mehr zuféllig eine Modellbahn-  Familie. Dabei ergdnzen sich die Symptome,
ausstellung in Brussel besucht und sich in denen es sich auBert, bei Vater und Sohn

dabei unheilbar mit dem Modellbauvirus in-  in geradezu idealer Weise: Der Senior be-

fiziert hatte, den viele von uns nur allzu gut  herrscht den Bau von Lokmodellen geradezu

meisterlich, und der Junior fertigt mit ahnli-
cher Perfektion maBgeschneiderte Diora-
men dazu. Eines davon, das durch die Klar-
heit seines Aufbaues besonders besticht,
soll hierim Rahmen unseres internationalen

Bild 2: Blick auf die Weichenstralie des Bahnhofs Etterbeek. Die sorgfaltig verlegten Gleise und die im Eigenbau entstandene Fahrleitung verdienen Beachtung. Foto: K. Heidbreder
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Bild 3: Die Dampflokomotiven vom Typ 29 und 40 warten im Vorfeld des Bahnhofes auf den néchsten Einsatz.

Modellbauwettbewerbes vorgestellt werden.
Allem voran ist anzumerken, daP dieses Dio-
rama in allen Einzelheiten voll funktions-
fahig ist, angefangen von der Oberleitung
und den Spannmasten bis hin zu den ge-
machlich sich hebenden und senkenden
Signalauslegern. Vorbild fur die Gestaltung

war der Bahnhof in Etterbeek, einem Vorort
von Brissel. Dieser Stadtbahnhof auf der
Strecke nach Luxemburg wirkt optisch sehr
abgeschlossen, weil das Blickfeld in der
einen Richtung durch einen FuBgangeriber-
gang und in der anderen Richtung durch
eine StraBenbricke begrenzt wird. Von dem

Bild 4: Den Verschiebedienst besorgt eine Dampflok vom Typ 53,

Foto: K. Heidbreder

FuBgéngeribergang fuhren mehrere Trep-
pen direkt auf die Bahnsteige.

Doch nun zu dem Diorama selbst, dessen
Lange von 5m selbst fur Spur 0 recht be-
achtlich ist. Durch das Anbringen von Spie-
geln in den Brickenbogen ergibt sich fur
den Betrachter optisch eine noch wesent-

Foto: H. Wahle




Bild 5: Ein wahres Meisterwerk schuf Herr Jenart jr. mit seiner Signalbricke, unter der eine belgisch-kanadische Dampflok der Baureihe 29 steht.

lich gréBere Weite, die ihn die “Tiefe" von le-
diglich 80 cm fast vergessen lassen. Egal,
ob es sich um die technischen Anlagen oder
um die Bauten handelt — alles wurde in
Handarbeit selbst gefertigt. Die Rohbauten
wurden aus dinnen Sperrholzplatten herge-
stellt und anschlieBend mit Mauerfolien
tberklebt. Sowoh! die Geb&dude mit ihrem
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Mauerwerk aus rotem Backstein als auch
die Lagerhalle der Kohlenhandlung hinter
dem Bahnhof und der Guterschuppen sind
dem Vorbild ausgezeichnet nachempfun-
den.

Nicht minder vorbildgetreu stellen sich
auch die Bahnhofs- und Gleisanlagen dar.
Lediglich bei den belgischen Flugelsignal-

Foto: H. Wahle

bricken hat sich Herr Jenart einen Ausflug
in die Vergangenheit erlaubt. Es sind wahre
Meisterwerke, die da im vélligen Eigenbau
entstanden sind. Sie werden Uber Antriebe
gesteuert, die Uber nicht sichtbar verlegte
0,5 mm Messingdrahte die geméchliche Be-
wegung der Signalfltigel auslésen.

Die Gleise stammen aus den Programmen



Bild 6: Auch die Guterhalle entstand im Eigenbau. Eine
Dampflokomaotive vom Typ 16 rollt gerade mit ihren GCI-
Abteilwagen an der Signalbricke vorbei. Foto: H. Wahle

Bild 7: Diese Aufnahme laBt gut erkennen, daB die Gleise
fachmannisch Betriebsspuren erhielten. Foto: H. Wahle

Old Pullman und Nemec und wurden vor
dem Einschottern fachmé&nnisch mit Be-
triebsspuren versehen. Das Tragseil der
Oberleitung besteht aus 0,8 mm starkem
Messingdraht, fur die Fahrleitung genigte
Draht mit einem Durchmesser von 0,5 mm.

Im Blickpunkt
des Geschehens:
die Lokmodelle

Wieviel Arbeit in dem Diorama von Herrn Je-
nart jr. steckt, weib ein Kenner der Materie
wohl einzuschatzen, vor allem, da es sich
um reine Handarbeit handelt. DaB dariiber
hinaus aber auch die Modelle der hier ge-
zeigten Lokomotiven bis auf wenige Details
im Eigenbau entstanden sind, hat schon
beinahe Seltenheitswert. Fir das gesamte
Rollmaterial ist Herr Jenart sr. zustandig.
Seit er sich in den siebziger Jahren eine Uni-
mat SL Drehbank kaufte, baut er seine Loko-
motiven und auch einen Teil der Wagen
selbst. Auf diese Weise sind im Laufe der
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Bild 8: In reiner Handarbeit entstand auch dieser Trieb-
wagen der SNCB/NMBS, ebenso wie das Empfangs-
gebaude mit dem fir Belgien recht charakteristischen
Mauerwerk aus rotem Backstein. Foto: H. Wahle

Bild 9: Diese Abbildung vermittelt eine fast komplette
Ubersicht des Dioramas. Foto: H. Wahle

Jahre bereits 15 Lokomotiven entstanden
als da sind: Die belgischen Typen 1, 12, 16,
29, 38, 40 und 42, die Rhatische Mallet G 2/2
und G 2/3 sowie eine Denver & Rio Grande
Mallet 130-030. Neben diesen Dampfloko-
motiven finden sich auch Elektrolokomoti-
ven der belgischen Serien 22, 23, 27, 29 und
ein Elektro-Triebwagen 54 sowie ein Brossel
Dieseltriebwagen Nr. 551. Auch einige belgi-
sche Reisewagen in Gemischtbauweise (der
Rahmen aus Metall, der Wagenkasten aus
Holz) sind im Selbstbau gefertigt. Vor allem
der in Belgien sehr bekannte GCI, ein drei-
achsiger Holzwagen, hat es dem 'Konstruk-
teur’ angetan.

Neuerdings sind gerade Reisewagen des
Typs K in Arbeit. Sie bestehen vollkommen
aus Messing, wobei das Nachahmen der
Nieten den gréBten Aufwand erfordert. Herr
Jenart sr. ist namlich kein Freund der Atz-
technik, sondern stanzt alles (sowohl Fen-
ster als auch Nieten) per Hand.

“Aus dem Laden" — und nicht aus der Gara-
ge, die als Werkstatt dient — stammen le-
diglich die Antriebe und einige wenige Zu-
ristteile. Bislang nur als gesuperte Modelle
finden sich die zur Vervollstdndigung der
Garnituren erforderlichen Giterwagen. Aber
es ist abzusehen, daB auch diese Wagen in
der “Lokomotivfabrik Jenart" gebaut wer-
den. K. Heidbreder
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Bild 1: Die griine E 69 von Biller-Bahn mit zweiachsigen Lokalbahnwagen unter freiem Himmel fotografiert.

Mit Volldampf kehrt jetzt wieder die tradi-
tionsreiche Spur0 auf den Modelleisenbahn-
markt zurtick. Der hessische Hersteller Bil-
ler-Bahn in Weinheim — bisher vor allem
durch die Weiterfuhrung des ehemaligen
Pola-Maxiund Raimo-Programms bekannt —
bietet ab sofort ein komplettes Spur-0-Sor-
timent an. Neben einer Reihe von Lokomoti-
ven und Wagen wird ab November ein voll-
standiges Gleissortiment erhaltlich sein.
Auch ohne die in nachster Zeit geplanten
Programmerweiterungen durch Neuheiten
ist Biller-Bahn bereits jetzt in Spur 0 europé-
ischer Marktflhrer.

Hier ist man davon Oberzeugt, daB es sich
nicht wieder um eine kurzlebige Spur-0-Eu-

phorie handelt. Die wenig erfolgreichen, mit
groBem finanziellen Aufwand gegen Ende
der sechziger Jahre gestarteten Versuche
mit der BaugréBe 0 — Pola-Maxi, Rivarossi
und dann auch Lima — waren zunachst we-
nig ermutigend. Allgemein war man der An-
sicht, daB der Markt fir Produkte der Spur-
weite 0 aus Platz- oder Systemgriinden nur
eine beschrankte Aufnahmefahigkeit habe.
Von der alten Biller-Bahn — eine der letzten
Tin-Plate-Uhrwerksbahnen mit der Spurwei-
te von 16,5 mm in Europa, die bis in die sieb-
ziger Jahre im Handel erhaltlich war — hat
man in Weinheim nur den Namen Gbernom-
men. Bereits seit einiger Zeit verkauft man
jedoch unter dem Namen Biller-Bahn erfolg-

reich Artikel aus den ehemaligen Spur-0-
Programmen von Raimo und Lima. Von allen
Lokomotivmodellen — das aktuelle Pro-
gramm reicht von der preuBischen T 3 mit
und ohne Schlepptender (Baureihe 8952
bzw. 897%7° uber die E 69 und E 44 bis zur
Diesel-Rangierlokomotive V 20 — konnten
beachtliche Stickzahlen abgesetzt werden.
Das seit Ende Oktober in griin oder braun er-
haltliche SBB- “Krokodil* verspricht der Ver-
kaufsschlager schlechthin zu werden. Er-
géanzt wird das Programm durch ein umfang-
reiches Ersatz- und Kleinteilesortiment, das
auch die Einzelteile des ehemaligen Raimo-
Programms enthalt.

Die relativ hohen Auflagen der Biller-Bahn-

Bilder 2 und 3: Die E69 (hier in rot) bietet sich zusammen mit den Nebenbahn-
Personenwagen und einer Reihe von Glterwagen fur den Einstieg in die Spur 0 an.
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Bild 4: Die E 44 wurde for unser Foto mit filigranen Stromabnehmern ausger(stet und an den Pufferbohlen “gesupert”. Die dem Bausatz beigefugten Pantographen entsprechen dem
Stromabnehmer der E 69,

Modelle erméglichen duBerst glnstige Prei-
se: Alle Lokomotivbauséatze sind mit Antrieb
fur unter 510 DM (E 44) zu haben, die preuBi-
sche T 3 gibt es schon fur unter 300 DM. Als
besonderer Kntller muB der Antrieb der E 44
bezeichnet werden. Zwei Faulhabermotoren
treiben Ober Winkelgetriebe und Ketten alle
Achsen an. Das Modell ist mit der Hand
schiebbar und lauft so weich, daB es bereits
bei einem Gefalle von 2 % alleine zu rollen
beginnt.

Das Programm von Biller-Bahn soll in den
nachsten Jahren kontinuierlich ausgebaut
werden. Wieder lieferbar sind aus dem ehe-
maligen Lima-Sortiment ein ozeanblau/bei-
ger Schnellzugwagen der 2. Klasse und ein
blavuer Aral-Gastransportwagen. Speziell
zum seit Ende Oktober erhéaltlichen Schwei-
zer “Krokodil“ passend gibt es seit Mitte
Oktober einen WeinfaBwagen mit Bremser-
haus. EinSauretransportwagen und zwei ver-
schiedene Kesselwagen, alle mit Bremser-
haus, sollen ebenfalls in Kirze lieferbar
sein.

Fuir die immer noch (oder wieder) ansehn-
liche Schar der Spur-0-Modellbahninter-
essenten wird es auch in den nachsten Mo- Bilder 5 und 6: Bemerkenswert ist der Antrieb der E 44: Zwei Faulhabermotoren wirken Ober Winkelgetriebe und “Fahrrad-
naten eine Reihe von Neuheiten von Biller- ketten* auf alle vier Achsen. Alle Fotos: W. Kosak
Bahn geben. Passend zu dem Nebenbahn-
Personenwagen Ci Pr 86 soll in diesen Wo-
chen ein Packwagen erhaltlich sein. Anfang
1988 soll mit der Auslieferung einer neuen
Serie von Reichsbahn-Kurzachsgiterwagen
begonnen werden.

Attraktive Vorbilder werden die fur 1988 ge-
planten Lokomotivneuheiten haben. Das
Modell der Baureihe 5525%%(preuB. G 8') soll
in 800 Exemplaren aufgelegt werden und
wird als Bausatz mit Metallfahrwerk und
-gestangen zusammen mit dem Antrieb auf
jeden Fall unter 400 DM kosten. Fiir Herbst
1988 hat Biller-Bahn ein ganz besonderes
Prachtstiick angekindigt: Zum &hnlich gan-
stigen Bausatzpreis soll eine E 10 mit einem
Geh&use aus ZinkdruckguB in drei Farb-
varianten (blau, beige/ozeanblau, beigelrot)
erscheinen. T. Hilge
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Bild 1: Modell der Schnellzuglokomotive 03 124 der DRG von Mérklin in der NenngriBe HO.

Bild 4: Die “Mikado”, die Marklin in der BaugroBe Z schuf.

Bild 6: Abteilwagen far Reisende mit Traglasten B3tr Pr 14a von Marklin. Bild 7: Abteilwagen 2. Klasse der DB, B3 Pr 11a, von Marklin.

Bild 8: Einer der drai neuen vi igen Umb gen in der BaugroBe Z. Bild 9: Aussichtswagen aus dem “Rheingold”-Set von Lima in der Baugréfe HO.




Bild 10: Das sehr fein ausgefhrte Handarbeitsmodell einer Ae 3/6 | der SBB in der NenngréBe HO von Lemaco.

Neu von Marklin

Geradezu eine Flut von Neuheiten und Ausfih-
rungsvarianten in den BaugréBen der neuen “1%
HO und Z liefert Méarklin seit Ende August an den
Fachhandel aus.

Attraktivste Neuerscheinung ist zweifellos die
Lokomotiven-Packung “750 Jahre Berlin®. Enthal-
ten sind die beiden Dampflokomotiven 03 124 und
86 090 im dekorativen grau-schwarzen Fotografier-
anstrich und die Elektrolokomotive E 04 17 im da-
mals Oblichen Blaugrau der Deutschen Reichs-
bahn. Der sehr ansprechend gestalteten Packung
liegen auch die aus Metall gefertigten Nachbildun-
gen der Original-Fabrikschilder bei. Die besondere
Uberraschung ist hier die Lok 03 124, die fur die
Packung eine Uberarbeitung erfuhr und einen
neuen Tender der genieteten Bauart 2'2' T 32 er-
hielt. Die solide Ausfihrung sowie makellose
Lackierung und Beschriftung machen die Fahrzeu-
ge zu echten Sammlermodellen, die auch noch in
einer digitalisierten Ausfihrung angeboten wer-
den.

Bild 13: Elektrolokomotive Ae 3/6 | der SBB von Fleischmann in der Baugré@e HO.

MNeu ist auch die S-Bahn-Lok der Baureihe 111 fir
die Linien des Rhein- und Ruhrgebietes. Dieses
schmucke HO-Modell weist untibersehbare Verbes-
serungen an den Puffertrdgern und den Drehge-
stellrahmen auf. Das weiBe Dreilicht-Spitzensignal
wechselt in Abh&ngigkeit der Fahrtrichtung mit
zwei roten SchluBleuchten. Das Zielschild im Fih-
rerstandsfenster ist beleuchtet und kann mit den
beigelegten Schiebeschildern beschriftet werden.
Auch von diesem Modell ist eine Digital-Ausfih-
rung lieferbar.

Eine recht gute Aufnahme bei den Modellbahnern
darften auch die vier neuen Modelle alter preuBi-
scher Abteilwagen finden. Als Vorbilder dienten
die Wagen A3 Pr14, B3 Pr11a, B3Pr11b und
B3tr Pr 14a, die einst auf den Strecken der Berliner
Stadt- und Ringbahn verkehrten. Einige dieser
Fahrzeuge waren noch in den sechziger Jahren im
Bereich der BD Hamburg eingesetzt. An diesen
Wagen der Epoche Il orientierte sich Mérklin und
schuf die ansprechenden HO-Modelle mit und
ohne Bremserhaus.

Bild 11: Wagendrehscheibe
von B & K in HO.

Bild 12: Sachsischer
Kihiwagen aus

dem Lieferprogramm
von Piko.

Aus den zahlreichen Ausflihrungsvarianten soll
jetzt noch ein besonderer Glterwagen vorgestellt
werden, der in der neuen Startpackung mit Metall-
gleisen, Best-Nr. 2960, enthalten ist. Dies ist das
Modell des Mittenkippers der DB in blauer Lackie-
rung mit dem Aufdruck “Hilfe fir krebskranke Kin-
der”. Von der groBen lllustrierten “Stern* wurde
diese Aktion ins Leben gerufen, Mérkiin hat sich
daran beteiligt. Von jeder im Jahre 1987 an den
Handel ausgelieferten Packung werden 10,00 DM
an die Deutsche Krebshilfe Gberwiesen.
Zuwachs gab es auch bei der BaugrdBe Z. An er-
ster Stelle sind hier die vierachsigen Umbauwagen
der Deutschen Bundesbahn zu nennen. Zur Verfi-
gung stehen drei verschiedene Wagentypen in her-
vorragender Ausfihrung. Farbenfroh und sehr fein
gestaltet ist auch die “Mikado®, eine Einheits-
Dampflokomotive nach einem Vorbild der “United
States Railroad Association®, die bei vielen ameri-
kanischen Bahngesellschaften, aber auch auBer-
halb den USA zum Einsatz kam.

Wie bereits erwéhnt, erschienen noch zahlreiche
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Bild 15: Doppelhaus aus der Siedlung “Gartenstadt” von Faller in der BaugroBe HO.

weitere Neuheiten und Gber ein Dutzend interes-
sante Farb- und Ausfdhrungsvarianten. All diese
Fahrzeuge und das neue Zubehér hier aufzulisten,
wiirde den vorgegebenen Rahmen sprengen. Allen
Marklin-Freunden sei deshalb ein Besuch bei
ihrem Fachhéndler angeraten. Dort liegt auch der
neue Katalog bereit, der gut gemacht ist und auber

Bild 17: Wiking-Werbemodelle “Karstadt* und “Spedition Honold" in HO.
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Bild 19: Die neuen Pkw-Modelle von Wiking. Man beachte die durchbrochene Dachreling

beim Daimler-Benz-Modell.

Bild 21: Diverse Rietze-Modelle nach japanischen Vorbildern.

den Produkten des Hauses Mérklin auch noch eine
Menge Hintergrundinformation aus der Welt der
Eisenbahn enthait. HO

In der Ausgabe 2/1987 des Eisenbahn-Journals
haben wir Ihnen die Baureihe Ae 3/6' der SBB vor-
gestellt. Nun sind von dieser Personenzuglokomo-

Bild 16: Lokschuppen von Brawa in HO aus vorgefertigten Holzteilen gebaut.

tive mit dem fiir sie so charakteristischen Bucheli-
Antrieb zwei Modelle in der BaugréBe HO lieferbar.

Neu von Lemaco

Von diesem Kleinserien-Hersteller wird in limitier-
ter Auflage von 200 Exemplaren das Modell der

Bild 20: Ein leicht abge&ndertes und gesupertes Seibert-Modell auf Herpa-Basis.
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Bild 25: Berliet-Sattelzug in typisch franz6sischer Ausfihrung von Roskopf.

Ae 3/6' 10696 gefertigt. Das Handarbeitsmodell
aus Messing ist maBstablich detailliert und sehr
fein beschriftet. Die Beleuchtung wechselt in
Fahrtrichtung, gem&B den Normen der SBB, d. h.
vorne leuchten drei Stirnlampen und hinten rechts
eine. Das 420 g schwere Modell kann sowohl im
Ober- als auch im Unterleitungsbetrieb gefahren
werden. Originalschraubkupplungen und -feder-
puffer sind fir Lemaco-Modelle ohnehin obligato-
risch. Neben der abgebildeten, grun lackierten
Lokomotive wird auch eine Serie von 200 Exempla-
ren in Braun gefertigt werden. Diese soll dann die
Betriebsnummer 10700 erhalten.

Ae 3!_!:‘{I von Fleischmann

Schon seit einiger Zeit hat Fleischmann eine
Ae 3/6' an den Fachhandel ausgeliefert, welche
die Betriebsnummer 10647 erhielt. Geh&duse und
Fahrgestell sind aus Metall, wéhrend der Rahmen
aus Kunststoff gefertigt ist. Beschriftung und De-
taillierung sind fein und sauber ausgefihrt. Die
beiden Fuhrerstdnde sind angedeutet, in einem
verrichtet ein Mini-Lokfahrer, in Fahrtrichtung
links sitzend, seinen Dienst.

Bei den Stromabnehmern ist das Schieifstick zu
groB ausgefallen. Die Griffstangen bediirfen noch
einer Nachbehandlung mit gelber Farbe. Da die
Fahreigenschaften sehr ordentlich sind, flhren
diese kleinen Mangel jedoch nicht zu einer Abwer-
tung. K. Eckert
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Bild 22: Der S 215 HD mit dem neuen Aufdruck “Radicini* von Herpa.

Neu von Arnold

Rechtzeitig zur Erdffnung der Linie S 1 in Nirn-
berg ist in begrenzter Stiickzahl die 141 439 in vor-
bildgerechter Farbgebung ausgeliefert worden.
Das Modell in der BaugroBe N ist lichtgrau grun-
diert, tragt eine “Bauchbinde” in Orange und einen
Begleitstreifen in Gelbocker. Diese farbenfrohen
Fahrzeuge kénnen jetzt auch auf den Modell-
anlagen neue Akzente setzen. K. Eckert

Neu von Lima

Nachdem der “Rheingold" nun endgaltig aufs Ab-
stellgleis geschoben wurde, hat Lima ein 6teiliges
Set exklusiv fur den Modellbahnversand Klein in
Weinheim zusammengestellt. Alle Fahrzeuge sind
in dem far die 60er Jahre typischen Farbschema
fir den Rheingold in Creme/Blau lackiert. Das Set
enthélt eine Lok der Baureihe E 10, einen Abteil-
wagen, zwei GroBraumwagen, einen Buckelspeise-
wagen und einen Aussichtswagen. K. Eckert

Neu von Piko

Ein ganz entziickendes Fahrzeug hat Piko mit dem
Modell eines Kihlwagens nach einem Vorbild der
Sdchsischen Eisenbahnen geschaffen. Vor allem
die sehr saubere, authentische Beschriftung
macht den mit einem Bremserhaus versehenen
Wagen zu einem echten Schmuckstick fur alle
Liebhaber der LA&nderbahnzeit. K. Eckert
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Bild 26: Cadillac Cabriolet, Renault Turbo und Ferrari GTO von Praliné in HO.

Neu von Brawa

“Was lange ..." —= ist nun endlich da: der schon seit
geraumer Zeit angekindigte Lokschuppen samt
Inneneinrichtung. Bei dem Bausatz handelt es
sich um weitgehend vorgefertigte Holzteile, die
vom Modellbahner noch eingefarbt werden mas-
sen. Mitder beigepackten ausfihrlichen “Betriebs-
anleitung” dirfte der sorgfaltig arbeitende Bastler
zu einem hervorragenden Endergebnis kommen.
Mit diesem Lokschuppen werden kleine Lokstatio-
nen nun noch eine Idee romantischer.

Die ebenfalls jetzt ausgelieferte Inneneinrichtung
far den Lokschuppen kann natdrlich auch anderen
Modell-Betriebswerken zu einer gelungenen Raum-
gestaltung verhelfen. Einige SchleuderguBteile
missen vor dem Bemalen noch etwas entgratet
werden. K. Eckert

Neu von Faller

Die letzte Neuheitenlieferung enthielt Bausétze in
der NenngroBe HO und N. Aus der Reihe der Sied-
lungshauser Gartenstadt sind nun ein Doppelhaus
mit groBem Satteldach (B-361 in HO, B-2361 in N),
ein Doppelhaus mit Satteldach und Ziergiebel
(B-360 in HO, B-2360 in N) und ein schmuckes Ein-
familienhaus (B-260 in HO, B-2260 in N) erhéltlich.
Allen Bausétzen sind zahlreiche Ausschmiickungs-
teile beigepackt. K. Eckert



—— 1

A

i o L ALl v

{
!

Bild 27: Roco-Mercedes L 5000 mit zwei Héngern, wie sie zu Beginn der 50er Jahre noch erlaubt waren.

Bild 30: RocoTHW-Set, bestehend aus Unimog und Magirus M 80 mit Bootsanhanger.

Neu vom Meller
Modellbau-Stiibchen

Aus eigener Fertigung stellt die Firma Lux, mit Sitz
in Melle, interessante Materialien fur die vorbild-
gerechte Anlagenausstattung vor: Gleis- und Ge-
landeschotter in unterschiedlicher Kérnung und
Einfarbung, echte Steinkohle, Deko- und Streu-
materialien in recht feinen Ausfihrungen sowie
ein ganzes Sortiment an Holzleisten mit Schmelz-
kleberbesatz zum Aufblgeln mit dem Bigeleisen
oder dem Létkolbenvorsatz. Fur das Einschottern
der Wagendrehscheibe von der Firma Bochmann &
Kochendérfer verwendeten wir den gebrochenen
Gleisschotter in vorbildlicher KorngrdBe. Das Pro-
gramm soll laufend erweitert werden.

Neu von Bochmann & Kochenddorfer

Ein sehr nutzliches Zubehorteil erreichte vor eini-
ger Zeit den Fachhandel: Die Wagendrehscheibe
in HO von der Firma Bochmann & Kochendorfer,
wie sie im Vorbild bei Privatgleisanschlassen,
engen Fabrikhéfen etc. zum Einsatz kommt. Das
Modell ist wegen seiner “GréBe” in jeder Anlagen-
ecke unterzubringen und sehr sauber ausgefahri.
Es ist zum Einbau ohne Anirieb gedacht, aber
auch nachtraglich 4Bt sich ein solcher mit Sicher-
heit leicht bewerkstelligen. Ebenso ist ein elektri-
scher AnschluB fir die Fahrstromversorgung der

Drehscheibe vorgesehen. Der Zusammenbau dirf-
te auch ungetbten Modelleisenbahnern keine Pro-
bleme bereiten. Das Modell ist auBerdem in Spur N
lieferbar.

Neu von Herpa

Keine echte Neuheiten, aber sehr interessante Be-
druckungsvarianten, stellen die nun zur Ausliefe-
rung gelangten Busse dar: Der Uberland-Linienbus
MAN SU 240 als attraktive MAN Eigenwerbung
und der Setra S 215 HD mit dem Design des Reise-
unternehmens “Radicini® , wie er bereits mit &hnli-
cher Bedruckung als Doppelstockbus S 228 DT im
Handel war. Auch auf der IAA in Frankfurt waren
von der Firma Herpa neue Modelle und Bedruk-
kungsvarianten zu sehen, die allerdings vorab nur
als Werbetrager der einzelnen Firmen eingesetzt
werden. Herausragende Neuheiten sind ein véllig
neues Mercedes-Benz-Fahrgestell far die Typen
2235 und 2244 mit funktionsfahiger Liftachse, der
neue kleine Daimler Transporter 100 D, diverse
neue Daimler-Pkw-Modelle, der Setra Communal
S 215 SL, der MAN F 90 mit kurzem Fahrerhaus als
Kipper und ein neuer dreiachsiger Auflieger der
Firma Schmitz.

Die Firma Seibert aus Manchen, mittierweile Spe-
zialist fur Werbemodelle nach bayerischen Vorbil-
dern, liefert ein duBerst aufwendig bedrucktes und

Bild 31: Roco Ladebordwand “Austria®, wie man sle an fast jeden HO-Lkw montieren kann.

schabloniertes Modell der Firma Herrnbréu, Ingol-
stadt, auf Herpa Basis.

Neu von Kibri

An Neuheiten gelangen folgende Modelle in den
Fachhandel: DAF-Holztransporter mit dreiachsi-
gem Hanger und am Motorwagen montiertem
Meiller-Ladekran, Sattelzugmaschine Scania
142 H 6x4 mit Ladekran und Doll-Briickenauflieger,
ein Daimler Benz 2624 6x4 Solofahrzeug mit Glas-
aufbau und Heckkran sowie ein Entsorgungsfahr-
zeug Mercedes 2628 6x4 der Firma Edelhoff mit
zweiachsigem Hanger und Ladekran. Dieser Mo-
dellpackung liegen zusétzlich ein Steinbock-
Gabelstapler und unterschiedliche Spezialabfall-
container bei. Die Bordwande konnen geoffnet
oder geschlossen angebracht werden. For den
schweren Baustelleneinsatz rollt ein Betonfahrmi-
scher in Sattelzugbauform auf Daimler-Benz-Basis
an und auBerdem ein Scania 112’ H 6x4 mit Absetz-
kipperaufbau und kleinem Tandemanhéanger, wie
er zum Transport von Schuttcontainern, aber auch
von kleineren Baumaschinen einsetzbar ist. Die
Miniaturfahrzeuge sind groBtenteils als Abwand-
lungen bekannter Modelle anzusehen, sie sind
recht sauber detailliert und kénnen, bis auf die bei-
liegenden Ladekrane, einfach zusammengebaut
werden.

Ebenfalls lieferbar ist der neue Katalog in bekann-
ter Aufmachung.
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Bild 35: Mercedes-Fahrbetonmischer als Sattelzug, wie sie beim schnellen Einbringen von
groBen Betonmengen (z.B. DeckengieBen) vonndten sind.

Neu von Praliné

Eine Vielzahl von Neuheiten, meistens
Ausfihrungs- und Bedruckungsvarianten, sind von
Praliné im Vertrieb von Revell erschienen. “Echte*
Neuheiten sind der Citroen CX Break in diversen
Ausfiihrungen sowie der Mercedes 1320 LN 2 mit
Fernverkehrskabine als Sattelzugmaschine, Solo
Koffer, Tankwagen und als Feuerwehr-Gerate-
wagen. Der bekannte Scania Hauber erscheint
aufwendig bedruckt als “RennsportTruck” Fiat
Daily und Ducato, Renault und Peugeot J 5 gibt es
nun auch mit Hochdach in verschiedenen Varian-
ten. Der Cadillac Baujahr ‘54 erscheint als Ca-
briolet mit sauberer Bedruckung, der moderne
Caddy, eine Stilkomposition aus den Baujahren
1966 bis 1982, in diversen Ambulance-Variationen.

Neu von Rietze

Die Firma Rietze, Hersteller von Pkws und Klein-
lastern nach japanischen Vorbildern, stellen wir
hier zum ersten Mal vor. Die Firma (iberraschte auf
der IAA in Frankfurt mit einem sehr schénen
Modell des Audi 200 Turbo. Die Auslieferung des
Fahrzeuges an den Fachhandel ist fur Mitte Okto-
ber vorgesehen.

Neu von Roco miniatur modell
Die im Eisenbahn-Journal 8/87 erwéhnten Modelle
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Bild 33: DAF-Holztransporter von Kibri mit Hanger und am Heck montiertem Meiller-

Kibri.

des THWs, Ladebordwand, das neue Aufliegerset
und den Daimler-Benz L 5000 mit 2 Hangern stel-
len wir hier in Bildern vor.

Ganz neu ist das Feuerwehr-Fahrzeug LF 25, eben-
falls auf dem L5000 Fahrgestell eines Daimler-
Benz nach Vorbildern aus den Epochen Il und IIl.
Das Modell ist hervorragend durchgestaltet und
far den nachtréglichen Einbau einer Lenkung vor-
bereitet. Speziell fur die Spielzeug-Ring-Fachge-
schafte erscheint der oben erwahnte Daimler-
Benz-Lastzug L 5000 mit zwel Hangern in einer
Sonderpackung mit dem Aufdruck “Wir bringen
neues Spielzeug®.

Bild 34: Mercedes 2624 mit Meiller Ladekran und sehr schén detailliertem Glasaufbau von
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Bild 36: Absetzkipper Scania 112 H mit kleinem Tandemanhanger von Kibri.

Neu von Wiking

Die erste Herbstauslieferung der Firma Wiking
umfaBt folgende Modelle: Einen MAN Posthénger-
zug mit Aufdruck, einen Verkaufswagen auf der
Basis des VW LT 30 und drei neue Pkw-Modelle,
einen Mercedes-Kombi 300 T, den VW Caddy mit
festem Aufbau und den Rolls Royce Silver Sha-
dow. In der Werbemodellauslieferung findet man
unter anderem einen Mercedes 2235 Hé&ngerzug
“Karstadt" und den Oldie L 2500 der “Spedition
Heinrich Honold aus Neu-Ulm, Telefon 5%

B. Ottersbach

Bild 37: Schwing-Gelenkléscharm GLA 42 auf Fahrgestell 3224 von Daimler-Benz bei einer
HO-Verfihrung auf dem Geldnde der &rtlichen Feuerwehr (Modell Kibri).

Foto 1 — 8: H. Obermayer
Fotos 9, 12, 13, 25: W. Kosak
Foto 10: Werkfoto Lemaco
Fotos 11, 17 — 20, 22 - 24,
26 — 37: B. Ottersbach

Foto 14: Werkfoto Arnold
Foto 15: Werkfoto Faller
Foto 16: Werkfoto Brawa






