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Zu unserem Titelbild: 
Mit dem Intercity 129 “Johann Strauß” nach Wien wird die 111 047 in Kürze 
in Regensburg eintreffen. Die Aufnahme entstand am 02.06.1984 in der 
Nähe von Etterzhausen. Foto: A. Ritz 

Zu unserem Poster (Seite 46151): 
Bis Anfang der siebziger Jahre kamen die Lokomotiven der Baureihe 01.5 
des BW Erfurt P mit Schnellzügen auch nach Bebra. Kein leichtes Spiel 
haben an diesem tristen Vorfrühlingstag die beiden ölgefeuerten Schnell- 
zuglokomotiven auf der Rampe Bebra - Hönebach mit dem schweren 
D 197 nach Leipzig (0503.1972). Foto: U. Geum 
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150 Jahre Leipzig - nvesckn 
Die Deutsche Reichsbahn feiert mit einer großen Fahrzeugparade 

A Im Jahre 1833 erschien rn der Buchhandlung 

.d > 

von G A. Liebeskind In Leipzig eine 
60sertrge Broschure mit dem Titel “Uber ein 

sachsrsches Eisenbahn-System als Grund- 
lage eines allgemeinen r 

- 
deutschen Eisen- 

bahn-systems und Insbesonde ‘re uber dre 

Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach 
Dresden” Verfasserdieserm-’ ‘* - r ’ 
rrch List. 

Nach seinen Ideen und unter seiner Mrtwrr- 
kung entstand die erste deutsche Fernbahn 
von Leipzig nach Dresden, die 1839 eroffnet 
wurde. Die Vorbereitungen zum Bahnbau be- 
gannen, als in Deutschlan 3 noch kern Meter 

Ersenbahnglers verlegt war. Die Leistung der 
Manner des Eisenbahn-C- II- -* -- -- 
anerkennenswerter, wenn man bedenkt. daß 

, 805 YO” Leipzig 
 ̂ D”h^hrr‘ r-7” Bild 3 (rechte Seite oben): Mit dem Eilzug 

nach Saalfeld hat die 01 2204 soeben dt\, YIIIIIIIIVI ur/a 
Sud durchfahren (20 05 1980) Foto: U. Geum 

Bild 4: Im Mai 1977 waren auf der Strecke Rtesa - Nassen 
noch Lokomotiven der Baureihe 35 eingesetzt 

Foto: U. Geum 

Bild 1 (obenr Im Februar 1977 war das noch Alltag auf der 
Saaletalbahn Die algefeuerte 44 0553 mit einem Guterrug 

_^1‘̂ 1_1 C-I... 8, r^..- 

Bild 2. Ebenfalls ~rn Februar 1977 entstand dleses Foto Die 
502641 schiebt bei Klotzsehe (Strecke Dresden - Gorlitz) 

Î __  ̂ ..^^L. C .̂̂  8, ,-.^.._ 
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keinerlei Erfahrungen vorlagen. gesetzliche 
Grundlagen über Eisenbahnbau und -betrieb 
noch nicht existierten. Die Deutsche Reichs- 
bahn betrachtet die Eröffnung der ersten 
deutschen Fernbahn als das markanteste 
Ereignis der deutschen Eisenbahngeschich- 
te und feiert die Eröffnung der Strecke Leip- 
zig - Dresden vor 150 Jahren mit einer gro- 
ßen Fahrzeugparade. 
Damit aber nicht genug. Für dieses Ereignis 
ist die erste in Deutschland gebaute Dampf- 
lokomotive, die SAXONIA, betriebsfähig 
nachgebaut worden. Sie wird die aus 33 Bil- 
dern bestehende Fahrzeugparade eröffnen. 
Ort des Ereignisses ist Riesa an der Elbe, 

Schnellzugstation an der Strecke Leipzig - 
Dresden. Hier Zwergen auch die Strecken 
nach Dobeln - Karl-Marx-Stadt, Nossen, 
Falkenberg und Berlin uber Elsterwerda ab 
Auf dem rechten Elbufer wird unmittelbar 
neben der Ersenbahnbrucke eine Trrbune er- 
richtet. die - wie groß sie auch werden 
mag - fur die Schar der Interessenten zu 
klein sein wird Die lange Gerade auf dem 

Damm in Richtung Roderau, die die Zuge 
und Lokomotrven befahren, bietet zwar gute 
Srchtmoglrchkeiten, aber nicht unbedingt 
gute Fotostandpunkte. Wegen des zu erwar- 
tenden Andrangs ist die Fahrzeugparade an 
zwei Tagen, am 8 und am 9 April 1989. zu 

Bild 6: Die Strecken westlich von Magdeburg waren Anfang der achtziger Jahre eine der letzten Refugien der Lokomotiven 
der Baureihe 41. Das Foto vom 08.06.1981 zeigt die 41 1130 mit dem P 6454 auf der Strecke 

?“rn 

sehen Weil der normale Zugbetrieb auf der 
stark befahrenen Strecke nicht unterbro- 
chen werden kann, konnen die Zuschauer 
erne Reihe planmaßrger Zugfahrten “kosten- 
los” erleben 
Den Kessel fur den Nachbau der SAXONIA 
hat. wie vor 150 Jahren fur das Original. die 
Maschinenfabrik Uhrgau bei Dresden gelre- 
fert Im Herbst vergangenen Jahres hat die 
SAXONIA Ihre ersten Probefahrten unter- 
nommen. Zusammen mit der SAXONIA wird 
auch die alteste Dampflokomotive der DDR, 
die MULDENTHAL aus dem Dresdner Ver- 
kehrsmuseum, vorgefuhrt. Die folgenden 
Bilder zergen typische Loks und Wagen aus 
der Landerbahnzert, so die beruhmtesten 
Schnellzugmaschinen Preußens und Sach- 
sens, die S 10’ und die XX HV Eingebettet 
In die einzelnen Epochen, werden auch elek- 
trische Triebfahrzeuge, darunter solche Rarr- 
taten wie die E 77 10 und die E 95 02. ge- 
zeigt 
Die Epoche II wird mit Lokomotrven und 
Wagen aus der DRG-Zeit dargestellt und von 
denaltestenerhaltenen Ernherts-Schnellzug- 
lokomotrven 01 005 und 03 001 eroffnet 
Die Entwicklung der Deutschen Reichsbahn 
ab 1949 dokumentiert Epoche Ill Man be- 
kommt die letzte erhalten gebliebene Koh- 
lenstaublokomotive, die 52 9900, sowie die 
Neubau-Dampf-, -Diesel- und -Elloks der DR 
zu sehen In diese Epoche gehoren auch die 

Reko-Lokomotiven der Deutschen Rerchs- 
bahn, angefuhrt von der schnellsten be- 
trrebsfahrgen Dampflok der Welt. der 18 201 
Die Epoche IV gehort der modernen Trak- 
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Bild 9. Leistungs 
starkste Neubau 
Elektrolokomotive 
der DR ist die Bau- 
reihe 250 (Co’Co’). 
Auf dieser Strecke 
bei Riesa wird die 
Fahrzeuaoarade 
stattfind”en 
Foto: M. Weisbrod 

Bild 13 (rechte Seite 
oben): Auch die 
E 77 10 wird in Riesa 
mit von der Partie 
Sel”. 
Foto: M. Weisbrod 

Bild 10: Nicht be- 
triebsfahig 1st die 
achtachsige Altbau 
Elektrolok E 35 02 
eine der gewaltig- 
sten Konstruktionen 
der DRG 
Foto: M. Welsbrod 

Bild 11: Zu den tschechoslowakischen Einheitslokomotiven aus der Zeit vor 1945 zahlt die Bild12 Den markanten Stil Tschechoslowakischer Neubaulokomotiven verkdrpert die 

Schnellzuglokomotive 387.043. Foto: M. Weisbrod Schnellzuglokomotive 498.106. Foto: M. Weisbrod 



tron. Sie wird abgeschlossen von den 
Neubau-Elloks 243 und 243.8 (Kombinat 
LEW Hennrgsdorf) sowre der Zweisystemlok 
der Baureihe 230. einer Gemernschaftsent- 
Wicklung von LEW und Skoda In PIzei (PII- 

Sen) Mtt dem letzten, dem 33 Bild, laden 
die CSD-Dampflokomotrven 498 012 und 
387 043 die Eisenbahnfreunde Europas zur 
150.Jahr-Feier der CSD rm kommenden Jahr 
nach Prag ein. Folgende Triebfahrzeuge wer- 
den in Rresa gezeigt (die mit .) versehenen 
Fahrzeuge sind betrrebsfahrg) 

Dampflokomotiven 
SAXONIA’) MULDENTHAL 

’ 01005 44 1093’) 
01 137’) 50 849.) 
01 531.) 50.35’) 
03 001.) 52 6666’) 
03 1010’) 52.80‘) 
17 1055 52 9900 
18 201.) 55 669 
19 017 57 3297 
23 1113‘) 58 261 
24 004 58 3047’) 
38 205’) 62 015‘) 
38 1182’) 64 007 
41 1185‘) 65 1049’) 
41 1231‘) 74 1230.) 
43 001 78 009 

Elektrolokomotiven 
E0401’) E 77 10’) 
E 11 001.) E 94 056‘) 
E 18 31.) E 95 02 
E 44 046’) 230’) 

Diesellokomotiven 
106‘) 120‘) 
118.1’) 132’) 
119‘) 188 (ORT)‘) 

Triebwagen 
SVT 137 Bauart Hamburg 
VT 137 099‘) 
LVT 1711172’) 

80 023 
86 001’) 
86 049‘) 
89 1004‘) 
89 6009’) 
91 134 
92 503 
93 230 
94 1292’) 
95 027’) 
95 6676 
98 001 
498 022 ‘&D’) 
387 043 CSD-) 

243’) 
243.8’) 
250‘) 

V 36 027’) 

Wenn es der Zeitplan erlaubt, sollen auch 
moderne Oberbaumaschinen und -geräte 
vorgeführt werden. 
Riesa bietet eine der letzten Gelegenheiten. 
die hier als betriebsfähig aufgeführten Loko- 

motiven unter Dampf zu erleben. Seit dem 
Fahrplanwechsel im Sommer 1988 ist der 
Dampfbetrieb bei der DR zu Ende. Das bis- 
herige Erhaltungs-Raw Meiningen wird an- 
dere Aufgaben übernehmen und nur noch in 
begrenztem Umfang zur Verfügung stehen. 
Auch die Kessel mancher Lokomotiven sind 
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Bild 14: Die Altbau- I 
Elektrolok EO401 wird zu ’ -- 
den betriebsfahigen Old- 
timern der Fahrzeugpara 
de rn Rlesa zahlen Das 
Foto zeigt die Schwester 
lok 204 015 
Foto: M. Weisbrod 

Bild 15. Eigens fur die 
Fahrzeugparade zur Erin 
nerung an die Eroffnung 
der ersten Fernbahn an 
Deutschland (von Leipzig 
nach Dresden) vor 150 
Jahren wurde die SAXO- 
NIA betriebsfahig nach- 

,,_ 

gebaut 
Foto: Sammlung Weis. 
brod 

Bild 16: Die Mehrzweck 



‘2 

Bild Tl975 verläßt eine 50.40 
mit einem Guterzug an Richtung Hagenow den 
Grenzbahnhof Buchen Foto: U. Geum 

Bild 18(unten): In Zwonltz bedient die In Aue (Sach- 
sen) behetmatete 86 1775 Im September 1975 ein 
Anschlußgleis Foto: U. Geum 

Bild 19 (rechts): Nachschuß auf einen aus dreiach- 
sigen Reko-Personenwagen gebildeten Personen- 
zug, der von der 52 8020 gefuhrt wird (September 
1975) Foto: U. Geum 

‘,i jik?O Y..‘i i. 



nicht mehr aufarbertungsfahrg. und die 

satzteile fur die Fulle der bisher erhalten 
Baureihen fehlen 

Das Ende des Dampflok-Regelbetrrebs 
den Normalspurgleisen der Deutschen 
Reichsbahn hat uns veranlaßt, als kleinen 
Rückblick auf die Dampflokzeit in der DDR 
einige stimmungsvolle Farbaufnahmen aus 
den siebziger und achtziger Jahren im 
Eisenbahn-Journal zu veröffentlichen. Ver- 
treter der im Rahmen dieses Beitrags ge- 
zeigten Baureihen werden an der Fahrzeug- 
Parade in Riesa teilnehmen. Die über 60 (!) 
für die Parade vorgesehenen Bauarten k 
nen aus Platzgründen allerdings hier lei 
nicht vorgestellt werden. - 

Auch unser Poster gehört zu dieser Bild- i 
dokumentation über die einstigen DR- 
“Damofer”. Nach dem Zweiten Weltkriea l 
waren’ die Lokomotrven der Baureihe 01 5 
wohl die machtrgsten Dampflokomotiven in 
beiden Teilen Deutschlands .red. 



Bildl: Mit der Ubergabe 67502 ist am 02.09.1985 
die Aulendorfer 323 640 auf der Strecke Aulendorf 
- Kißlegg im Einsatz. Um für den Streckendienst 
tauglich zu sein, erhielt sie einen zweiten Luftbe- 
hälter auf dem Vorbau vor dem Fahrerhaus. 

Foto: T. Küstner 

Bild 2 (unten): Im Bahnbetriebswerk Plochingen 
wurde am 04.06.1984 die 323 615 abgelichtet. Dbe 0 
zum Zeitpunkt der Aufnahme in Kornwestheim st - 
tionierte Kletnlok zeigt sich in einem hervorrage - 
den Pflegezustand. Foto: T. Küstn r 

Kleinlokomotiven der Leistungsgruppe II 
- Bestseller der Lokomotivindustrie 

handelt es sich um Viertakt-Dieselmotoren 
mit Vorkammer, deren Nennleistung mit 65 
bzw. 60 PS angegeben wurde. In der Erpro- 
bung befanden sich aber auch schon Diesel- 
motoren von Deutz (KHD) mit einer Leistung 
von 105 PS. Von den mehr als 1000 Kleinloko- 
motiven, die bis 1944 für die Deutsche 
Reichsbahn und die Wehrmacht gebaut wur- 
den, gelangte nur noch knapp die Hälfte in 
den Fahrzeugbestand der Deutschen Bun- 
desbahn. 

Die Vorgeschichte 
Zu Beginn der dreißiger Jahre bemuhte sich 
die Deutsche Fierchsbahn-Gesellschaft, 
nicht nur den Reiseverkehr attraktiver zu 
machen, sondern auch den Guterverkehr 
schneller abzuwickeln. Die Guterzuge waren 
immer noch viel zu lange unterwegs, weil die 

erforderlichen Rangierarbeiten auf den Un- 
terwegsbahnhofen von der Zuglok ausge- 
fuhrt wurden. 
Neue Klernlokomotiven, von Verbrennungs- 
motoren angetrieben, sollten auf allen wich- 
tigen Bahnhofen stationiert werden und dort 
den Verschrebedrenst ubernehmen. Nach 
dem Bau verschiedener Probeloks mit unter- 
schiedlicher Motorisierung und Ausfuh- 
rung, die bis Ende 1932 in Dienst gesteilt 
wurden, begann die Serienfertigung von 
Kleinlokomotiven der Leistungsgruppe II rm 
Jahre 1933. 

Zunächst waren die Fahrzeuge noch mit me- 
chanischer Kraftübertragung ausgestattet. 
Sie bestand aus einem Rädergetriebe, einer 
Lamellenkupplung und Rollenketten. Fehl- 
schaltungen führten infolge von hoch- 
schnellenden Drehzahlen oder Massen- 
schlägen zu Motorschäden bzw. Defekten 
an Teilen der Kraftübertragungsanlage. Neu- 
entwickelte hydraulische Getriebe sollten 
Abhilfe schaffen. Ab 1935 wurden die ersten 
Flüssigkeitsgetriebe serienmäßig einge- 
baut, und man erweiterte die Kurzbezeich- 
nung für die Kleinlokomotiven mit Verbren- 
nungsmotor von Kö auf Köf. 
Nachdem im Laufe der Zeit mehr als 20 ver- 
schiedene Motortypen entwickelt und zum 
Einbau gelangt waren, ließ die Deutsche 
Reichsbahn ab 1937 für Neubauten und Er- 
satzlieferungen nur noch die Antriebsaggre- 
gate F 6 M 317 von KHD und 4 D 12 R von 
Kämper beschaffen. Bei beiden Fabrikaten 

Die Köf II bei der DB 
Die nach Ende deszweiten Weltkriegs in der 
Bundesrepublik vorhandenen Köf II reichten 
bei weitem nicht aus, den Güterverkehr ra- 
tionell abzuwickeln. Um dem vorhandenen 
Mangel abzuhelfen, wurden bereits 1948 
weitere Kleinlokomotiven der Leistungs- 
gruppe ll bei KHD in Auftrag gegeben. Ab 
1951 zählte auch die Firma Gmeinder in 
Mosbach zu den Herstellern größerer Serien 
von Maschinen der Bauart Köf II. Umfangrei- 
che Lieferungen kamen 1959 und 1960 auch 
von Orenstein & Koppel sowie von Arnold 
Jung. Den Abschluß der Beschaffung bilde- 
te eine Serie von 35 Lokomotiven, die im 
Jahre 1965 bei KHD entstanden. Die Kosten 
für eine Lok beliefen sich 1959 auf 77.655 DM. 
Nur 22.700 RM mußten 1934 für eine Klein- 
lok ausgegeben werden. 
Mit einer Gesamtstückzahl von 735 Exem- 
plaren war die Köf Il bis 1965 der absolute 
Spitzenreiter unter den von der DB beschaff- 
ten Triebfahrzeugen. Die Nachkriegsliefe- 
rungen der Köf II unterschieden sich äußer- 
lieh nicht von den früheren Bauserien. Auch 
die Hauptabmessungen - Achsstand 
2.500 mm, Länge über Puffer 6.450 mm - 
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Bild i’(unten): In Munchen Laim Rbf geboren Kof II LUITI all- 
taglichen Erscheinungsbild Am 29 031985 war dort die 
323 680 , IT  Einsatz Foto: T .  Kustner 

waren glerchgeblreben. Die Maßangaben rm 
Merkbuch fur Klernlokomotiven, Ausgabe 
1974, sind falsch. Anderungen gab es aber 
bei der Motorisierung der Fahrzeuge. Sie er- 
hielten nun stärkere Dieselmotoren. Zum 
Einbau kamen drei verschiedene Antnebs- 
aggregate. Dies waren die Sechszylrnder-Ma- 
schinen A 6 M 517 mit 118 PS und A 6 M 617 
mit 128 PS von KHD sowie der Kalble-Motor 
GN 130 s mit einer Nennleistung von 128 PS. 
Diese Motoren baute man nach und nach 
auch In die alteren Klernlokomotiven der 
Baujahre bis 1944 ein. Als am 1. Januar 1968 
der neue Nummernplan in Kraft trat, verfüg- 
te die Deutsche Bundesbahn uber einen Be- 
stand von rund 1170 Klernlokomotrven der 
Leistungsgruppe 11, die mit Verbrennungs- 
motoren ausgestattet waren. Die Umzerch- 
nung der Fahrzeuge ging nach folgendem 
Schema vor sich: 
321 = Kof II mit einer Hochstgeschwindig- 

keit von 30 kmlh und mechanischer 

Bremse 
322 = Kof II mit einer Hochstgeschwindig- 

kert von 30 kmlh und Druckluftbremse 
323 = Kof II mit einer Hochstgeschwrndig- 

keit von 45 kmlh und Druckluftbremse 
Die Kleinlokomotiven mit mechanischer 
Bremse erhielten nachtraglieh eine Druck- 
luftbremse und wurden dann entsprechend 
Ihrer zulassigen Hochstgeschwindigkeit 
umgenummert In Fahrzeuge der Reihen 322 
bzw. 323. Da abzusehen war, daß durch die 
Umbauten die 999 Ordnungsnummern der 
Reihe 323 nicht ausreichen wurden, beka- 
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men noch 60 Maschinen die Baureihenbe- 
zeichnung 324. 
Einige Kleinlokomotiven - vor allem jene, 
die Streckendienst verrichteten - hatten 
einen zweiten Luftbehälter auf dem Vorbau 
vor dem Führerhaus erhalten. Zu Beginn der 
siebziger Jahre wurde schließlich noch die 
“Winterfestmachung” verfügt, wofür 150 
Kleinloks vorgesehen waren. Diese Sonder- 
arbeit umfaßte den Einbau von Fenstern und 
Türen sowie einer Warmluftheizung. Eine 
größere Anzahl von Maschinen rüstete man 
darüber hinaus noch mit einer Rangierkupp- 
lung aus. Beabsichtigt war ferner: die Fahr- 
zeuge für den Einbau der automatischen 

Mlttelpufferkupplung, die damals noch zur 
Diskussion stand, Inzwischen aber zur Uto- 
pie geworden Ist, vorzubereiten 
Lange Zeit waren die Kleinlokomotiven der 
Leistungsgruppe II noch unentbehrlich. Ab 
Mitte der siebziger Jahre begann sich Ihr Be- 
stand dann aber allmahlIch zu lichten. 

Bau Bestandsentwicklung (jeweils zum Jahresende) 
reihe 1972 1973 1974 1975 1978 1981 1984 1987 

321 35 2 - - - - - - 

322 176 217 219 212 155 14 11 - 

323 886 887 886 885 799 665 492 315 

324 49 60 60 60 46 29 13 5 

Summe 1146 1166 1165 1157 1000 708 516 320 

Inzwischen hat sich der Bestand weiter ver- 
ringert Bald wird man sich nur noch an den 
Modellen von Kleinloks der Lelstungsgrup- 
pe II erfreuen konnen Bereits Ende der sieb- 
ziger Jahre schuf die Firma Modellbau Horst 
Gunther das erste maßstabgerechte Modell 
einer Kof II in der Nenngroße HO. Erst Jahre 

spater folgten die neuen HO-Modelle von 
Brawa. die nun auch - nach der begrußens- 
werten Kooperation mit Marklln - In einer 
Digitalausfuhrurig fur das Wechselstrom- 
system von Marklin angeboten werden Eine 
Kof II befindet sich zudem unter den Neu- 
heiten der Baugroße 1. die Marklin fur 1989 
angekundigt hat. HO 

Bild9: Mit ihrer kurzen Übergabe von Günzach 
nach Kempten ist eine Köf II des BW Kempten die 
Günzacher Steige herabgerollt. Eben durchfährt 
sie den Bahnhof Wildpoldsried (29.10.1982). 

Foto: A. Ritz 



Die Köf II von Märkli 
in der Baugröße H 
Wohlgeschützt in der neuen und prakti- 
schen Blisterverpackung gelangt die 
323 530 in den Besitz des Erwerbers, der 
sich ganz gewiß zunächst einmal an der 
guten Detaillierung des Modells erfreuen 
wird. Recht positiv fällt auch der Maßver- 
gleich mit dem Vorbild aus. Das Maschin- 
chen ist ziemlich genau im Maßstab 1:87 ge- 
halten. Kleine Abweichungen im Zehntel- 
millimeter-Bereich sind unbedeutend. Die 
Freude an der Köf II wächst bei der Inbe- 
triebnahme: Ihrer Bestimmung entspre- 
chend fährt die Lok außerordentlich lang- 
sam und eignet sich somit hervorragend für 
den Rangierbetrieb mit leichten Lasten. An- 
stelle von Haftreifen hat das Modell zwei 
Haftmagneten erhalten, die aber nur bei 
Schienen aus Stahlblech wirksam sind. 
Über ein Schnecken- und Stirnradgetriebe 
werden beide Achsen angetrieben. Auf der 
Motorwelle, vor der Schnecke, ist ein Lüfter- 
rad angeordnet. Die freie Motorwelle trägt 
eine kleine Schwungmasse, deren Wirkung 
jedoch bescheiden bleibt. Im Digitalbetrieb, 
für den die Lok ausgestattet ist (der Decoder 
konnte unter dem Dach untergebracht wer- 
den), läßt sich die Führerstandsbeleuchtung 
ein- und ausschalten. Eine Spitzenbeleuch- 
tung ist nicht vorhanden. 
Als Vorbild diente die 323 530 aus dem BW 
Husum. die aber nicht die glatten Klappen 
am Vorbau aufweist. Ein Malheur ist bei der 
Bedruckung der ersten Serie geschehen: 
Am fein verglasten Führerhaus prangen die 
Anschriften DB Hamburg und BW Husum. 
Der Packung liegen ein Merkblatt und eine 
gut bebilderte Betriebsanleitung bei. Dar- 
aus ist zu ersehen, wie die Lok geöffnet 
wird. Es fehlt jedoch ein Hinweis darauf, daß 
es eine Kabelverbindung zwischen Fahr- 
werk und Gehäuse gibt, welche die Demon- 
tage erschwert. Hier ist also Vorsicht gebo- 
ten. Wer nichts riskieren will, sollte die klei- 
ne Lok lieber von einem Fachmann warten 
lassen. HO 

e Kof Ill (333 185) rechts eine Kof II 
bild des Marklin Modells) 

Foto: G. Neumann 

Märklin Modells der 
323 530 erfolgt Uber ein 
Schnecken- und Stirnrad- 
getriebe. Die kleine 
Schwungmasse 1st von 
eher bescheidener Wir 
kung 
Foto: H. Obermavel 
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Bild 11: Mit der Übergabe 
YO” Sonthofen nach Im- 
menstadt war am 
03.06.1983 eine Kempte- 
“er Köf II bei Blaichach 

Seitenansicht der 323530 I” der Bau- 
-10 aus dem Hause Märklin. Gut detail- 
‘reut dieses kleine Maschinchen den 
xahner beim Einsatz im leichten 

Verschubdienst auf der Anlage mit sei- 
nem extrem langsamen Lauf. 
Foto: H. Obermayer 

Bild 14: High-tech für die 
Kleinlokomotive der Lei- 
stungsgruppe Il: Decoder 
für den Digitalbetrieb, bei 
dem sich die Führer- 
standsbeleuchtung ein- 
und ausschalten läßt. 
Foto: H. Obermayer 

unterwegs. 
Foto: A. Ritz 

die Kleinlok unterge- 
bracht werden. 
Foto: H. Obermayer 
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Bild 1: C ,3-Stütztenderlokomotiven für den Güterzugdie :hweigischen Eisenbahn, wurde 1872 von Egestorff gebaut (F; 

Fortsetzung aus Eisenbahn-Journal 1/1989 

Die Lokomotiven der Braunschweiger Eisenbahn 
Die ersten Lokomotiven bezog man aus dem 
Mutterland der Eisenbahn, aus England. G. 
Forrester & Co. in Liverpool und die Firma 
Sharp in Manchester lieferten die ersten 
sechs lAl-Maschinen. Die fünf von Forrester 
1838,184O und 1843 bezogenen Lokomotiven 
hatten Außenrahmen, Außenzylinder und 
durchhängenden Stehkessel. Sie sollen Vor- 
bild für die ersten Lokomotiven der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen (Gattung A 1) ge- 
wesen sein. Die “Manchester“ von Sharp 
(1842, Fabrik-Nr. 72) besaß Außenrahmen, In- 
nenzylinder und durchhängenden Stehkes- 
sel mit halbrunder, wenig überhöhter Decke. 
Nach ihrem Vorbild baute die einheimische 
Maschinenfabrik Zorge im Harz 1842/43 drei 
weitere lAl-Lokomotiven mit den Namen 
“Zorge”, “Hackelberg“ und “Harzburg“. Für 

die Rampenstrecke Vienenburg - Harzburg 
wurden 1843 die beiden bereits erwähnten 
C n2-Lokomotiven von Stephenson, New- 
castle, geliefert. Sie waren die ersten drei- 
fach gekuppelten Lokomotiven in Deutsch- 
land und bewährten sich so gut, daß sie Ha- 
nomag 1874 für einen Umbau noch gut 
genug erschienen. Sie erhielten dabei neue 
Kessel. Nach über 40jähriger Dienstzeit wur- 
den sie erst 1886 ausgemustert. Eine von 
ihnen, die “Crodo”, wurde 1885 bei den Preu- 
ßischen Staatseisenbahnen noch in Magde- 
burg 1360 umgezeichnet. Die 1846 nachge- 
lieferte “Brocken“ gleicher Bauart zeichnete 
man noch in Magdeburg 1361 um; sie wurde 
erst 1893 ausgemustert. 
Zusammen mit den C n2-Maschinen lieferte 
Stephenson auch zwei lB-Lokomotiven, die 

Bild 2: Die “Bulk”, gebaut 1870 von Egestorff (Fabrtk-Nr. 501), wurde nach der Ubernahme durch die Preußischen Staats- 
eisenbahnen an Magdeburg 483 umgezeichnet und erst 1905 ausgemustert 

aber nur bis 1871 in Betrieb standen. Die 
amerikanische Lokomotivfabrik von Norris 
in Philadelphia lieferte 1839 eine ihrer da- 
mals üblichen PA-Lokomotiven, die zwar 
1843 von der Bahnwerkstätte in Braun- 
schweig mit den gleichen Hauptabmessun- 
gen nachgebaut, jedoch nach nur 15 Dienst- 
jahren 1854 ausgemustert wurde. 
Damit sind alle Auslandslieferungen an 
Deutschlands erste Staatseisenbahn be- 
reits aufgezählt. Erwähnenswert ist ferner 
der Umstand, daß zu den zwölf ausländi- 
schen Lokomotiven bereits sieben Tender im 
Herzogtum Braunschweig gebaut wurden. 
Auch als Egestorff in Linden bei Hannover 
- Vorgänger der späteren Hanomag - zum 

ausschließlichen Lieferanten für Braun- 
schweigs Lokomotiven aufgestiegen war, 
baute man die zugehörigen Tender noch jah- 
relang zu einem Teil in Zorge. 
1853 bis 1864 lieferte Egestorff eine Gruppe 
von 13 1AlSchnellzuglokomotiven nach 
dem Vorbild der in England seit 1847 weit 

verbreiteten Bauart “‘Jenny Lind“. Jenny Lind 
war damals eine in ganz Europa und Nord- 
amerika gefeierte Opern- und Konzertsänge- 
rin und feierte als die “Schwedische Nachti- 

Bild 7: Skizze der “Manchester”, gebaut 1842 von 
SharplManchester (Maßstab 187) 

Bild 8: Skizze der LokomotIve ‘“Braunschweig”, die 1843 an 
der Werkstatte Braunschweig gebaut wurde (Maßstab 
1 87) 

Bild 9: Skizze der lB-Personenzuglokomotw?, die zwischen 
1850 und 1858 an 10 Exemplaren beschafft wurde (Maßstab 
1 87) 

Bild 10: Skizze am Maßstab 1 87der lB-Guterzuglokomotlve 
“Oker”, die 1855 von Egestorff gebaut wurde (Fabrlk- 
Nr. 74) 

Bildll: So sahen die Lokomotiven “Crodo” und “Brocken” 
nach ihrem Umbau anläßlich der Neubekesselurig 1874175 b 
aus (Maßstab 1:87). 

Bildl2: Skizze der B-Tenderlokomotive fOr den Rangier- 
dienst, die 1874 in 6 Exemplaren beschafft wurde (Maßstab 
1?37). Alle Skizzen: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild 3: Die “Crodo” (gebaut 1843 von Stephenson) haben wir bereits ~rn Ewenbahn-Journal 
111989 gezeigt 

Bild 5: CTenderlokomotlve fur den Rangierdienst, gebaut 1863 von Egestorff (Fabrik- 

- 
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Bild 4: Diese Schnellzuglokomotwe der Bauart “‘Jenny Lind” wurde unter der Fabrik-Nr. 202 
~rn Jahre 1862 von Egestorff gebaut 

Bild 6: C3-Stutztenderlokomotlve fur den Guterzugdwst, gebaut 1865 von Egestorff 
(Fabrik-Nr 2291 



B,ld 13: 
Rot ma 
teilt 

eigt die alten Bahnanlagen an Braunschweig (gelb), die mit der Eroffnung des neuen Hauptbahnhofs 1960 aufgelassen werden konnten 
rtengrundlage Stadtkarte 1 20 000 von 1957, herausgegeben von- Vermessungsamt der Stadt Braunschweig Vervlelfaltlgungserlaubnls er 

“L CL-8 I IYY, durch Stadt Braunschweig, Vermessungsamt) 

gall” wahre Triumphzüge. Die nach ihr be- 
nannten Schnellzuglokomotiven zeichneten 
sich durch einen Doppelrahmen aus, bei 
demdieTreibachselediglichimlnnenrahmen, 
die beiden Laufachsen dagegen nur im 
Außenrahmen gelagert waren. Die über 
Innenzylinder angetriebenen Maschinen 
sahen sehr gefällig aus, was ihre weite Ver- 
breitung auf den Britischen Inseln mit erklä- 
ren dürfte. Außer Braunschweig besaß in 
Deutschland nur noch die Altona-Kieler 
Eisenbahn Lokomotiven der Bauart “Jenny 
Lind“ (sechs Exemplare). Von den Braun- 
schweiger Maschinen gelangten noch vier 
an die KED Magdeburg. Die anderen wurden 
1883/84 ausgemustert. 
Für ihren Personenzugdienst beschaffte die 
Herzoglich Braunschweigische Eisenbahn 
zwischen 1850 und 1858 eine Gruppe von 
zehn lB-Lokomotiven mit überhängendem 
Stehkessel und 1676 mm großen Treibrädern. 
Die Hälfte davon gelangte noch mit den 
Nummern 462 - 466 an die KED Magde- 
burg, wo man ,sie erst zwischen 1886 und 
1894 ausmusterte. 
An Güterzuglokomotiven wurden 18 lB- 
Maschinen zwischen 1848 und 1861 in 
Dienst gestellt. Die ersten sieben hatten 
einen Zylinderdurchmesser von 381 mm, der 
bei den später gelieferten auf 406 mm ver- 
größert wurde. Auch von ihnen standen eini- 
ge über 40 Jahre im Dienst (acht erhielten 
Ersatzkessel). Beide zuletzt besprochenen 
Gruppen unterscheiden sich eigentlich le- 

diglich durch ihren Treibraddurchmesser, 
der bei den Guterzuglokomotiven 1448 mm, 
bei den Personenzuglokomotiven 1676 mm 
betrug. 
Zu den Besonderheiten der Herzoglich 
Braunschweigischen Eisenbahn zählten die 
65 Stutztenderlokomotiven der Bauart 
Behne-Kool. Stütztenderlokomotiven - ur- 
sprünglich in der ersten Hälfte der fünfziger 
Jahre von Prof. Engerth für den Betrieb auf 
der österreichischen Semmeringbahn kon- 
struiert - sind eine Mischung von Schlepp- 
tender- und Tenderlokomotiven. Die Tender 
sind nämlich mit ihrer ersten Achse so weit 
vor die Feuerbüchse der Lokomotive ge- 
schoben, daß sie deren Gewicht mittragen. 
So optimiert der Stütztender die Lastvertei- 
lung, verkürzt die Länge über Puffer und ver- 

bessert letztlich auch den Bogenlauf der 
Maschine. 
Engerth-Stütztenderlokomotiven waren zu 
ihrer Zeit, d. h. in der zweiten Hälfte der fünf- 
ziger Jahre des 19. Jahrhunderts, in Oster- 
reich-Ungarn, der Schweiz und Frankreich 
wert verbreitet, sonderbarerweise in 
Deutschland jedoch nicht anzutreffen. Die 
beiden nach dem Ende des Zweiten Welt- 
kriegs bei der Deutschen Bundesbahn durch 
Umbau entstandenen Stütztenderlokomoti- 
ven 78 1001 und 1002 vermitteln einen unge- 
fähren Eindruck von dieser Bauform. Seiner- 
zeit experimentierten die Bayerischen 
Staatseisenbahnen mit einigen Stütztender- 
bauformen. Bei diesen Lokomotiven lag die 

Bild 14: Diese IB-Schnell- 
zuglokomotive - Baujahr 
1869 - war die 100. Loko- 
motive, die Egestorff für 
die Braunschweigische 
Eisenbahn lieferte 
(Fabrik-Nr. 340): Sie 
wurde vor der Ubergabe 
aus diesem Anlaß auf 
dem Werkhof entspre- 
chend geschmückt. 
Fotos 1 bis 6 und 14: 
Sammlung 
Dr. Scheingraber 

unterstützende Tenderachse jedoch hinter 
der Feuerbüchse. Auch von dieser Bauform 
kam man bald wieder ab; die wenigen baye- 
rischen Stütztenderlokomotiven wurden in 
Maschinen der üblichen Bauform zurückge- 
baut. 
Die Bauart Behne-Kool diente weniger der 
Verbesserung der Lastverteilung oder des 
Kurvenlaufs; sie war vielmehr aus der Ab- 
sicht heraus entstanden, auf der Lok einen 
möglichst langen Rost von ca. 2 m2 Fläche 
zum Verfeuern von Kleinkohle unterzubrin- 
gen. Dies war damals nur in einer stark über- 

hängenden Feuerbüchse möglich. Zu ihrer 
Unterstützung wurde die erste Achse der 
dreiachsig ausgeführten Tender unter die 
Feuerbüchse gelegt. 
Insgesamt wurde die Bauart Behne-Kool in 
Deutschland nur an 72 Lokomotiven ausge- 
führt. Sie wurden als C3-et- und B3-et- 
Maschinen ausschließlich von Egestorff ge- 
baut. (Die Abkürzung “et” bei der Bauart der 
Lokomotiven steht für “Stütztenderlokomo- 
tive“.) Den Löwenanteil mit 65 Stück besaß 
die Braunschweigische Eisenbahn, fünf 
CS-et-Maschinen setzte die Hannoversche 
Staatsbahn ein und zwei B3-et-Lokomotiven 
die private Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn. Die 38 C3-et-Maschinen für 
Braunschweig wurden zwischen 1861 und 
1873 beschafft. Sie wurden 1886 geschlos- 
sen an die KED Magdeburg übergeben. 13 
Exemplare gelangten 1895 an die neu errich- 

tete KED Cassel. Die Ausmusterungen be- 
gannen in der zweiten Hälfte der achtziger 
Jahre und zogen sich bis 1906, also über 
einen Zeitraum von rund 20 Jahren, hin. Un- 
gefähr zeitgleich, von 1863 bis 1872, wurden 
auch die 27 Stück BB-et-Lokomotiven gelie- 
fert, die den in Braunschweig üblichen Treib- 
raddurchmesser von 1448 mm aufwiesen, 
wogegen die CS-et-Maschinen großenteils 
nur 1372 mm große Treibräder besaßen. 
Erwähnenswert ist noch eine Gruppe von 34 
Schnellzuglokomotiven der Achsformel 1B 
mit Innenzylindern, Doppelrahmen und un- 
terstütztem Stehkessel mit großem Rost. 
Alle Achsen waren im Außenrahmen gela- 
gert, die Treibachse zusätzlich auch noch im 
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Die Lokomotiven der Herzoglich Braunschweigischen Eisenbahn 
und der Braunschweigischen Eisenbahn-Gesellschaft (ab 1868) 

Baujahre Bauart Hersteller Anzahl 

Die ä/testen Lokomotiven (Baujahre 1838 bis 1846) 
1838-1843 1Al n2 G. Forrester & Co, Liverpool 5 
1839 2A n2 Norris, Philadelphia 

1842 1Al n2 Sharp, Manchester 
1842, 1843 1Al n2 Maschinenfabrik Zorge 3 
1843 2A n2 Werkstätte Braunschweig 1 
1843, 1846 1B n2 Stephenson, Newcastle -2 

L 

1843, 1846 C n2 Stephenson, Newcastle 3 

lß-Güterzuglokomotiven 
1848-1861 1B n2 Egestorff 18 

iß-Personenzuglokomotiven 
1850-1858 1B n2 Egestorff 

IAl-Schnellzuglokomotiven Bauart ,,Jenny Lind” 
1853-1864 1Al n2 Egestorff 

C3Stütztenderlokomotiven**) für den Güterzugdienst 
1861-1873 C3 n2-et Egestorff 

B3Stütztenderlokomotiven**) für den Güterzugdienst 
1863-1872 B3 n2-et Egestorff 

C-Tenderlokomotiven für den Rangierdienst 
1863-1867 C n2 Egestorff 

1BSchnellzuglokomotiven 
1865-1874 1B n2 Egestorff 

B-Tenderlokomotiven für den Rangierdienst 
1874 B n2 Hanomag 

Normale Güterzuglokomotiven nach Musterblatt Ill-3 
1884 C n2 Hanomag 

Normale Personenzuglokomotiven nach Musterblatt 111-1 
1886 lBn2 Henschel 

‘) Lok ,,Seesen“ am 0204.1875 explodiert 
“) Bauart Behne-Kool 

10 

13*) 

38 

27 

8 

34 

6 

4 

5 

Bild 15: Die Bahnlinie Braunschweig - Bad Hauburg war die erste Strecke der Herzoglich Braunschweigischen Eisenbahn. Der Abschnitt von Braunschweig nach Wolfenbüttel wurde 
am 1. Dezember veraanaenen Jahres 150 Jahre alt. Das Foto von- September 1980 zeigt eine Diesellokomotive der Baureihe 218 mit einem Güterzug von Goslar nach Braunschweig in 
der Nahe von Schlaiien- Foto. A. Ritz 

Innenrahmen. Ihre Lieferung erstreckte sich 
überzehn Jahre, von 1865 bis 1874. Von einer 
Lokomotive abgesehen, gelangten sie alle 
an die KED Magdeburg und wurden dort zwi- 
schen 1890 und 1904 aus dem Dienst gezo- 
gen. 
Acht kleine C-Tenderlokomotiven wurden 
1863 bis 1867 für den Rangierdienst gelie- 
fert. Die Wasserbehälter waren in den Rah- 
men und hinter dem Stehkessel eingehängt, 
es wurde also im Gegensatz zu der Bauform 
von Krauss kein Kastenrahmen verwendet. 
Eine kleine Gruppe von sechs B-Tenderloko- 
motiven mit nur 1100 mm großen Rädern 
wurde 1874 geliefert und 1899 geschlossen 
ausgemustert. 
1884 beschlossen vier C-Güterzuglokomoti- 
ven der preußischen Normalbauform nach 
Musterblatt Ill-3 (spätere preußische Gat- 
tung G 3) und 1886 fünf lB-Personenzug- 
lokomotiven nach Musterblatt Ill-l (spätere 
preußische Gattung P 3) die Beschaffung 
bei der Braunschweigischen Eisenbahn. 

Braunschweig 
und sein deplazierter 
Hauptbahnhof 
Die Stadt Braunschweig hätte alle Voraus- 
setzungen gehabt, sich zu einem Bahnkno- 
ten erster Ordnung zu entwickeln, wäre 
nicht ihr Hauptbahnhof an einer so ungün- 
stigen Stelle errichtet worden. Betrachtet 
man nur die erste Staatsbahnstrecke Braun- 
schweig - Harzburg, die genau in südlicher 
Richtung verläuft, so sind der Bau des Bahn- 
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hofs im Süden, seine Ausrichtung nach 
Süden und seine Anlage als Kopfbahnhof 

noch verständlich. Aber bereits 1843, als der 
erste provisorische Holzbau einem massi- 
ven, repräsentativen Empfangsgebäude wei- 
chen mußte, hätte man die sich abzeichnen- 
de Entwicklung absehen müssen, die ein- 
deutig auf die Ost-West-Richtung hinwies, 
weshalb ein Durchgangsbahnhof notwendig 
gewesen wäre. Als einzige Maßnahme zur 
Abhilfe trennte man den Personen- vom Gü- 
terverkehr und errichtete im Südosten der 
Stadt einen eigenen Güterbahnhof. 
Bereits während der sechziger Jahre des 
vergangenen Jahrhunderts tauchten erste 
konkrete Pläne zum Bau eines Braunschwei- 
ger Durchgangsbahnhofs auf. Derartige Pla- 
nungen wiederholten sich mit schöner Re- 
gelmäßigkeit fast in jedem Jahrzehnt ein- 
mal; doch zu einer endgültigen Lösung ver- 
mochte man sich nicht durchzuringen. Elf 
verschiedene Projekte mußten ausgearbei- 
tet werden, ehe man 1953 mit dem Bau des 
neuen Braunschweiger Hauptbahnhofs be- 
ginnen konnte, der dann 1960 eröffnet 
wurde. Sein Spitzname “Keksfabrik” sagt 
bereits fast alles über die Architektur des 
Baues aus. 

Braunschweig - 
heute und morgen 
Die Demarkationslinie zur DDR schnitt 
Braunschweig nach Kriegsende von seinem 
östlichen Hinterland ab und unterband den 
bis dahin vorherrschenden Ost-West-Verkehr 

von Berlin ins Ruhrgebiet und zu den Nord- 
seehäfen, der auch in den Jahren nach 1918 
immer noch zum Teil über Braunschweig 
lief. Lebensadern fur den ostniedersachsi- 
sehen Raum sind heute die Verbindungen 
Salzgitter - Braunschweig und Wolfsburg 
- Braunschweig. Für die Dieseltraktion in 

der gesamten Region Ist das BW Braun- 
schweig zuständig. Es beheimatet in größe- 
rer Zahl Lokomotiven der Baureihen 212, 216 
und 218. Letztere befördern auch die Interzo- 
nenzugpaare D 4401443 und 446/447 ZWI- 

sehen Hannover Hbf und Oebisfelde. Die 23 
Akkutriebwagen der Baureihe 515 (Stand 
01.01.1988) werden nach und nach ausgemu- 
stert. Die Braunschweiger Dieseltriebzüge 
der Baureihe 614 sind u. a. auf den Strecken 
nach Bielefeld und Paderborn anzutreffen. 
Die “Eierköpfe” der Baureihen 612 und 613 
haben bereits 1985 in Braunschweig den 
Dienst quittiert. Die Triebzüge der Baureihe 
634, also die 624er mit Luftfederung, verkeh- 
ren von Braunschweig aus hauptsächlich 
nach Uelzen, Kreiensen und Lohne. Von 
ganz entscheidender Bedeutung fur Braun- 
schweig ist die beabsichtigte Anbindung 
Berlins an das EC- und IC-Netz, worüber der- 

zeit mit den DDR-Behorden verhandelt wird. 
Auch hier ist wieder wie vor 120 Jahren zwi- 
schen der Route Hannover - Braunschweig 
- Berlin und Hannover - Stendal - Berlin 

zu entscheiden. Hoffen wir, daß sich die 
Waage zugunsten Braunschweigs neigt, 
damit der Wirtschaftsraum, den die Herzog- 
lich Braunschweigische Eisenbahn vor 150 
Jahren zu erschließen begann, weiterhin 
konkurrenzfähig bleibt! .rab. 



Bild 1: Mit dem Gepacktrlebwagen De 414 167~ 
Gallen-Bruggen 

rer De 414 - gerade den Bahnhof St 
Foto. B Studer 

Die Gepäcktriebwagen De 4/4 der SBB 
Bei bundesdeutschen Modellbahnern zrem- In den Jahren 1927 und 1928 stellten die 
Irch unbekannt sind dre Bo’Bo’Gepacktrreb- SBB 24 Einheiten eines Gepäcktriebwagens 
wagen De 414 der Schwerzerrschen Bundes- mit den Bezeichnungen Fe 414 18501 bis 

bahnen (SBB). Trotz ihrer uber 60jahrrgen 18524 in Dienst. Ihre Stundenleistung be- 
Einsatzgeschichte weiß man hierzulande trägt 840 kW. Dank der eingebauten Viel- 
wenig uber diese Triebwagen, deren charak- fach- und Fernsteuerung wurden die Fahr- 
teristische Stirnfront mit den Sonnenblen- zeuge damals viel beachtet. Das 21 m* 
den uber den Fuhrerstandsfenstern einen große “Gepäckabteil” ersparte den sonst 
nachhaltigen Eindruck hinterlaßt Vrellercht notwendigen Packwagen. Sogar ein abtrenn- 
sind die oftmaligen Umzeichnungen an der bares Postabteil war vorhanden. Gebaut 
Unkenntnis schuld. Grund genug also, den wurden die Fahrzeuge bei der Schweizer 
kunftrgen Besitzern der Zugpackung von Industrie-Gesellschaft (SIG) in Neuhausen. 
Roco kurz dre Geschichte dieser rnteressan- Den elektrischen Teil lieferte die Societe 
ten Fahrzeuge zu skizzieren Anonyme des Ateliers de Secheron (SAAS), 

Genf 1928 kam noch der Fe 414 18561 hinzu. 
der bereits ab Werk mit einer elektrischen 
Rekuperatronsbremse ausgerustet war Die- 
ses Einzelfahrzeug, dessen elektrischer Teil 
von der Maschinenfabrik Oerlrkon (MFO) 
stammt. wurde nach einem Brand zunachst 
abgestellt und zwischen 1972 und 1976 als 
Versuchsfahrzeug fur den Umrichter-Dreh 
strombetrieb hergerichtet 
Entsprechend Ihrem Einsatzbereich sind die 
Fahrzeuge den )ewerlrgen Streckenverhalt- 
nissen angepaßt worden So erhielten die 
auf der Seetallrnre eingesetzten Fe 414 19501 
bis 18508 neue Getriebe mit einer Uberset- 

Bild 2: Der Guterzug 65673 (Sulgen - St. Gallen) wurde über Jahre hinweg mit zwei Gepacktriebwagen De 414 in Doppeltraktion gefahren. Die Aufnahme zeigt diese Planleistung der inter- 
essanten Fahrzeuge am 11. März 1983 in der Nähe von Winkeln an der Strecke Gassau - St. Gallen. Foto: P. Bäuchle 



Bild 3: Der ’ Doppel 
Pendel”, mit den De 414 
1676 und 1683 sow,e Zwei 
dazwischen laufenden 
Leichtstahlwagen, foto- 
grafiert am 23 Juli 1974 
bei Bischofsrell Stadt 
Links ,n- Bild ein Signal 
vom Typ “Hipp’sche Wen 
deschelbe’ 
Foto: B. Studer 

Bild 4: Nicht mehr ganz 
~rn Ursprungszustand 
zeigte sich irr Juli 1974 
der De 414 1684 ,m Depot 
Winterthur, denn er “er 
fugte nur mehr uber 
einen Dachstromabneh- 
mer Sein typisches ‘Pro 
fil’ mit den Sonnenblen 
den uber den Fuhrer 
standsfenstern kommt 
hier gut zur Geltung 
Foto: B. Studer 

Zeuge in Fe 4/4 801 bis 824 bzw. 831 umbe- 
nannt, ehe man schließlich 1963 alle Trieb- 
wagen in De 414 1661 bis 1685 umzeichnete. 
Einen entscheidenden technischen und op- 
tischen Eingriff nahmen die SBB während 
der Jahre 1966 bis 1971 an den Fahrzeugen 
De 414 1661 bis 1671 vor: Sie erhielten in der 
Werkstätte Yverdon eine neue Vielfachsteu- 
erung (System Ille) und eine neue Befehls- 
gebersteuerung. Mit den neuen Wagen- 
kasten in Stahlbauart unterscheiden sie 
sich seitdem erheblich von den im ursprüng- 
lichen Zustand belassenen Triebwagen De 
414 1672 bis 1685. Dies gilt auch für die Farb- 

gebung. Waren bei der Ablieferung alle 
Fahrzeuge grün lackiert, so bekamen die im 
Seetal eingesetzten Fahrzeugeeinen oxydro- 
ten Anstrich, um sie auf der “Straßenbahn” 
für den Automobilisten besser kenntlich zu 
machen. Die neuen Wagenkasten sind ein- 
heitlich rot lackiert worden. Nur der 
De 414 1669 präsentierte sich noch einige 
Zeit im schmucklosen Grün. Durch den 
Umbau verringerte sich die Länge über Puf- 
fer um 2 cm auf 15,18 m. Das Dienstgewicht 
konnte dank der Leichtstahlbauweise des 
Kastens auf 57 t gegenüber vorher 62,2 t re- 
duziert werden. Seit dem Umbau verfügen 
die Fahrzeuge über eine geänderte Dach- 
ausrüstunq. Unter anderem ist nur noch ein 

zung von 14.235 gegenuber 15.143 bei Ihrer 1928 abgelieferten Triebwagen Fe 414 18509 
Ablieferung Damit verbunden war eine Re- bis 18511 vor. Sie erhielten eine von der MF0 
duzierung der Hochstgeschwlndlgkelt von hergestellte Rekuperationsbremse mit Erre- 
85 kmih auf 75 kmih Dies ermoglichte eine germotorschaltung. Während einer längeren 
Steigerung der Zugleistung die gerade bei Zeitspanne (1948 bis 1958) wurden neue 
den Rampen mit bis zu 39’Joo von Bedeutung SAAS-Fahrmotoren und Lamellenantriebe 
Ist Zudem baute man wie beim Fe 414 18561 eingebaut. Die alten Motoren fanden bei den 
eine elektrische Rekuperatlonsbremse ern. Rangiertraktoren Tem Ill Verwendung. 

1939 nahm man analoge Arbeiten an den Zwischen 1959 und 1961 wurden die Fahr- 

Bild 5: Oldtimer Jahrgang 1928 unter sich Die Ae 417 10912 wurde am 14 April 1978 den beiden GepacktrIebwagen Dachstromabnehmer vorhanden. Obwohl 
Dt? 414 1673 und 1682 als Leervorspann beigegeben Foto: B. Studer 

sie zur Zeit mehr und mehr aus dem Dienst 
ausscheiden, kann man die modernisierten 
De 414 auch heute noch auf der Seetallinie 
im Einsatz erleben. 
Völlig anders sieht die Geschichte der 1928 
in Dienst gestellten Triebwagen aus. Zum 
Fahrplanwechsel am 29. Mai 1983 wurden 
die noch im Einsatz stehenden Fahrzeuge 

der Serie De 4/4 1672 bis 1684 ausgemustert. 
Ihr Einsatzgebiet war seit der Ablieferung 
an die SBB der Vorortverkehr in den Bal- 
ungsräumen Basel und Zürich. Aus diesem 
irunde wurde die Übersetzung beibehalten; 

%-die Höchstgeschwindigkeit betrug 85 kmih. 
In den fünfziger Jahren erhielten auch diese 

,Triebwagen neue SAAS-Fahrmotoren und La- 
nellenantriebe. Bei einigen Fahrzeugen 
vurden u.a. Gummiantriebe der MF0 mit 
venig Erfolg getestet. Optisch ergaben sich 
1ur wenige Veränderungen. An einigen 

Eisenbahn-Journal 311989 24 



Bild 6: Mit dem Güterzug 65660 am Haken überqueren De 414 1660 und 1675 (in Doppeltraktion) gerade das grbßte Brückenbauwerk der Strecke Hauptwil - Bischofszell Stadt 
(11. Marz 1963). Foto: R Bäuchle 

De 4/4 entfernte man einen Dachstromab- 
nehmer BIS zu ihrer Ausmusterung hatten 
folgende Triebwagen Ihre ursprungliehe Ge- 
stalt (mit zwei Stromabnehmern) behalten: 
1673. 1674, 1675, 1677, 1678, 1680 und 1682 
Zu ganz besonderen Ehren kamen zwei Trreb- 
wagen im Vorortverkehr: Im schmucken 
BlauiWeiß. den Farben des Kantons Zurich, 
waren sie ab 1929 im Pendelzugdienst rm 
Einsatz. Um 1939 wurden auch diese beiden 
Gepacktriebwagen In SBB-Einhertsgrun 
lackiert. 
Von der Bauserie 1672 bis 1685 sind zwei 
Fahrzeuge vor der Verschrottung verschont 

geblieben. Während der De 414 1678 (ex 
Fe 4/4 18518) wieder mustergültig in den Far- 
ben BlauiWeiß lackiert im Verkehrshaus der 
Schweiz in Luzern bewundert werden kann, 
ist der De 414 1679 als historischer Trieb- 
wagen der SBB im Depot Rarschach für 
Extrafahrten aufgearbeitet worden. 
Während die modernisierten Triebwagen auf 
den steigungsreichen Strecken im Seetal 
oder zwischen Beinwil und Beromünster ver- 
kehrten, wurden die “alten” später in der 
Ostschweiz heimisch. Lange war in den 
fünfziger Jahren auf der Bischofszeller Linie 
ein De 4/4 mit zwei Vierachsern der Bauart 

Seetal die schon klassrsche Zugzusammen- 
stellung. Hier war auch die nun von Roco ge- 
fertigte Garnitur mit je einem De 414 an den 
Zugenden und zwei Leichtstahlwagen in der 
Zugmitte unterwegs Nach und nach wurden 
die Gepacktriebwagen auf Ihren langtahri- 
gen Stammstrecken oder auf der Bodensee- 
Toggenburgbahn (BT) von modernen Maschi- 
nen verdrangt Schlreßlrch blieb ihnen nur 
noch die Strecke St Gallen - Sulgen Hier 
machten sich )e zwei Gepacktriebwagen in 
Vrelfachsteuerung bis zu Ihrer Ausmuste- 
rung im Mal 1983 vor den Guterzugen nutz- 
Irch Klaus Eckert 

Bild 7: Typenskizze (Seitenansicht) des Fe 414 16501, später in De 414 1661 umgezeichnet, im Maßstab 1:87. Dieses Fahrzeug gehört zu der inzwischen erheblich veränderten ersten Liefer- 
serie aus dem Jahr 1927. Auf die umgebauten Fahrzeuge können wir aus Platzmangel leider nicht im Bild eingehen, da wir in erster Linie Einsatzmöglichkeiten für die Roco.Modelle 
aufzeigen wollen. Im “Schaufenster der Neuheiten” findet sich ein Modellfoto eines umgebauten De414 von Hobbytrain. Skizze: SBB, Sammlung Studer 
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gelbe Griffsiangen, 
vorbildliche Haupt- 
luftbehälter auf dem 
Dach, abgesetzte 
Lampen - Details, 
die das Auge erfreu- 
en: Gepäcktriebwa- 
gen De 414 168’2 der 
SBB aus dem Pendel- 
zug-Set von Roco. 
Foto: H. Obermayer 

Bild 4: Gesamt- 
ansicht des hervor- b 
ragend gelungenen 
Modells in der Bau- 
größe HO. Die Abbil- 
dung zeigt den un- 
motorisierten Trieb- 
wagen, der mit dem 
angetriebenen bau- 
gleich ist. 
Foto: H. Obermayer 

»Doppelpendel« mit De 4/4 
der SBB von ROCO 
Der Gepäcktriebwagen mit der Betriebs- 
nummer 1680, ein recht gewichtiges Fahr- 
zeug, ist motorisiert. Der zweite baugleiche 
Triebwagen mit der Betriebsnummer 1682 
blieb ohne Antrieb, rollt aber extrem leicht. 
Vom zentral angeordneten neuen Standard- 
motor mit Schwungmasse erfolgt die Kraft- 
übertragung über Kardanwellen auf die völ- 
lig gekapselten Schnecken- und Stirnrad- 

Seit Jahren kommen aus Salzburg immer 
wieder Modelle, mit denen Roco neue Wert- 
maßstäbe zu setzen vermag. Neben der Op- 
timierung der Antriebe ist vor allem die Per- 
fektionierung in der Detailgestaltung un- 
übersehbar. Ein Fahrzeug, das wiederum 
das Prädikat “meisterlich” verdient, ist der 
elektrische Gepäcktriebwagen De 414 der 
SBB in der Baugröße HO. Gleich zwei dieser 

edlen Oldtimer, dazu noch zwei Einheits- 
Reisezugwagen der SBB sind in einer 
Packung enthalten, die seit Jahresbeginn 
auch in der Bundesrepublik angeboten wird. 

getrrebe der beiden Drehgestelle. Mit dem 
Allradantrieb und mit zwei diagonal ange- 
ordneten Haftreifen entwickelt der Tnebwa- 
gen eine recht beachtliche Zugkraft. Trotz 
uberhohter Endgeschwindigkert verfügt das 
Modell auch uber außerordentlich gute 
Langsamfahrergenschaften. In Abhängig- 
keit von der Fahrtrichtung zergt der Trieb- 
wagen vorne drei weiße und hinten ein rotes 
Licht. Dieser Lichtwechsel ist naturlrch 
beim nichtmotorisierten Triebwagen eben- 
falls vorhanden. 
Erne wahre Augenweide sind die vielen fei- 
nen Einzelheiten, die man auf dem Dach und 
im Bereich des Fahrwerks entdeckt. Viele 
Teile sind extra angesetzt und wurden be- 
reits im Werk montiert - auch die fernen 
gelben Griffstangen an den Einstiegen. Dem 
Erwerber bleibt nur noch die Montage der 
Steckteile an den Pufferbohlen. Diese Teile 
passen sehr genau; Verkleben ist nicht er- 
forderlich. Eine der Besonderheiten der 

Bild 3: Zu dem Doppelpendel geboren auch zwei Reisezugwagen, hier der AB (EWII) 

Triebwagen ist die Kombination von Schei- 
ben- und Speichenrädern auf jeder Achse in 
diagonaler Anordnung. 

Zu begrüßen ist die neue Gehäusebefesti- 
gung ohne Rastverbindung. Unter dem Wi- ’ 

Foto: H. Obermayer 



derstandskasten auf dem Dach ist eine klei- 

ne Kreuzschlitzschraube verborgen, mit der 
das Gehäuse auf dem Fahrgestell befestigt 
1st. 

der Strecke St. Gal- 
len - Gassau - Sul- 
gen über Jahre hin- 
weg im Einsatz. Das 
Foto zeigt ihn, auf- 
genommen am 23. 
Juli 1975, zwischen 
St. Gallen und Win- 
keln. 
Foto: B. Studer 

Bild 5: Mit einer ein- 
ziaen Schraube Ist 
d;s Dach am Metall- 

b 

rahmen befestigt. 
Der Antrieb erfolgt 
durch den Standard- 
motor mit Schwung- 
masse über Kardan- 
wellen auf die ge- 
kapselten 
Schnecken- und 
Stirnradgetriebe bei- 
der Drehgestelle. 
Foto: H. Obermayer 

Die beiden in der Packung enthaltenen Ein- recht zierlichen gelben Griffstangen an den 
heitswagen 2. und 1.12. Klasse waren bereits Einstiegen geboten. 
im Roco-Sortiment vorhanden. Bei diesen In Kürze wird die Pendelzuggarnitur auch für 
Fahrzeugen müssen noch die Trittbretter, das Wechselstromsystem erhältlich sein. 
die Heizkupplungen, die Lichtmaschinen Die Auslieferung der beiden Museumstrieb- 
und die Griffstangen montiert werden. Be- wagen ist im dritten und vierten Quartal vor- 
sondere Vorsicht ist beim Ankleben der gesehen. HO 

Bild 6: Auch der B (EWII) besticht durch seine felne Ausfuhrurig Die Wagen sind mit der Roco-Kurzkupplung ausgerustet 



Bild 1: Borsigs Lokomotive mit der Fabriknummer 5000 wurde am 21.06.1902 an die PreuBischen Staatseisenbahnen gelie- 
fert. Es handelt sich um die Stettin 41 (2. Besetzung), die 1906 in (S 3) Stettin 241 umgezeichnet wurde. Der rote Ring am 
Schornstein zeigt an, da6 sie mit einer Marcotti’schen Rauchverbrennungsanlage ausgerustet war. 

Foto: Sammlung Rauter 

s3 - - für ein Jahrzehnt allen voraus 
Einführung War diese Lokomotive wirklich so gut, daß 

sich unser obiges Urteil “Vortrefflich” recht- 

In so mancher Ausgabe des Eisenbahn- fertigen läßt? Und weiter: Wann und aus wel- 

Journals ist schon auf die 2’6 n2v-Schnell- chen Gründen ist die S 3 besseren Maschi- 

zuglokomotive der späteren Gattung S 3 als nen gegenüber ins Hintertreffen geraten? 

eIne In jeder Hinsicht vortreffliche-Maschi- 
ne hingewiesen worden. Heute wollen wir 
diese S 3 - lassen wlr’s bei dieser Kurzbe- 
zeichnung - unseren Lesern, von denen 

Von den S 2-Bauarten 
abgeleitet 

wohl nur ganz wenige solch eine Lok noch Nach Jahren scheinbaren Stillstands, in 
im Betrieb erlebt haben, vorstellen. denen technische Probleme sorgfältig über- 

Bild 2: Aus der ersten Henschel-Lieferung von Lokomotiven nach Musterblatt Ill-2b von 1693 stammt die Frankfurt 272 mit 
derFabrik-Nr.3917.Siekam1695alsSettiebsnummer36zurKEDCasselundwurdedort1906in(S3)Cassel203umgezeichnet. 

Foto: Sammlung Rauter 

dacht wurden, entstanden in Preußen um 
1890 neue, von den bisherigen Lokomotiv- 
konstruktionen vielfach abwerchende Bau- 
arten - unter ihnen die besonders bemer- 
kenswerte, viel beachtete 2’B n2v von 1890 
(Versuchslokomotive Bauart Hannover). Sie 
wurde 1906 in die Gattung S 2 eingereiht. 
August v. Borries hat sie zusammen mit der 
Firma Henschel entworfen. 
Der 2’B n2v von 1890 folgten bereits ein Jahr 
später, also 1891, die Versuchslokomotiven 
Bauart Erfurt, für deren Konstruktion das 
maschinentechnische Mitglied der KED Er- 
furt, Lochner, verantwortlich zeichnete. Es 
handelte sich um je zwei 2’B-Zwillings- bzw. 
2’B-Zweizylinder-Verbund-Lokomotiven mit 
einem Treibraddurchmesser von 1730 mm 
bzw. 1960 mm - also acht Lokomotiven in 
vier unterschiedlichen Ausftihrungen. Die 
beiden Varianten mit dem Treibraddurch- 
messer von 1960 mm waren für den Schnell- 
zugdienst bestimmt (spätere Gattung S 2). 
Die Hannoversche Bauart zeigte sich In 
mancher Hinsicht den Erfurtern überlegen. 
(Vergleiche den Beitrag “S 2 - im Wett- 
bewerb unterlegt..” : -  

8/1988.) 

Aufbau der S 3 
1892 entwarf v. Borries dann, jetzt mit Hano- 
mag zusammenarbeitend, eine verbesserte 
2’8 n2v-Schnellzuglokomotive. Er übernahm 
den dreischüssigen Kessel fast unverändert 
von der S 2 Bauart Erfurt. Das Triebwerk mit 
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Tabelle 1 Tabelle 2 

Abmessungen der 2’B n2v nach Musterblatt Ill-2b Zuglasten der Gattung S3 nach Musterblatt llL2b 
Stellvertretend hier die Abmessungen der Breslau 52, die 1895 von 
Schwartzkopff gebaut wurde (Fabrik-Nr. 2226). Sie wurde 1906 in (S 3) Bres- 

Nach dem Merkbuch von 1915: 

lau 208 umgezeichnet und 1923 ausgemustert. Ste besaß zwei Dampf- Geschwindigkeit 50 60 70 80 90 100 kmlh 
strahlpumpen sowie eine Anfahrvorrichtung Bauart von Borries, die später 
durch das Dultz-Wechselventil ersetzt wurde. Steigung 1:m 655 500 375 280 200 130 t 

1:500 370 290 215 170 115 75 
Rostfläche 

$ 
2,30 1:200 205 160 115 85 55 30 

Heizfläche 118,02 1:lOO 100 70 50 30 - - 
Dampfdruck kg/cm2 12 

Triebwerk mm - ;;; /600/1980 Nach dem Merkbuch von 1924: 

Geschwindigkeit 50 60 70 80 90 100 kmlh 

Steigung 1:m - 675 480 325 200 110 t 
1:500 - 400 290 195 125 - 
1:200 300 225 165 105 - - 
1:lOO 150 105 - - - - 

Steuerung 
Achsstand gesamt 
Achstand Drehgestell 
Achsdruck 
Dienstgewicht 
Reibungsgewicht 
Kesselmitte 

über Schrenenoberkante 
Geschwindigkeit 

außenliegende Heusinger-Steuerung 
mm 7 400 
mm 2 000 
t 9,78 - 9378 - 15,22 - 15,38 
t 50,16 
t 30,60 

Bild 3: Magdeburg 18 steht auf dem Nummernschild dieser S 3. 1693 hat sie die Stettiner Maschinenfabrik Vulcan unter ihrer Fabriknummer 1318 gebaut. 1895 wurde sie mit der Betriebs- 
nummer 61 (3. Besetzung) zur KED Hannover versetzt und dort 1906 in (S 3) Hannover 226 umgenummert. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

mm 
kmlh 

2 260 
90’) 

gekuppelt mit dem dreiachsigen Tender nach Musterblatt Ill-5b 
Vorräte des Tenders: Kohle t 5 

Wasser m3 12 
Länge über Puffer mit Tender mm 16511 

‘) spater auf 100 kmlh angehoben 

Bild 4: Die Frankfurt 273 
wurde 1694von Hanomag 
gebaut (Fabrik-Nr. 2570). 
Auch sie gelangte 1695 
an die KED Cassel 
(Sahnnummer 37) und 
wurde 1906 zur (S 3) Cas- 
sel 204. 
Foto: Sammluna 

A Dr. Scheingraber 

der außenliegenden Heusinger-Steuerung 
und vor allem das Drehgestell hingegen 

stammte von seinem eigenen Entwurf aus 

dem Jahre 1890, der S2 Bauart Hannover. 

Der einfache Aufbau des Laufachsdrehge- 
stells und die einwandfreie Übertragung der 
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Lokomotivlast auf das Drehgestell haben 
dieser Konstruktion eine weite Verbreitung 
bis zum Ende des Dampflokomotivbaus ge- 
sichert. 
Die hervorragenden Laufeigenschaften der 
S 3 waren auch dem Umstand zuzuschrel- 
ben, daß man ihren Achsstand Im Vergleich 
zur S 2 vergroßert hatte. Mußte wegen der In 
Preußen damals OblIchen 13-m-Drehschei- 
ben bei der 2’B n2 nach Musterblatt Ill-2a 
(spatere Gattung S 2), die nur im Jahre 1892 
gebaut wurde, der Achsstand der Lok auf 
6575 mm begrenzt werden, konnte er - 
nachdem begonnen worden war, die 13-m- 
Drehscheiben durch solche mit einer Buh- 
nenlange von 16 m zu ersetzen - bei der ab 
1893 gelieferten S 3 auf 7400 mm vergroßert 
werden. Der Dampfdom saß wie bei der S 2 
auf dem mittleren Kesselschuß, auf dem 

dritten das in Preußen weit verbreitete 
Ramsbottom-Sicherheitsventil. Die Druck- 
luftbremse (Bauart Westinghouse) wirkte 
wie bei der S 2 beiderseits auf die Räder der 
Kuppelachsen. Die wichtigsten Abmessun- 
gen sind aus der Tabelle 1 ersichtlich. 
Für diese 2’8 n2v ist das Musterblatt Ill-2b 
der erweiterten Normalien aufgestellt wor- 
den. 1906 erhielten alle Lokomotiven nach 
diesem Musterblatt das Gattungszeichen 
S 3undzugleich Betriebsnummernzwischen 
201 und 400. 

Änderungen während der 
Beschaffungszeit 
Die Abmessungen der S 3 haben sich wäh- 
rend der gesamten Beschaffungszeit (von 
1893 bis 1904) nur unwesentlich geändert - 

Bild 5: Zeichnung der S 3 aus der ersten Auflage des Mu- 
sterblattes Ill-2b (Maßstab 1 60) 

Bild 6: Zeichnung der S 3 aus der zweiten Auflage des Mu- 
sterblattes Ill-2b (vom März 1900). Wichtiaste Änderuna ae- 
genuber der 1 Auflage Ist die Vkangerung -&s 
Drehgestell-Achsstandes um 200 m m  auf 2200 m m  (Maß- 
stab 1 87) 

Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber 

gewiß ein Zeichen fur die ausgezeichnete 
Arbeit der Konstrukteure. Bemerkenswert ist 
nur die in der zweiten Auflage des Muster- 
blatts Ill-2b vom 05.03.1900 festgehaltene 
Verlängerung des Drehgestell-Achsstands 
um 200 mm auf 2200 mm bei gleichbleiben- 
dem Gesamtachsstand der Lokomotive von 
7400 mm. 
Weitere Anderungen besehranken sich nicht 
allein auf die S 3, sondern finden sich auch 
bei vielen anderen Lokomotivgattungen, z.B. 
das verlangerte Ftihrerhaus, der Ersatz alte- 
rer, unvollkommener Anfahr-(Wechsel-)Vor- 
richturigen durch die allen Oberlegene Kon- 
struktion der Union-Gießerei in Konigsberg 
(Preußen), die vom damaligen Oberinge- 
nieur Panck entwickelt und vervollkommnet 
worden ist. Zu Ehren eines der Gründer der 
Union-Gießerei wurde es 1894 als Dultz- 
Wechselventil bezeichnet. 

Leistungsfähigkeit der S 3 
Die “Grenzzuglasten“ der S 3 in der Tabelle 2 
sind dem “Merkbuch für die Fahrzeuge der 
Preußisch-Hessischen Eisenbahnverwal- 
tung“ von 1915 sowie dem “Merkbuch fur die 
Fahrzeuge der Reichsbahn” von 1924 ent- 
nommen. Die Leistungstafeln zergen viel- 
fach voneinander abweichende Werte. Sie 
mogen trotzdem zumindest als Anhalt die- 

Tabelle 3 

Normale 2’B n2v nach Musterblatt Ill-2b 
Lieferungen an die Preußischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr.und Lieferwerk geordnet) 

1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903 1904 Summe 

Hanomag 
Schwartzkopff 
Henschel 
Union-Gießerei 
Vulcan 
Grafenstaden 
Schichau 
Borsig 

38 33 - - 22 

10 14 21 8 16 
23 8 16 - - 

15 - - 5 - 
IO - 8 - - 

- 26 - 10 7 
- - - - 22 
- - - - 

38 7 39 7 - 29 213 

16 51 IO 6 21 12 - 185 

19 - - IO - - 18 94 

5 8 29 10 19 - 91 

22 24 10 IO 23 27 18 152 

- 14 8 - - 11 - 76 

6 7 15 16 38 12 16 132 

4 IO 8 31 5 26 84 

Summe 96 81 45 23 67 106 115 121 67 132 67 107 1027 
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Bild 7: Die (S 3) Cöln 276 wurde 1909 in Krefeld im Bild fest- 
gehalten. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber b 

Bild 8: Die Halle 446 wurde 1906 kurz vor Ihrer Unwelch- 
nung an (S 3) Halle 249 in der Nahe von Cottbus aufgenom- 
ll%” Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 9: Nach 1916 entstand diese Aufnahme einer ausge- 
musterten S 3 an Bebra Die Lok trägt zwar die Betrlebs- 
nummer Frankfurt 202, nur gab es offlzlell gar keine S 3 mit 
dleser Betriebsnummer Als einzige Direktion hatte es 1906 
die KED Frankfurt fOr Ihre S 3-LokomotIven bei den bisheri- 
gen Bahnnummern 226.259 und 276.297 belassen, weil 
diese ohnehin in die fur die S 3 vorgesehene Nummernrel- 
he 201 .400 paßten Ungeklärt bleibt die Frage, wer der Lok 
diese Phantasienummer “verpaßt” hatte und um welche 
Lok es wh eigentlich handelte. Foto: Sammlung Rauler 

Anzahl der 
beschafften S 3 
Die Tabelle 3 gibt Auskunft über die Anzahl 
der an die Preußischen Staatseisenbahnen 
gelieferten S 3 nach Musterblatt Ill-2b, auf- 
geschlüsselt nach Baujahren und Herstel- 
lern. Insgesamt waren es 1027 Lokomotiven, 
eine beachtliche Zahl. Von ihnen haben nur 
zwei die Umzeichnung am 01.04.1906 nicht 
mehr erlebt: die Loks Halle 445 und 449, die 
Unglücksmaschinen von Spremberg. Dort 
kam es am 07.08.1905 zwischen den Bahn- 
höfen Spremberg und Schleife der eingleisi- 
gen Strecke Cottbus - Görlitz zu einem der 
schwersten Eisenbahnunfälle jener Zeit. In- 
folge menschlichen Versagens (Alkohol im 
Dienst und mangelnde Koordinierung) stie- 
ßen zwei Schnellzüge in voller Fahrt zusam- 
men, wobei 17 Reisende getötet und 14 
schwer verletzt wurden. Beide Lokomotiven 
wurden so stark beschädigt, daß sie ausge- 
mustert werden mußten. 
Diese beiden Maschinen müssen wir also 
von dem Gesamtbestand an 1027 Stück ab- 
ziehen, um die Anzahl der am 01.04.1906 bei 
den Preußischen Staatseisenbahnen vor- 
handenen S 3 nach Musterblatt Ill-2b zu er- 
halten. Die Tabelle 4 zeigt die Verteilung der 
1025 Lokomotiven auf die einzelnen Direk- 
tionen zum Zeitpunkt der Umzeichnung. Um 
die Gesamtzahl aller Fahrzeuge der Gattung 
S 3 zu erhalten, müssen aber noch die 26 zu 
Verbundlokomotiven umgebauten S 2 nach 
Musterblatt Ill-2a der Direktionen Bromberg, 
Frankfurt am Main und Posen sowie die acht 
Loks nach Musterblatt 111-2~ (spätere Gat- 
tung S 5’) dazugezählt werden. Letztere 
waren 1906 fälschlicherweise als S 3 einge- 
stuft worden und trugen diese Gattungsbe- 
zeichnung bis zu ihrer Ausmusterung. Insge- 
samt waren es also 1059 Lokomotiven, die 
amtlich als S 3 bezeichnet wurden. 

Die S 3 im Betrieb 
In ihren besten Jahren hat die S 3 auf allen 
großen Linien von Aachen bis Eydtkuhnen 
(Ostpreußen) und von Altona bis Beuthen 
(Oberschlesien) Dienst getan. Auch wenn 
aus jenen Jahren keine Stationierungsanga- 
ben bekannt sind, so kann doch davon aus- 
gegangen werden, daß es wohl kaum eine 
bedeutende Betriebswerkstätte in Preußen 
gab, die nicht S 3-Maschinen in ihrem Be- 
stand aufzuweisen gehabt hätte. 
Besonders große Leistungen mußte die S 3 
auf der so wichtigen Ost-West-Verbindung 
Berlin - Stendal - Hannover (- Köln) erbrin- 
gen, hatte sie doch dort besonders lange, 
also schwere Züge zu befördern. Ein Bei- 
spiel aus dem Reichskursbuch von 1897 sei 
angeführt: Der einzige tagsüber verkehrende 
D-Zug, der D 8, erreichte auf dem Abschnitt 
Berlin Zoo - Hannover eine Reisegeschwin- 
digkeit von 71,8 kmlh (bei 4 Minuten Aufent- 
halt in Stendal), auf dem Teilabschnitt Sten- 
dal - Hannover (vermutlich mit Betriebsau- 
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fenthalt in Oebisfelde) gar 79,l kmlh. Die 
Höchstgeschwindigkeit muß also oft weit 
mehr als 80 kmlh betragen haben. 

Die S 3 
an der Leistungsgrenze 
“Vorzüglich bewährt!“ lautete das Urteil 
über die S 3 in den ersten Jahren ihres Ein- 
satzes. Doch bereits kurz vor der Jahrhun- 
dertwende wird ihre Leistung nur noch als 
“in der Regel ausreichend” angesehen - 
sind doch aufgrund der rasch fortschreiten. 
den Verkehrsentwicklung die Züge länger 
und damit schwerer geworden. “Herrschte 
aber starker Gegenwind oder waren Verspä- 
tungen einzuholen, so war eine genügende 
Reserve nicht mehr vorhanden. “ (“Die Ent- 
wicklung der Dampflokomotive...“, S. 17). 
Um die Fahrzeiten dennoch einhalten zu 

können, mußte man oft zum Hilfsmittel Vor- 
spann greifen! 
Nach der Jahrhundertwende wurden neue 
Bauarten in Dienst gestellt, welche die S 3 
im schweren Schnellzugdienst allmählich 
ablösten; es waren dies die 2’8 n4v der Gat- 
tung S 5’, die verschiedenen Spielarten der 
2’81’ n4v der Gattungen S 7 und S 9 sowie in 
steigendem Maße auch die Heißdampfloko- 
motiven, und zwar die S 6 mehr als die S 4. 
Im Eil- und Personenzugdienst war die S 3 
jedoch bis in den Ersten Weltkrieg hinein 
noch unentbehrlich. Von zwei unfallbeding- 
ten Ausmusterungen abgesehen, ist bis 
1914 keine S3 ausgemustert worden. Dies 
verwundert nicht, wenn man bedenkt, daß 
die S 3 bis 1904 beschafft wurde - im letz- 
ten Beschaffungsjahr stellten die Preußi- 
schen Staatseisenbahnen immerhin noch 

_ 
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Tabelle 4 

Verteilung der Lokomotiven der Gattung S 3 nach 
Musterblatt Ill-2b auf die einzelnen Direktionen am 
Dl.04.1906 

KED Altona 52 Maschinen KED Halle 65 Maschinen 
KED Berlin - KED Hannover 77 Maschinen 
KED Breslau 79 Maschinen KED Kattowitz 18 Maschinen 
KED Bromberg 56 Maschinen KED Königsberg 40 Maschinen 
KED Cassel 25 Maschinen KED Magdeburg 63 Maschinen 
KED Cöln 77 Maschinen ED Mainz 83 Maschinen 
KED Danzig 35 Maschinen KED Milnster 41 Maschinen 
KED Elberfeld 71 Maschinen KED Posen 71 Maschinen 
KED Erfurt 24 Maschinen KED Saarbrücken 8 Maschinen 

KED Stettin 58 Maschinen KED Essen 31 Maschinen 
KED Frankfurt 50 Maschinen 

1025 Maschinen 

Bild 10: Die (S 3) Mainz 
255 fährt 1909 mit einem 
D-Zug von Frankfurt “ach 
Basel durch den Bahnhof 
Erzhausen bei Darm- 
Stadt. Bei der zweiten 
Lok könnte es sich um 
eine P 4’ handeln. 
Foto: Archiv Deutsches 
Museum München 

Bild 11: Man sieht es der 
(S 3) Bromberg 206 nicht 
an, da6 sie nach dem 
Musterblatt Ill-2a gebaut 
wurde, also eigentlich 
eine S 2 ist. Die ehemali- 
ge Bromberg 450 wurde 
1906 in (S 2) Bromberg 
109 umgezeichnet und 
bald darauf zur Naß- 
dampf-Verbundlokomotive 
umgebaut. Nach dem 
Umbau wurde sie als S 3 
eingestuft. 
Foto: Sammlung Rauter 

geiade zehn Jahre betrug. Außerdem wurde 
die S 3 ab 1905, also ohne Pause, als “ver- 
stärkte S 3“ (spätere Gattung S 52) sogar 
noch weiterbeschafft. Dieser Bauart wird 
ein eigener Beitrag im Eisenbahn-Journal 
gewidmet werden. 

Zur Stationierung der S 3 
Leider fehlen auch für die Gattung S 3, ins- 
besondere für den Zeitraum vor 1906, ge- 
sicherte Angaben über ihre Stationierung. 
Für 1910 sind bei der KED Elberfeld Behei- 
matungen in den Betriebswerkstätten Bar- 
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men-Rittershausen, Düsseldorf Hbf und 
Vohwinkel nachgewiesen. 
Aus dem Jahre 1914 ist der S 3-Bestand vom 
Maschinenamt Stendal der KED Hannover 
bekannt (einschließlich der Gemeinschafts- 
Betriebswerkstätte Berlin Lehrter Bahnhof). 
BW Lüneburg: (S 3) Hannover 270, 271, 272, 
283, 286, 287, 288; 
BW Oebisfelde: (S 3) Hannover 230, 231, 232, 
233, 234, 235, 284, 285; 
BW Stendal: (S 3) Hannover 277, 278; 
BW Uelzen: (S 3) Hannover 236,237,238,247, 
248, 249, 273, 274, 275, 276; 
BW Berlin Lehrter Bahnhof: (S 3) Hannover 
252. 
Kennzeichnend für den Niedergang der S 3 
zu jenem Zeitpunkt ist die Tatsache, daß die 
an der wichtigen Hauptstrecke Hannover - 
Berlin gelegene Betriebswerkstätte Stendal 
nur mehr zwei S 3 nach Musterblatt Ill-2b be- 
heimatete. 

Wertung 
Ist also die S 3 wirklich so vortrefflich gewe- 
sen, wie es zu Beginn des Beitrags hieß? 
Nach allgemeinem Urteil aus jenen Jahren 
war die S 3 in der Tat eine Maschine, die sich 
vorzüglich bewährte, die die Erfurter 2’B- 
Zwillingslokomotiven (spätere Gattung S 2) 
leistungsmäßig bei weitem übertraf, aber 
zugleich um 15 bis 20 % sparsamer im Ver- 
brauch von Wasser und Kohle war. Ihre Zu- 
verlässigkeit im Betrieb und ihre geringe 
Störanfälligkeit, d.h. ihr recht seltener Be- 
such in den Werkstätten, wurden ebenso ge- 
lobt wie der ruhige Lauf bei jeder Geschwin- 
digkeit. So war sie bei den Lokomotivführern 
und Heizern (und auch bei den Männern in 
den Werkstätten) beliebt. Ein einziges kon- 
struktionsbedingtes Manko sei erwähnt: die 
tiefe Kessellage. Bei ermüdeten Tragfedern 
und neuen Radreifen bestand die Gefahr, 
daß die Spurkränze Rillen ins Kesselblech 
schliffen, was zu schweren Unfällen im Be- 
trieb hätte führen können. Dank sorgfältiger 
Wartung ist es jedoch nie dazu gekommen. 
Die S 3 gilt deshalb als die erste wirklich ge- 
lungene preußische Schnellzuglokomotive 
- ausgewogen in der Konstruktion, anspre- 
chend im äußeren Bild, eine schmucke, ge- 
radezu elegante Lokomotive (nach dem per- 
sönlichen Urteil des Verfassers). Das positi- 
ve “Vor-Urteil” dürfte also bestätigt sein! 

r 

Foto: Dr. Scheingraber 

Die Uberlegenheit der Verbund-S 3 gegen- Frankfurt am Main mit vier Maschinen. 
uber der Zwillings-S 2 hat übrigens drei Di- Diese 26 Lokomotiven wurden ab 1906 bzw. 
rektronen veranlaßt, sämtliche S 2 ihres Be- nach erfolgtem Umbau als S 3 eingestuft. 
Stands um 1906 auf Verbundwirkung umzu- Herbert Rauter 
bauen. Es waren die KED Bromberg mit 
zwolf, die KED Posen mit zehn und die KED Setzung im Eisenbahn-Journal 5/1989) 

Bild 14: Eine von Grafenstaden gebaute S 3 soll den Abschluß dieses Beitrags bilden. Die Mainz 353 wurde 1906 in (S 3) Mainz 256 umgezeichnet. Foto: Sammlung Rauler 
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Is N 6763 am 12 04 1966 ,m Haltepunkt Ostemde SOd eingetroffen Foto: Ft. GUttlei 

Rande des Harzes 
ule dursbuchstrecke 241 Derneburg -Seesen - Herzberg 
Der Harz, einst im Herzen Deutschlands ge- heute überdauert haben, wenngleich auch 
legen, war nach dem Krieg pldtzlich zum Ihr Ende bereits abzusehen ist. Unter den 
Grenzgebiet geworden. Aufgrund dessen wenigen noch verbliebenen Nebenlinien rm 
sowie Infolge des zunehmenden Individual- Harzvorland ist die Verbindung von Derne- 
Verkehrs mit dem Auto war ein gewaltiger burg über Seesen nach Herzberg sicherlich 
Ruckgang des Schienenverkehrs zu ver- die reizvollste. Hier herrscht noch echte 
zeichnen. Mitte der siebziger Jahre begann Nebenbahn-Atmosphare. 
die Deutsche Bundesbahn daher, das ehe- 
mals besonders dichte Bahnnetzin diesem 
Raum auszudünnen. Zur Geschichte 
Dennoch gibt es noch einige Strecken, die Die westlich des Harzes gelegenen Orte 
das allgemeine Nebenbahnsterben bis Seesen und Herzberg hatten bereits 1856 

durch die “Braunschweigische Südbahn” 
von Börßum über Ringelheim und Seesen 
nach Kreiensen bzw. durch die 1868169 in Be- 
trieb genommene Linie Northeim - Herz- 
berg - Nordhausen Bahnanschluß erhal- 
ten. Zu dieser Zeit stellte man auch Überle- 
gungen an, Seesen und Herzberg miteinan- 
der durch eine Eisenbahnlinie zu verbinden. 
Die Pläne wurden in die Tat umgesetzt. Be- 
reits am 10. Oktober 1870 übergaben die 
Preußischen Staatseisenbahnen das Teil- 
stück zwischen Herzberg und Osterode dem 



Bild 3: Auf der Fahrt als N 6775 verlaßt der 515 597 (BW Hrldesheim) am 08 IO 1984 Botkenem (Harz) tn Richtung Seesen 

Betrieb, und die Braunschweigische Eisen- 
bahn-Gesellschaft eröffnete am 1. Septem- 
ber 1871 das Teilstück Osterode - Seesen. 
Die durch die Eigentumsverhältnisse be- 
dingte Zweiteilung der Betriebsführung auf 
der Strecke Seesen - Herzberg endete erst 
am 1. Januar 1884, als die Preußischen 
Staatseisenbahnen sämtliche Strecken der 
Braunschweigischen Eisenbahn-Gesell- 
schaft - und damit auch den Abschnitt 
Osterode - Seesen - übernahmen. 
Der Bau der Bahnlinie Derneburg - Seesen 
wurde erst nach Gründung der Braun- 
schweigischen Landes-Eisenbahn-Gesell- 
schaft (BLE) am 20. April 1885 begonnen. 
Unter deren Regie konnte am 18. Juli 1886 
zunächst das Teilstück Braunschweig Nord 
- Derneburg dem Betrieb übergeben wer- 

den. Es folgten die Abschnitte Derneburg - 
Botkenem am 27. Juni 1887, Botkenem - 
Großrhuden am 1. Oktober 1887 und Groß- 
rhuden - Seesen am 1. Mai 1889. 
Da es zunächst nicht moglich war, die 
Strecke in Seesen in den Bahnhof der Preu- 
ßischen Staatseisenbahnen einzufuhren, er- 
richtete die BLE eine eigene Station. An- 
schlußreisende mußten einen 400 m langen 
FußmarschzumStaatsbahnhofzurucklegen. 
Am 1. Januar 1890 eroffnete man zwar eine 
Verbindungsbahn zwischen den beiden 
Bahnhofen; sie diente jedoch anfangs nur 
dem Guterverkehr. Erst mit dem Ubergang 
der BLE an die Deutsche Reichsbahn im 
Jahre 1938 anderte sich dieser fur die Fahr- 
gaste recht unbequeme Zustand. Die Zuge 
aus Derneburg endeten von nun an rm 

Foto: A. Froböse 

Staatsbahnhof. 
Bereits kurze Zeit nach der Eröffnung ent- 
wickelte sich auf der gesamten Strecke ein 
lebhafter Güterverkehr. Im Personenverkehr 
stellte die Linie darüber hinaus eine wichti- 
ge Verbindung zwischen dem Südharz und 
den Räumen Braunschweig und Hildesheim 
dar. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg verlor die 
Strecke, wie schon erwähnt, infolge der fort- 
schreitenden Motorisierung dann allerdings 
erheblich an Bedeutung. Für einen nochma- 
ligen Aufschwung im Güterverkehr sorgten 
in den sechziger und siebziger Jahren die in 
Oker und Langelsheim ansässigen Industrie- 
werke: Da der Eisenbahn-Grenzübergang 
Walkenried/Ellrich (DDR) die Grenzbahnhöfe 
Oebisfelde (DDR) und Helmstedt entlasten 

er 515 642 durchfahrt als N 6789 (Seesen - Herzberg) am 03 04 1987 den aufgelassenen Haltepunkt Herrhausen 



Bild 5: Die VPS 1101 passwt mit dem abendllchen Ganz-Zug von Munchehof (Harz) nach Salzgitter am 25 04.1966 das Einfahrsignal von Seesen Foto: A. Froböse 

sollte, wurden damals einige Durchgangs- (KBS 240) ab. Dem Lauf des Flüßchens stark an einen Jagdsitz erinnert. 
güterzüge von und zu jenen Betrieben über Nette folgend, durchquert sie zunächst den In kurvenreicher Fahrt durch Wiesen und * 
die Strecke Seesen - Herzberg gefahren. Ambergau, führt vorbei an den Orten Wohl- Felder werden die Orte Königsdahlum und 

denberg, Nienhagen (Nette) und Schle- Bornum (Harz) passiert. Anschließend 

Streckenbeschreibung wecke (Nette) und erreicht schließlich schlängelt sich die Strecke idyllisch unmit- , 
Botkenem. Hier sorgte bis vor einigen Jah- telbar an der Nette entlang durch Großrhü- 

Die Linie Derneburg - Seesen - Herzberg ren eine Zuckerfabrik für erhebliches Güter- den. Kurz darauf wird über den steigungsrei- 
zweigt in Derneburg in südlicher Richtung aufkommen. Am Ortsausgang befindet sich chen Abschnitt bei Bornhausen der Be- 
von der Strecke Hildesheim - Goslar ein Schrankenposten, dessen Aussehen triebsmittelpunkt Seesen erreicht. Hier 

Bild 6: Mit dem werkt&gllchen Ng 64163 (Seesen - Herzberg) 1st die 052 501 hier bei Glttelde Nord unterwegs (21 091974) Foto: W. Martsch 



Bild 7: Als Schublok dieses Militärzuges fungierte am 24.04.1976 die Ottbergener 044 676; Zuglok war eine Lokomotive der Baureihe 212 (fotografiert bei Ostemde). Foto: W. Martsch 

kreuzt dre Bahnlinie die Verbindung Braun- 
schweig - Krerensen (KBS 235). 
Ab Seesen verlauft die Strecke am Westrand 
des Harzes und strebt uber Herrhausen dem 
Bahnhof Munchehof (Harz) zu. Hier ist der 
bedeutendste Kunde rm Güterverkehr, das 
Kalkwerk der FELS-Werke Peine-Salzgitter 
GmbH, ansassig. Nachster Halt Ist der 
Bahnhof Gittelde, wo einst die normalspuri- 

ge Kleinbahn Gittelde - Bad Grund ab- 
zweigte. Ein ortsansässiger Holzgroßhänd- 
ler sorgt in Gittelde für ein beachtliches 
Transportaufkommen. 
Die Kreisstadt Osterode (Harz) ist die näch- 
ste Station, früher Ausgangspunkt der 
schmalspurigen Kleinbahn Osterode - 
Kreiensen. Ebenso wie die Kleinbahn Gittel- 
de - Bad Grund ist jedoch auch diese Bahn 

seit langem stillgelegt und sogar abgebaut. 
Osterode wies einst einen umfangreichen 
Guterverkehr auf. Heute herrscht hier frei- 
lich nur noch dann Hochbetrieb, wenn die 
Bundeswehr zu Ubungen fahrt und auf die 
Bahn verladt. 
Durch einen waldreichen Abschnitt, vorbei 
am Herzbergerschloß, wird schließlich Herz- 
berg erreicht, wo die Strecke in die Bahn- 

Bild 8: Der Schrankenposten 113 a sichert den Bahnübergang bei Miihlenberg. Hier entstand am 15.05.1975 diese Aufnahme mit der 044 064 und der 044 696, die einen Kali.Güterzug von 
Langelsheim nach Herzberg (Harz) befördern. Dort wird der Zug zur Weiterfahrt nach Ellrich (DDR) auf zwei andere Loks der Baureihe 044 umgespannt. Foto: W. Martsch 



Hannover r Hrldeshern 

Bild 9: Blick auf den Hal- 
tepunkt Osterode Süd 
mit der Schloßkirche 
Ostemde rechts im Hin- 
tergrund (26 02 1966) 

Foto: R. Gtdtler 

1 Bild ip: So dicht war frü- 
her einmal das Strecken- 
netz der Deutschen Bun- 
desbahn im Harzvorland. 

Zeichnung: G. Voigt 

Bild 11: Auf der Dreh- 
scheibe des BW Seesen 
steht die 094 166 (aufge- 
nommen 1972) 

Foto: H. Güttler 

linie Northeim - Walkenried (KBS 245) ein- 
mündet. Bis Mitte der siebziger Jahre be- 
fand sich in Herzberg unmittelbar am Bahn- 
steig für die Züge in Richtung Seesen eine 
16.m-Drehscheibe zum Wenden von Tender- 
lokomotiven. Sie gehört jedoch ebenso der 
Vergangenheit an wie der Herzberger Lok- 
schuppen. 

Triebfahrzeug-Einsätze 
Auf der Strecke verkehrten in den dreißiger 
Jahren Dampflokomotiven der Bahnbe- 
triebswerke Hildesheim, Braunschweig, 
Goslar, Seesen, Kreiensen und Northeim. 
Dokumentiert sind Einsätze der Baureihen 
24, 38”, 44, 50, 56”, 58”, 64, 78, 86, 925, 93’ 
und 945. Aus der Nachkriegszeit ist der 
Triebfahrzeug-Bestand des BW Seesen vom 
April 1949 bekannt: 
24 052, 053; 
55 2847, 4458, 5115; 
56 2146, 2153, 2283, 2367, 2467, 2582, 2587, 
2650; 
58 1217, 1465, 1488, 1492, 1499, 1574. 1593. 
1891, 2091; 
64 081, 082, 289, 307, 460; 
93 061, 102, 281, 321, 327, 372. 
Als Fremdlok befand sich damals außerdem 
die 17 030 im Bestand. Nur wenige Jahre 
später, im August 1954, wurde das BW See- 
sen als eigenständige Dienststelle aufge- 
löst und als Außenstelle dem BW Goslar an- 
gegliedert. 
Mit fortschreitender Zuteilung von Diesel- 
lokomotiven und Triebwagen wurde der Per- 
sonenverkehr ,recht zügig von Dampf- auf 
Dieseltraktion umgestellt. Lediglich im Gü- 
terzugdienst konnten sich die Baureihen 44 

und 50 der Bahnbetriebswerke Ottbergen 
und Lehrte bis zum Ende der Dampflokunter- 
haltung bei diesen beiden Betriebswerken 
am 29. Mai 1976 behaupten. Bis zuletzt be- 
spannte man mit ihnen Nahgüterzüge zwi- 
schen Braunschweig und Herzberg, Durch- 
gangsgüterzüge von Münchehof nach Salz- 
gitter und von Ellrich (DDR) nach Langels- 

Eisenbahn-Journal 311989 38 



herm sowie Bedarfszuge zur Kali-Saison von 
LangeIsheim nach Ellrich. 
Der nordliehe Streckenteil wird im GUterver- 
kehr seit dem 25 09.1988 um die Mittagszelt 
mit einer Hlldesheimer 335 von Derneburg 
aus bis Großrhuden bedient. Im sudlichen 
Abschnitt zwischen Seesen und Herzberg 
hat der Guterverkehr seit Mitte der srebziger 
Jahre erheblich nachgelassen Durchgehen- 
de Guterzuge gibt es schon seit einigen Jah- 
ren nicht mehr Von Seesen aus wird Mun- 
chehof mit einer 216 bedient. Daruber hin- 
aus verkehren auf diesem Abschnitt drei 
Kalk-Ganzguterzuge (morgens, vormittags 
und nachmittags) mit Lokomotiven der Ver- 
kehrsbetriebe Peine-Salzgitter (VPS). Von 

Herzberg aus bedienen Gottinger 212 mit 
pro Tag zwei bis drei Ubergabefahrten den 
Bahnhof Gittelde 
Im Personenverkehr teilten sich in den sieb- 
ziger Jahren hauptsachlich die Schienen- 
busse der Baureihen 795 und 798 mit den 
Akkutriebwagen der Baureihe 515 den 
Dienst. Heute versehen die Braunschweiger 
515 den gesamten Personenverkehr auf die- 
ser Strecke. 
Uber lange Jahre hinweg lag das Zug- 
angebot zwischen Derneburg und Herzberg 

1 
konstant bei etwa zehn Zugpaaren taglieh. 
Seit Beginn der achtziger Jahre ist jedoch 
eine erhebliche Reduzierung festzustellen. 

1 Zwischen Derneburg und Seesen hat die 
Bundesbahn den Schienenpersonenverkehr 
an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen, 
zwischen Seesen und Herzberg bisher nur 
an Sonn- und Feiertagen eingestellt. Am 29. 
Mal 1983 wurden außerdem die Haltepunkte 
Wohldenberg. Nienhagen (Nette) und Herr- 
hausen aufgelassen. nachdem die Halte- 
punkte Badenhausen Ost und Lasfelde Ost 
bereits seit 30. Mal 1976 nicht mehr bedient 
wurden. Seit Inkrafttreten des Winterfahr- 
plans 1988/89 halten auch in Schlewecke 
(Nette) keine Reisezuge mehr. Die DB richte- 
te ferner vor einiger Zeit einen parallelen 
Busverkehr ein. 

Gegenwartlg hat die Strecke noch Immer 
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Bild 12: Die 218 272 (BW Braunschweig) hat am 26.02.1986 mit dem Kalkzug Gdg 58473 nach Salzgitter Bad Ausfahrt aus 
Seesen erhalten. Foto: R. Giittler 

Bild 13: Eine Köf Ill hat Güterwagen aus Bockenem und Bornun? (Harz) nach Großrhüden gebracht. Für die sich in Richtung 
Seesen anschließende Rampe reichte ihre Leistung jedoch nicht aus. Deshalb fuhr im Sommer 1973 regelmaßig die Seese- 
ner Rangieriok 094 184 am Nachmittag nach Großrhüden, um den Nahgüterzug nach Seesen zu bringen. Mit Volldampf er- 
klimmt sie in Großrhüden die Steigung. Foto: W. Martsch 



BildlS: Aus Anlaß des 100jährigen Bestehens des Streckenabschnitts Botkenem - Großrhüden ist der 515512 am 
01.10.1987von Eisenbahnfreunden mit einem entsprechenden Hinweis versehen und mit Blumen geschmückt worden. Das 
Foto zeigt die dreiteilige Zuggarnitur des N 6775 in Königsdahlum. Foto: R. Güttler 

Bild 16: An einen Jagdsitz erinnert der Posten 55 in Botkenem. Der515 509 ist am 27.02.1966 als N 6775 in Richtung Seesen 
unterwegs. Foto: R. Moritz, Sammlung Güttler 

Bild 14: In der Gegenrichtung reicht die Leistung der Köf Ill 
auch bei längeren Güterzügen, wie diesem Kesselwagen- 
zug, ohne weiteres aus. Die 333 190 wurde am 09.10.1966 
auf der Fahrt von Seesen nach Bornum zwischen Groß- 
rhüden und Bornum im Bild festgehalten. Foto: A. Froböse 

einige Bedeutung fur den Berufs- und Schu- 
lerverkehr. Im Sommerfahrplan 1988 verkehr- 
ten zwischen Derneburg und Seesen fünf, 
auf dem Teilstuck Herzberg - Seesen sechs 
Zugpaare; einige liefen bis Hildesheim, Wal- 
kenried oder Bad Lauterberg durch. 
Nachdem die Bundesbahndirektion Hanno- 
ver der niedersachsischen Landesregierung 
bereits am 29. Oktober 1982 einen Strlle- 
gungsantrag vorgelegt hat, wird als endgul- 
trger Termin fur die Verlagerung des Perso- 
nenverkehrs auf die Straße nunmehr der 
Fahrplanwechsel Ende Mai 1989 genannt. 
Dies erscheint umso wahrscheinlicher, als 
zu diesem Zeitpunkt die Akkutriebwagen- 
Unterhaltung beim BW Braunschweig aufge- 
geben werden soll und vergleichbare Fahr- 
zeuge derzeit nicht vorhanden sind. Der Ab- 
schnitt Seesen - Herzberg (Harz) soll je- 

doch mit lokbespannten Zugen vorerst wei- 
ter bedient werden. 
Auf dem Streckenabschnitt Derneburg - 
Seesen bemuhen sich die Seesener Eisen- 
bahnfreunde e.V. derzeit darum, einen Mu- 
seumsbahnbetrieb einzurichten. Zumindest 
hier konnte also auch in Zukunft die Mog- 
lichkert bestehen, die reizvolle Nebenbahn- 
linie zu befahren. 

Andreas FroböselRainer Güttler 

Die Autoren bedanken sich bei den Herren 
W. Martsch, W. Immenroth und H. Güttler, 
die mit ihren persönlichen Erinnerungen, 
Aufzeichnungen, Fotos und Dokumenten 
beim Erstellen dieses Beitrags mitgeholfen 
haben. 
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Bild 20: Dieses Foto vorn 21 04 1988 zagt die 218 456 und die VPS 1101 mit Einem Kalkzug von Munchehof (Harz) nach Salzgitter Hutte Sud bei Herrhausen. 
Foto: A. Froböse 

Bild 21 (links unten): 
Der Museumszug der 
Seesener Eisenbahn- 
freunde - eine Köf II 
und zwei dreiachsige 
Umbauwagen - ist am 
25.10.1987 aus Bornhau 
sen kommend in See- 
sen eingetroffen. 

Foto: A. Froböse 

‘Bild 22: Die 216 191 
wurde 1972 mit dem 
E 2118 nördlich von 
Ostemde im Bild fest- 
gehalten. Im Hinter- 
grund sind die Ausläu- 
fer des Harzes zu er- 
kennen. 

Foto H. Güttler 



Bild 1: Die 141 TC 19 ist die letzte noch erhaltene Lokomotive dieser Baureihe, die auf den Strecken der ehemaligen französischen Westbahn ihren Dienst versah. Sie wurde von der AJECTA 
gerettet und konnte am 8. Oktober 1988 in Longueville bestaunt werden. 

- I 
Foto: A. Lepage 

130 Jahre Strecke Longueville - Provins 
Auch im Herbst 1988 wurde in der Region 
Paris eine Reihe von Dampflokfahrten veran- 
staltet. Am 8. Oktober beispielsweise feierte 
man das 130jährige Bestehen der Linie Lon- 
gueville - Provins. Es war ein Sonderzug 
gechartert worden, der von Paris über Mon- 
tereau - Flambouin-Gouaix - Longueville 
nach Provins verkehrte. Zuglok war bis Lon- 

gueville die 230 G 353, dann die 140 C 231. 
Einmal erteilte den Abfahrauftrag in Longue- 
volle Ex-Minister Alain Peyrefitte, Burgermer- 
ster von Provins. 
Nachdem der Sonderzug auf dem hübschen 
kleinen Bahnhof von Provins von einer 
schier unubersehbaren Menge Ersenbahn- 
begeisterter empfangen worden war, fand 

eine kleine Dampflok-Kavalkade mit vier 
unter Dampf stehenden Maschinen statt: 
die erste eine Reminiszenz an die 1828 von 
Marc Seguin konstruierte erste Lok mit gro- 
ßem Kessel; es folgten die 230 G 353, die 
140 C 231 und die 030 T “Rimancourt”, die 
das letzte Mal unter Dampf stand. 
Anschließend brachten die 230 G 353 und 

Bild 2: Wie die 141 TC 
wird auch diese 040 der 
ehemaligen franzosl 
sehen Nordbahn als 
letzte VertreterIn Ihrer 
Gattung (Betriebsnum- 
mern YO” 4801 bis 4850) 
von der AJECTA erhal- 
ten 
Foto: A. Lepage 

44 



Bild 5: Der Nachbau der von Marc Seguin konstruierten Dampflok war nicht zuletzt wegen des etwas eigenwilligen Aussehens eine echte Attraktion der Jubiläumsfeierlichkeiten in Pro- 
“,“% 

Foto: A. Lepage 
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Bild 1: Seit 1985 beschaffte die DB in großer Stückzahl 
zweiachsige Schiebewandwagen mit einem Ladevolumen 
bis 105 ma. 

Bild 2: Die Wagen der Bauart Hbbillns : 
für die 

verschiebbaren Trennwanden ausgestat 

Fast immer sind es die attraktiven Hochge- 
schwindigkeitszuge TGV der Franzosischen 
Staatsbahn und ICE der Deutschen Bundes- 
bahn, die fur Schlagzeilen in den europa- 
ischen Gazetten sorgen Vom zukunftrgen 
Schnellverkehr in Europa ist dann die Rede 
und immer wieder von neuen Geschwindig- 
keitsrekorden. Die Werbung in allen Medien 

dokumentiert auch die Bemuhungen der 
Deutschen Bundesbahn, das Reisen In IC-, 
EC- und InterRegro-Zugen noch popularer zu 
machen. Jede weitere Linie, jeder neue Wa- 
gentyp wird gebuhrend gewurdigt. Auch das 
Konzept des Schienen-Personennahverkehrs 
der Zukunft ist ein Dauerthema In den Fach- 
publikationen. 
Im Schatten dieser Entwicklung vollzog sich 



Bild 4: Zu den großten Fahrzeugen aus dem Fertigungsprogramm der Waggon Union gehorten an letzter Zeit zwef zwanr~g 
achsige Tragschnabelwagen der Bauart Uaas 6191, hier an kurzgekuppeltem Zustand 

Bild 3 (links unten): Vierachsiger gedeckter Gutewagen der Bauart Habbins 345 mit zve großen SchIebewanden auf Jeder 

(unten): 50 Wagen der Bauart Habbins 345 wurden an den letzten Jahren von der Waggon Union an die DB ausgelie- 

Bild 5: Zwanzigachsiger Tragschnabelwagen Uaais 6191 mit Durchladeträgern für die Deutsche Reichsbahn der DDR. 



Bild 8: Mit einer Länge über Puffer von 24 140 m m  gehören 
die Schiebewandwagen Habis 10 zu den längsten Fahrzeu- 
gen ihrer Bauart. jedoch auch ein Wandel im Güterverkehr, 

Bild 9: 50 Wagen der Bauart Habballs 346 - vk?rachsige, 
der in den letzten Jahren standig Markt- 

qroßvolumiqe Schlebewandwaaen - heferte die Waaaon anterle verloren, sich nun aber an den wirt- “” 
Schaftlichen Strukturwandel angepaßt hat. 
Mit neuen Akzenten stellt sich die Güter- 
bahn der Gegenwart dem Wettbewerb mit 
anderen Verkehrsträgern. Im Güterverkehr 
erwirtschaftet die Deutsche Bundesbahn 
mit rund neun Milliarden Mark den größten 
Teil ihrer Erträge. Täglich sind über 9500 Gü- 
terzügeaufeinemStreckennetzvon28,OOOkm 
durch die Bundesrepublik unterwegs. Rund 
235.000 bahneigene Güterwagen mit einer 

Bild 7: Vierachsiaer Schiebewandwasen der Bauart 
Habis 10. Eine Se& dieser Fahrzeuge hätte die Transwag- 
gon GmbH (Hamburg) bereits 1966 bei der Waqqon Union -- 
bestellt 

Ladekapazitat von uber acht Millionen Ton- 
nen und weitere 50.000 Prrvatguterwagen 
stehen der Wirtschaft zur Verfugung. 
In dem Bestreben, die spezrfrschen System- 
vorteile zu nutzen, hat sich in den letzten 
Jahren das Bild der Guterbahn betrachtloch 
gewandelt. Viele Fahrzeuge, uberaltert und * 
unwirtschaftlrch, wurden aus einem rund 
150 Wagentypen und Unterbauarten umfas- 
senden Bestand Inzwischen ausgeschre- 
den, verkauft oder verschrottet. Neue Trans- ’ 
portsysteme sollen gewährleisten, daß die 
moderne Guterbahn ihren Platz rm Wettbe- 
werb behaupten kann und umweltfreundlich 
den Anforderungen der Zukunft gerecht 
wird. Die Entwicklung und der Bau neuer 
Fahrzeuge sind eingeleitet, zum Teil schon 
vollzogen Auf diesem Gebiet konnte die 
deutsche Waggonrndustrre in den letzten 
Jahren besondere Erfolge verbuchen. Nach- 
folgend soll uber einige Aktrvitaten der Wag- 
gon Union berichtet werden. 

Bauarten Eaos 051 und 
Eanos 052 
Seit 1978 beschaffte die DB neue offene ’ 
Guterwagen mit Drehgestellen In großer 
Stuckzahl. Die Eaos 051 und Eanos 052 sind 



Bild 11: Zweiseitenkippwagen der Bauart Fau für den Werksverkehr der Gewerkschaft Auguste Victoria in Marl. Jede der beiden Kippmulden hat ein Ladevolumen von 40 m3, 

mit einer Ladelange von 14.500 mm und 
einer Lange uber Puffer von 15.740 mm die 
langsten offenen Guterwagen der Bundes- 
bahn. Massenguter mit einem Ladegewicht 
von knapp 60 t lassen sich in diesen Fahr- 
zeugen mit einer Hdchstgeschwrndigkeit 
von 100 kmlh wrrtschaftlrch befordern. 

Bauarten Falns 180 
und 183 
Alle Großraum-Selbstentladewagen der 
Bauarten Fals 180 und 183 - ab 1988 als 
Falns bezeichnet - werden seit 1986 mit 
den Drehgestellen der Nachfolgebauart 642 
ausgeliefert. Dies sind die Drehgestelle 
WU 83 der Waggon Union und LH 82 von 
Linke-Hofmann-Busch. Bereits im Eisen- 
bahn-Journal 611987 hatten wir in unserem 
“Wagenporträt” den Wagentyp Fals 183 aus- 
führlich vorgestellt. Die Waggon Union teilte 
uns hierzu noch mit, daß der große “weiße 
Punkt” auf der Seitenwand auf ein verstärk- 

tes, fur die erhohten Langskrafte in 4000.t- 
Zugen ausgelegtes Untergestell hinwerst. 
Ein sehr schones Modell dieses Wagentyps 
ist im letzten Jahr bei Fleischmann in der 
Baugroße HO erschienen. 

Bauarten Hbbillns 505 
und Hbbins 306 
In großer Stuckzahl beschaffte die DB seit 
1985 auch neue zweiachsige Schiebewand- 
wagen. Derzeit laufen schon mehr als 1900 
Fahrzeuge dieser Bauarten bei der Guter- 
bahn. Weitere 200 Exemplare wurden im 
Herbst 1988 bestellt. Mit einer Ladelange 
von 14.236 mm und einer Lange uber Puffer 
von 15.500 mm sind dies die großten zwer- 
achsrgen Guterwagen. Sie haben vier Schie- 
bewande und ein Ladevolumen bis zu 
105 m3. Die Wagen der Bauart Hbbrllns 305 
sind mit je sechs verschiebbaren Trennwan- 
den ausgestattet. In den Fahrzeugen der 
Bauart Hbbrns 306 fehlen die Trennwande; 

die Wagen sind aber dafür vorbereitet. Im 
Fußboden wurden zwölf Verzurrösen ange- 
ordnet; zwei weitere befinden sich in den 
Stirnwänden. 

Bauarten Habbins 345 
und Habbills 346 
Lange Zeit war der vierachsige gedeckte 
Güterwagen mit Schiebewänden, Habikkss-t 
345, ein Einzelstück geblieben. Beginnend 
im Jahre 1987, lieferte die Waggon Union 
nun zwei Serien mit je 50 Fahrzeugen ähn- 
licher Bauart an die Deutsche Bundesbahn. 
Sowohl der Habbins 345 als auch der Hab- 
bills 346 sind vierachsig ausgeführt und ver- 
fügen über zwei große Schiebewände an 
jeder Seite. Letzterer Wagentyp ist mit zehn 
verriegelbaren Trennwänden ausgestattet. 
Die Ladelänge beträgt 22.866 mm, die Länge 
über Puffer 24.130 mm. Obwohl die Fahrzeu- 
ge die Serienreife erlangt haben, wurden 
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Bild 14: Bel diesem Wagentyp laßt sich _ _ - andere schieben 

Bild 15: Von der Deutschen Reichsbahn der DDR wurden vier zwolfachsige Tiefladewagen Uaa~s 6166 an Auftrag gegeben 

Bauart Laaeks 553 
Bei der Deutschen Bundesbahn besteht 
nach wie vor Bedarf an Autotransportwagen. 
1987 und 1988 haben deshalb die Firmen 

Graaf, LHB, MAN, Uerdingen und Waggon 
Union weitere Wagen der Bauart Laaeks 553 
gebaut. Ein Modell dieses Fahrzeugs wird 
noch heuer von Märklin in der Nenngröße 
HO gefertigt 

Weitere Neuentwicklun- 
gen der Waggon Union 
Die Transwaggon GmbH, Hamburg, hatte be- 
reits 1986 eine Serie von vierachsigen Schie- 
bewandwagen Habis 10 bei der Waggon 
Union in Auftrag gegeben. Mit einer Länge 
über Puffer von 24.140 mm zählen diese 
Wagen zu den längsten Fahrzeugen ihrer 
Bauart. 
Mit 23.270 mm, über die Puffer gemessen, 
ist der vierachsige Ganzwandwagen Sis für 
die Uniwaggon AG in Zug (Schweiz) nur 



Bild 16: FünfzIg Flachwagen des Typs Rbkks 1 mit je zehn 
Drehrungen bestellte die Eisenbahn-Verkehrsmittel GmbH 
I” Dusseldorf. Alle Fotos: Waggon Union 

Bild 17: Moderner Großraum-Selbstentladewagen der Bau- 
art Fals 183 mit hydraulischer Klappenbetätigung. 

Foto: H. Obermayer 

Bild 18 (unten): Sehr ansprechendes Modell eines Fals 183, 
das im vergangenen Jahr von Fleischmann in der Baugrö- 
ße HO erschien. Foto: H. Obermayer 

einen knappen Meter kurzer. Die Besonder- 
heit dieses Fahrzeugtyps besteht darin, daß 
sich die Haube einer Wagenhälfte Ober die 
andere schieben laßt. 
50 Flachwagen mit je zehn Drehrungen und 
Ie zehn klappbaren Ladeschwellen bestellte 
die Eisenbahn-Verkehrsmittel GmbH in Düs- 
seldorf. Davon sind 20 Wagen “finnland- 
fähig”, die anderen für den Spanienverkehr 
vorbereitet. Die Flachwagen haben eine 
Länge über Puffer von 26.240 mm. 
Auf drei zweiachsigen Drehgestellen laufen 
die neuen Tragwagen Sggnos(s) 715 für 
Wechselbehälter und Container mit einer 
Länge über Puffer von 33.940 mm. Auftrag- 
geber für eine größere Serie von Fahrzeu- 
gen, die 1988/89 ausgeliefert werden, ist die 
Kombiwaggon GmbH, Frankfurt/M. 
Für den Transport von Braunkohle entstan- 
den im Auftrag von BKW Glückauf, Welzowl 
DDR, vierachsige Selbstentladewagen, die 
eine Länge über Puffer von 12.100 mm auf- 
weisen. Die Wagen haben ein Ladevolumen 
von 85 m3. 
Nur für den Werksverkehr bei der Gewerk- 
schaft Auguste Victoria in Marl sind die 
Zweiseiten-Kippwagen Fau bestimmt und 
zugelassen. Jede der beiden Kippmulden 
hat ein Ladevolumen von 40 m3; die Länge 
über Puffer beläuft sich auf 13.900 mm. 
Die größten Fahrzeuge aus dem Fertigungs- 
programm der Waggon Union waren in letz- 
ter Zeit vier zwölfachsige Tiefladewagen 
Uaais 6168, LÜP 30.840 mm, und zwei 
20achsige Tragschnabelwagen Uaais 6191, 
LÜP 45.120 mm. Beide Wagentypen für 
schwerste Lasten hatte die Deutsche 
Reichsbahn der DDR in Auftrag gegeben. 
Unser besonderer Dank gebührt der Waggon 
Union GmbH, Netphen, die uns die Vorbild- 
fotos zur Verfügung gestellt hat. HO 
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Bild 1: Das Empfangsgebaude des Modellbahnhofs Junkerath an der Totalen Es wurde nach zahlreichen Fotos und MaßskIzzen untt ndung von Kibri-Mauerplatten nachgebaut 

2. großer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals 

fifel!xifinhof Iünkorcitfi 
Erste Bekanntschaft mit dem Bahnhof Jün- ohne Halt durchfahren hatte, rollte er durch rechts aus dem Nebel auftauchte und in die 
kerath machte ich an einem trüben Januar- dichten Morgennebel ins Kylltal hinunter, Höhen der Schnee-Eifel führen mußte. Ein 
morgen auf der Fahrt nach Trier. Nachdem dessen Verlauf die Eifelstrecke bis Trier nun Stellwerk huschte an den Wagenfenstern 
der Zug den kleinen Bahnhof Schmidtheim folgt. Nach einiger Zeit gesellte sich eine vorbei. Der Zug lief in das Gleisvorfeld eines 
auf dem Scheitelpunkt der Eifelstrecke eingleisige Strecke zur Hauptbahn, die von größeren Bahnhofs ein. um bald darauf 

ersther Empfangsgebaude kann auf eine wechselvolle Geschichte zuruckblicken Der Sahnhai 
lttelpunkt der ElfeIstrecke YO” Koln nach Trier 

Im Oktober 1988 fanden umfangreiche Oberbau- 
rungen zwischen Blankenheim und Schmidtheim 

lie hierfür benötigten Sauzüge sorgten in Jünkerath 



Bild 4: Nördlicher Bahnsteigkopf mit einfahrendem Eilzug. Auch der beim Vorbild leicht chaotisch verlegte Plattenübergang wurde akribisch nachgestaltet 

schräg gegenuber dem Empfangsgebäude 
zum Stehen zu kommen. Die imposanten 
Ausmaße des Gebäudes waren auf Anhieb 
beeindruckend. Irgendwo tönte ein Laut- 
sprecher “Jünkerath, hier Jünkerath“. Vom 
Fenster aus verschaffte ich mir einen ersten 
Überblick Ober die fur die Verhältnisse in der 
Eifel sehr großen Bahnanlagen und das 

Empfangsgebäude. Das war also Jünkerath, 
der Bahnhof, von dem in Büchern über die 
Baureihe 39 so oft die Rede ist! Ich habe ihn 
zwar später noch häufiger gesehen, doch 
der Entschluß, einen Teil dieses Bahnhofs 
auf einem Diorama nachzugestalten, fiel 

für Hochbetrieb, wie ihn der Bahnhof schon lange nicht 
mehr gesehen I 1 Hintergrund ist noch undeutlich 
das Empfangsg zu erkennen. 

schon beim ersten Kennenlernen an jenem 

unfreundlichen Wintermorgen. 
Die Bahnstation des 2000SeelenOrtes Jün- 
kerath war einmal der Betriebsmittelpunkt 
der Eifelstrecke (KBS 430, früher 248), die 
von der Rheinischen Eisenbahngesellschaft 
in Etappen bis 1871 eröffnet wurde und Köln 
auf direktem Weg mit Trier verbindet. Schon 
bald nach der Eröffnung wurde eine Loksta- 
tion eingerichtet, um die Schiebeloks für 
den Schmidtheimer Berg zu versorgen. Mit 
dem Ausbau der Hauptbahnen von Jünke- 
rath in Richtung Ahr bzw. Weywertz und der 
mehrmaligen Vergrößerung des Betriebs- 

werks, das zur eigenen Dienststelle wurde, 
entwickelte sich Jünkerath immer mehr zum 
Eisenbahnknotenpunkt. Hierbei ermöglich- 
te das an dieser Stelle recht weitläufige Kyll- 
tal einen großzügigen Ausbau der Bahnanla- 
gen. 
In Jünkerath wurden die zwischen dem 
Ruhrgebiet und dem Saarland verkehrenden 
Durchgangsgüterzüge umgespannt, die 
Schiebeloks für die Schmidtheimer Rampe 
betreut, die Güterzüge Richtung Ahr, 
Schnee-Eifel, Prüm, Daun und Neuerburg 
gebildet. Hier waren die Zugloks für die 
Personen- und Gilterzüge auf den Neben- 

uf dem Diorama nachgebildete Bahnsteigkopf beim Vorbild Zumindest der Personenverkehr 1st 
Die weitraumigen Gutergleise hegen dagegen brach 



Bild 6: Die Rampe für die GepAckkarren 1st für die “normalen” Passagiere gesperrt. Gut zu erkennen: das höhergelegte Gleisterrain 

strecken der Zentraleifel, aber auch für die 
Schnellzuge zwischen Koln und Saar- 
brücken beheimatet. Als Beispiele seien 
hier nur die Baureihen 38, 39, 50, 57, 74, 86, 
93, VT 95 und V 211 genannt. 
Von der einstigen Herrlichkeit Ist heute 
nicht mehr viel geblieben. Nach mehreren 
Rationalisierungswellen und der Stillegung 
fast aller von Junkerath ausgehender Strek- 
ken (nach Losherrn besteht zur Zeit nur Mill. 
tarverkehr) wurde die zu “Glanzzerten“ 800 
Mann zahlende Dienststelle des Bahnhofs 
aufgelöst; die nunmehr verbliebenen 17 Be- 
diensteten sind dem Bahnhof Kali angeglie- 
dert. Beide Drehscheiben des ehemaligen 
Bahnbetriebswerks sind ausgebaut, der 

Rundschuppen ist abgerissen und der große 
Rechteckschuppen als Lagerhalle vermie- 
tet. Das heutige “Rest-Bw“ besteht noch 
aus zwei Abstellgleisen, einem Betankungs- 
gleis mit großer Dieseltankstelle und einem 
kleineren Gebäude, in dem ein Lager sowie 
Aufenthaltsräume für das Personal während 
der Wendezeiten untergebracht sind. 
Zumindest der Personenverkehr ist noch 
heute relativ rege. Eine Reihe von Zügen von 
bzw. nach Köln und Trier enden bzw. begin- 
nen hier. Die weitläufigen Gütergleise - von 
der Kapazität her einst groß genug, um dort 
Übergaben für vier Strecken zusammenzu- 
stellen und gleichzeitig Durchgangsgüter- 
züge umzuspannen - liegen brach. Die 

Bild 7 Dieselbe Situation beim Vorbild Die Bahnsteige sind gegenuberdem Empfangsgebaudeversetzt und erhobt (Hoch 
wasserschutz wegen der nahen Kyil). 

Stückgutabfertigung wurde in den siebziger 
Jahren aufgegeben und die Zugbildungen 
von anderen Bahnhöfen übernommen. 
Für einen Nachbau des Empfangsgebäudes 
sprach nicht nur die “große” Vergangenheit 
und die interessante Architektur. Dem Be- 
trachter wird auch eine nicht alltägliche Si- 
tuation auffallen: Statt eines Hausbahnstei- 
ges besitzt das Empfangsgebäude einen ge- 
teerten, etwa drei Meter breiten “Umlauf”. 
Das eigentliche Gleisniveau liegt fast einen 
Meter höher, die Bahnsteige beginnen stark 
versetzt zu dem Empfangsgebäude. Diese 
kuriose Situation wurde 1912 beim Ausbau 
der Ahrstrecken geschaffen. Damals wurde 
der gesamte Gleisbereich um bis zu einen 
Meter höher gelegt, um ihn vor den jährlich 
wiederkehrenden Hochwassern der benach- 
barten Kyll zu schützen. Diese hatten in 

jedem Frühjahr den Zugverkehr erheblich 
beeinträchtigt. Im Rahmen der einschnei- 
denden Umbaumaßnahmen wurden alle 
Bahnsteige nach Süden versetzt und erwei- 
tert. 
Auch das Empfangsgebäude war im Laufe 
der Jahre vielfältigen Veränderungen unter- 
worfen, wobei die jeweiligen Architekten 
aber stets großes Einfühlungsvermögen be- 
wiesen. Lediglich der auf der rechten Seite 
gelegene Akkumulatorenraum fällt mit sei- 
ner Backsteinbauweise etwas aus dem Rah- 
men. Das trotz im Krieg schwer zerstörter 
Gleisanlagen fast unbeschädigt gebliebene 
Empfangsgebäude unterscheidet sich in 
mancher Hinsicht von den in derselben Bau- 
periode entstandenen Bahnhofsbauten der 
rheinischen Eisenbahn. Sein Grundriß ist 
nahezu quadratisch, außerdem ist es un- 
gleich schlichter als etwa der Bahnhof Ge- 
rolsteins mit seinen zahlreichen Treppengie- 
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Bild 9: Die vorragender 
getragen. 

! r  des Empfangsgebäudes werden von einer eindrucksvollen Balkenkonstruktion mit- 

Holzkonstruktion nagt der Zahn der Zeit 

beln, Schornsteinaufsätzen und “gotisier- 
ten” Fenstern oder gar jener von Kyllburg 
mit seinen vielen Ornamenten und architek- 
tonischen Schnörkeleien. Beim genauen Be- 
trachten wird deutlich, daß das Bahnhofsge- 
bäude Jünkerath außer der heute von Wind 
und Wetter gezeichneten Holzkonstruktion, 
die das weit vorragende Dach abstützt, 
eigentlich keine besonderen Verzierungen 
erhalten hat. Doch macht gerade die 
schlichte Strenge, die architektonische 
Straffheit und die symmetrische Gliederung 
des Gebäudes einen guten Teil seines Rei- 
zes aus. 
Am Anfang des Dioramenbaus stand d’ 
Frage der Ausschnittwahl, wobei drei Krit 
rien eine Rolle spielten. Zum einen soll- 
das Empfangsgebäude absolut dominie- 
rend auf dem Diorama sein, weshalb auf 
eine Erweiterung nach Norden (mit dem 
Stellwerk) verzichtet wurde. Zudem sollte 
ein Teil der Bahnsteige nachgebildet wer- 
den. Schließlich sollte das Diorama nicht 
durch einen ungünstigen Ausschnitt über- 
laden wirken, um die weitläufige Anlage des 
Vorbilds zu erhalten. Um den dioramentypi- 
sehen Eindruck des “Spatenstiches“, mit 
dem ein Ausschnitt gleichsam aus der Land- 
schaft herausgeschnitten wird, zu verstär- 
ken, wurde Gleis 3 in der Mitte durchge- 
trennt, und Gleis 5 läuft spitzwinklig aus 
dem Diorama hinaus. Erst danach begann 
die langwierige Prozedur des Vermessens 
und Fotografierens, an deren Ende ca. 70 
Bilder sowie etliche Maßskizzen vorlagen. 
Nach diesen Unterlagen wurde zunächst mit 
dem Bau des Empfangsgebaudes begonnen, 
das aus Plastikmauerplatten von Kibri ent- 
stand. Die Fenster bestehen aus dünne 
Plexiglas, das mit schwarzem Papier hinh 
legt wurde. Die Rahmen und die Sandstei.. 
Umfassungen konnten mit Lackstiften auf- 
gezeichnet werden. Die Balkenkonstruktion, 
die das Dach abstützt, entstand aus Mes- 
sing und wurde an den Stellen, die vom Zahn 
derzeit angenagt sind,vorbildgerecht “wind- 
schief” ausgefuhrt. 
Der nächste Schritt war der eigentliche Bau 
des Dioramas. Da ja ein Originalbahnhof de- 

tailgetreu wiedergegeben werden sollte, 

65 Eisenbahn-Journal 311989 

Bild 10: Das Modell des Empfangsgebäudes Ji I von ot achtet. Eine aufwendige Dachkonstruktion zahlte 
offenbar zum ganzen Stolz mancher preußisch hofsarc ,. 

Bild 11: So mancher betatigt sich in seiner Freizeit als Hobbygärtner, was auch bei der Dioramengestaltung berucksichtigt 
wurde 



Bild 12: Beim Ausgestalten 
des Schaustücks darf 
manches Nebensächliche 
nicht vergessen werden: 
Beim Aufsana zum Stell- 
werk wer&n Fahrrader 
und Gepackkarren abge 

4 stellt 

Lampen oaer Indusi-Magnete wurden einer 
farblichen Nachbehandlung unterzogen. 
Dies geschah zum einen, um Details hervor- 
zuheben, zum anderen, um den Teilen ihr 
Plastikhaftes Aussehen zu nehmen, auch 
wenn die ursprungliehe Farbgebung objek- 
tiv korrekt war. Außerdem wurden die Signa- 
le (von Brawa und Weinert), Lampen und 
Zäune im Bahnhofsbereich in DB-Einheits- 
grün - einem typischen Merkmal der Epo- 
che IV - gestrichen. 
Auch am rollenden Material wurden Verbes- 
serungen vorgenommen. An den Wagen 
wurde das für die dargestellte Epoche fal- 
sche Silberdach mittelgrau angestrichen. 
Die Loks wurden an der vorderen Pufferboh- 
le mit Mehrfachtraktionskabel, Heizschläu- 
chen, Originalkupplung und weiteren De- 
tails ausgestattet. Anschließend erfolgte 
eine leichte (!) Alterung der Fahrzeuge. So 
schmutzig, wie sie oft dargestellt werden, 

sind die DB-Fahrzeuge (zumindest jene des 
BW Trier) nämlich nicht. Bei einem abschlie- 
ßenden Besuch in Jünkerath wurde der 
Bahnhof noch einmal auf Betriebsspuren 
untersucht. Zum Beispiel wird Gleis 1 zur 
Zeit nicht als Bahnsteiggleis benutzt und ist 
daher stärker verrostet. Auch der Glfleck in 
Gleis 3 ist authentisch, ebenso wie Höhe 
und Dichte des Grasbewuchses. 
Die weitere Zukunft des Bahnhofs Jünkerath 
ist noch offen. Eine Planungsvariante sieht 
vor, alle von und nach Köln laufenden Züge 
in Gerolstern enden oder beginnen zu las- 
sen. Entgegen der ursprünglichen Absicht 
plant die DB, den Taktfahrplan möglicher- 
weise schon rm Sommer dieses Jahres ein- 
zufuhren. Eine endgültige Entscheidung ist 
jedoch noch nicht gefallen, und bis zur Ein- 
führung des Taktverkehrs auf der Eifelbahn 
um 1991 bleibt noch Zeit, alle Varianten ab- 
zuwagen. Hierbei dürften - wie könnte es 
auch anders sein - finanzielle Gründe und 
die zwischen Junkerath und Gerolstein ver- 
laufende Direktionsgrenze eine Rolle spre- 
len. Lutz Engelskirchen 
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schied eine Verwenaung nanaersuorrcher 
Bausätze von vornherein aus. So wurden 
nicht nur Bahnsteige nebst Kanten in maß- 
stäblicher Breite und Höhe selbst gefertigt, 
sondern natürlich auch die Niedergänge zur 
Unterführung (unter Verwendung von Brawa- 
Bauplatten). Aus Messingstreifen wurden 
passende Doppel-T-Profile für die Trägerkon- 
struktion des Bahnsteigdaches zusammen- 
gesetzt. Auch der beim Vorbild beinahe chao- 
tisch verlegte Plattenübergang am Anfang 
der Bahnsteige wurde im Modell sorgfältig 
nachgestaltet. 
Das Gleisbett verdankt sein vorbildgerech- 
tes Aussehen einer farblichen Spezialbe- 
handlung. Nach dem Durchtrocknen des 
rostbraunen Anstrichs wurde der Schotter 
nochmals leicht mit einem fast trockenen 
Pinsel mittelgrauer Farbe “gebürstet“. Dies 

ergab ziemlich exakt den fur Junkerath typr- 
sehen Farbton des Schotterbetts. Ubrigens 
führt die Benutzung von Naturmaterialien 
meistens auch im Modell zu den realistisch- 
sten Wirkungen. So ist der Modellschotter 
echter, ausgesiebter Basaltschotter. Eben- 
so wurden Lava und Asche aus entsprechen- 
den Naturstoffen gewonnen. 

Bei der Gestaltung des Gemüsegartens 
wurde die Situation vom Sommer 1987 zu- 
grundegelegt, als der Besitzer auf seinen 
riesigen und entsprechend voluminös be- 
laubten Bohnenstangen grune Bohnen und 
darunter Kohl züchtete. Im Modell entstan- 
den die Bohnenstangen aus mit Woodland 
Scenics beflockten Holzleistehen, die Kohl- 
köpfe aus Stecknadeln, auf die Papierstuck- 
chen aus einem Bürolocher gespießt wur- 
den. Sämtliche gekauften Teile wie Zäune, 

Bildl3: Authentisch ist auch die Nachbildung der elektrischen Zugvorheizungsanlage, da in Jünkerath insgesamt zehn 
Zuge in Richtung Köln bzw. Trier einge--” 



Nabelschau der PS-Protze: drohnende Moto- 
ren, quietschende Reifen, waghalsige Ma- 
növer, tollkühne Piloten, stinkende Auspuff- 
gase; die freie Natur als Arena für halsbre- 
cherische Fahrten, fahrzeugbewaffnete He- 
roen als Idole eines fanatischen Publikums, 
das massenweise zu den Walstätten des 
Autowahns eilt. Doch sogar unter den 
Modellauto-Freaks gibt es viele, die nicht 
die rechte Beziehung zu derartigen Veran- 
staltungen entwickeln. Wer allerdings Dut- 
zende unglaublich präzise und raffiniert ge- 
fertigter Automodelle in Schaukästen oder 
gar in Schachteln aufbewahrt, wird um ein 
passendes Schaustuck nicht herumkom- 
men, wenn er seine Mini-Rallye-Flitzer In stil- 
echter Umgebung prasentieren will. Weite- 

re Vorteile: Solche kleinen Dioramen lassen 
sich mit geringem Aufwand relativ schnell 
herstellen; zudem werden von den ernschla- 
gigen Firmen inzwischen viele feindetarllier- 
te Automodelle zu erschwinglichen Preisen 
angeboten. 
Ern eingefleischter Auto-Fan ist auch unser 

italienischer Leser Sandro Melioli aus Rovi- 
go in Venetien. Als Inhaber eines Modell- 
bau-Fachgeschäfts hat er sich beruflich wie 
privat auf das Sammeln von Automodellen 

europäischer und amerikanischer Hersteller 
im Maßstab 1:87 spezialisiert. Eine seiner er- 
sten Modellbauarbeiten ist eine typische 
“Rallye-Landschaft“. Sie entstand auf einer 
Grundfläche von nur 20 x 20 cm aus Gips, 
Streumaterial von Preiser und Woodland 
Scenics sowie Noch-Tannen. Letztere wirken 
leider noch nicht so realistisch wie andere 
inzwischen erhältliche Nadelbäume. Die 
“Rennpiste” besteht aus echter Erde und 
kleinen Steinehen, so daß richtige Rallye- 
Stimmung aufkommt: Man glaubt, förmlich 
den aufwirbelnden Staub zu sehen, wenn 
Herpas Golf GTi “die Kurve kratzt“. 
Alle Accessoires sind selbstverständlich 
sorgfältig rallyemäßig getrimmt worden. 
Das jubelnde und fotografierende Publikum 

von Preiser und Merten wurde farblich neu 
gestylt; die Autos erhielten die erforderli- 
chen Staub- und Dreckspuren. Weder Spie- 
geIundScheibenwischernochZusatzschein- 
Werfer und Autokennzeichen fehlen. Die 
Räder des Golfs wurden so montiert, als 
müßte der Fahrer kräftig gegensteuern, um 
nicht aus der Kurve zu schleudern. In beiden 
Rallye-Fahrzeugen wurden schließlich noch 
Fahrer und Kopilot - natürlich vorschrifts- 
mäßig in Overalls und mit Sturzhelmen - 
plaziert. 

Wie man sieht, lassen sich selbst unschein- 
bare Automodelle effektvoll auf schmucken 
Dioramen prasentieren, die schnell und 
ohne großen Aufwand verwirklicht werden 
konnen. Thomas Hilge, Fotos: G. Ferrari 
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Bild 5: Erst zur Halfte fer- 
tiggestellt 1st das U- 
formige Anlagenprqekt Bei unserem Leser Roland Nischke begann 
Auf dem ~rn Bau befind. 
Iichen Teil sollen ein gro- es wie bei vielen anderen Modellbahnern: 
ßer Durchgangsbahnhof Als er gerade sechs Jahre alt war, legte ihm 
und ein Bahnbetnebs 
werk plaziert werden 

das Christkind eine Märklin-Anfangspackung 
runter den Weihnachtsbaum. Im Laufe der -...-. --. 
Zeit teilen sich die Modellbahner ja dann be- 
kanntermaßen in zwei Fraktionen auf. Wäh- 
rend die Mehrzahl ihrem betriebssicheren 

und spielintensiven System treu bleibt, wan- 
delt sich ein Teil zum Zweischienen-Eisen- 
bahner. Dieser stellt zwar höchste Ansprü- 
cheandieVorbiIdtreuevonSchienenweg und 
Rollmaterial, muß aber andererseits ständi- 
gen Ärger mit der Stromaufnahme in Kauf 
nehmen und somit Zugeständnisse an die 
Betriebssicherheit machen. 
Unser Berliner Wettbewerbsteilnehmer be- 
diente sich dagegen eines (noch) wenig be- 
kannten Kunstgriffs, mit dem er einerseits 
dem Dreileiter-Wechselstrom-System treu 
bleiben, andererseits bei der Wahl des 
Gleismaterials gleichsam “fremdgehen” 

Bild 6: Im Bahnhof “Altdorf” steht der VT 25 - ein Wechselstrom-Modell von Liliput - fui 



Bild 7: Auf dem Bauernhof herrscht geschäftiges Traben Die Basis fur das Kornfeld bildete eine Kokosmatte 

konnte. Die Firma Herei bietet nämlich ein 
gut durchdachtes Punktkontaktsystem an, 
mit dem etwa die Gleise von Roco oder die 
des englischen Herstellers Peco relativ pro- 
blemlos “Märklin-tauglich“ umgerüstet wer- 

den können. Diese interessante Methode 
birgt zwei wichtige Vorterle. Zum einen sind 
beispielsweise mit Herei-Pukobändern aus- 
gestattete Roco-Flexgleise allemal noch um 
ca. 30 Prozent preiswerter als das vergleich- 
bare Märklin-Produkt. Und zum anderen be- 
stechen die nachgerüsteten Punktkontakte 
durch Ihre weitgehende Unsichtbarkeit - 
die Fotos auf diesen Seiten beweisen es. 
Eine Warnung ist allerdings angebracht: Für 
manchen “Marklrnisten” dürfte das Nachrü- 
sten einer Peco-Weiche mit Puko-Stiften 
eine besondere Geduldsprobe darstellen, 
die einen doch lieber das Altbewährte vor- 
ziehen läßt. 
Wohl dem, der - wie Roland Nischke - den 
gesamten Dachboden eines Einfamilien- 
hauses für sein Modellbahnhobby zur Verfü- 

gung hat. “Nach ausgiebiger Planung”, wie 
er schrieb, entschloß sich unser Leser für 
die Errichtung einer U-förmigen Anlage mit 

einer Größe von fast 14 m*. Zwar wurde in 
bislang vierjähriger Bauzeit erst die Hälfte 
des Großprojekts verwirklicht, doch der fer- 
tiggestellte Anlagenteil ist es in jedem Falle 
wert, im Rahmen unseres Modellbauwettbe- 
werbs vorgestellt zu werden. 
Thematisch ist das Ganze in einer Mittelge- 
birgslandschaft angesiedelt, die von einer 
zweigleisigen Hauptstrecke durchzogen 
wird. Insgesamt drei Bahnhöfe sorgen für 
zahlreiche Betriebsmöglichkeiten. Bereits 
fertiggestellt ist ein ländlicher Durchgangs- 
bahnhof an der Hauptstrecke sowie die klei- 
ne Station der abzweigenden Nebenbahn. 
Auf dem noch im Bau befindlichen Anlagen- 
schenkel soll dagegen der betriebliche 
Schwerpunkt plaziert werden: ein großer 
Durchgangsbahnhof nebst angrenzendem 

Bahnbetriebswerk für alle Lokomotrvgattun- 
gen sowie ein Güterbahnhof mit mehreren 
Industrieanschlüssen. Auch ein Teil der un- 
sichtbaren Kehrschleifen und Schatten- 
bahnhöfe der kunftigen Großanlage Ist be- 
fahrbar. 
Spatestens jetzt wird klar, worauf es dem Er- 
bauer ankommt. In gut gestalteter Land- 
schaft soll moglichst abwechslungsreicher 
Betrieb stattfinden. Um eine Vielzahl von 
Dampf-, Diesel- und Elektrolokomotiven 
sowie Triebwagen einsetzen zu kdnnen, 
wurde als dargestellte Epoche der Anfang 
der sechziger Jahre gewählt. “Unterwegs” 
sind Modellfahrzeuge fast aller großen Her- 
steller, wobei die Waggons, die nicht von 
Märklin stammen, auf Wechselstromrad- 
sätzen von Roco fahren. Damit der optische 
Genuß durch nichts getrübt wird, sind sämt- 
liche Personenwagen mit Kurzkupplung und 
Innenbeleuchtung ausgestattet. Um in den 



vorplatzes wirkt sehr realistisch. 
enzug erwarten, durchfährt in der Gegenrichtung ein Güterzug den Sahnhof. Die Gestaltung des Sahnhofs- 

Zeiten des Modellbahn-Hochbetriebs größe- bahnhöfen und von dem großen Durch- folgten mit gängigen Mitteln und Methoden, 
re Karambolagenzuvermeiden, ist die Haupt- gangsbahnhof aus werden die zahlreichen die auch im Eisenbahn-Journal schon häufi- 
strecke in sechs Blockabschnitte unterteilt, Garnituren per Handbedienung auf die ger beschrieben wurden. Einige “kosmeti- 
in denen sich die Züge quasi selbst und ge- Reise geschickt. sehe“ Verbesserungen - etwa das Anbrin- 
genseitig steuern. Nur aus den Schatten- Anlagenbau und Landschaftsgestaltung er- gen einer Hintergrundkulisse oder weitere 

Bild 10: r hat das Signal zur Ausfahrt erhalten und set mit ihrer schweren Anhängelast langsam in Bewegung. 



Bild 11: Eine Landstraße windet sich durchs Gelände, das mit Grasfasern von Preiser und Heki sowie mit Schaumstoff-Flocken von Woodland Scenics begrünt wurde 

Aufforstungen - stehen aber noch aus, da, Signale durch die filigranen Weinert-Produk- bracht. Zudem haben alle verwendeten Indu- 
so der Erbauer, ihm “als Student die finan- te ersetzt werden. Trotzdem kommen bereits strieprodukte wie Autos und Gebäudebau- 
ziellen Mittel fehlen“. Sobald dieses Pro- jetzt die Detailforscher nicht zu kurz: Wei- Sätze zumindest eine gründliche farbliche 

blem gelöst ist, sollen auch die etwas klobi- chenlaternen, Umlenkkästen, Seilzugattrap- Revision erfahren. 
gen, aber funktionssicheren Märklin-FIugel- pen und Spannwerke wurden bereits ange- Thomas Hilge 

Bild12 Güterabfertigung in “Altdorf”. Praktisch nicht zu erkennen sind auch smitte Alle Fotos und Skizze: R. Nischke 



ROCO LINE 
- brauner oder grauer Schotter? 
Mit der Vorstellung des neuen Gleissystems 

hat Roco während der Nürnberger Messe 
Aufsehen erregt. Wir hatten darüber schon 
ausftihrlich im Eisenbahn-Journal 211989 be- 
richtet. Neben viel Zustimmung gab es na- 
türlich auch beträchtliche Kritik an der Farb- 
gebung des Schotterbetts. Nach dem Studi- 
um unzähliger Fotos von Bahnstrecken in 
der Bundesrepublik, der Schweiz und Öster- 
reich sowie nach verschiedenen Strecken- 
begehungen hatte man sich in Salzburg für 
den braunen Farbton entschieden, der beim 
Vorbild auf den Hauptstrecken überwiegt. 
Als Material für die Bettung verwendet die 
Deutsche Bundesbahn unterschiedlichen 
Schotter der Gesteinsarten Basalt, Grau- 
wacke, Melaphyr, Diabas, Diorit, Syennit und 
Quarzit. Die Größe der Schottersteine ist 
einheitlich; verschieden ist jedoch die Farbe 

r l 

des frisch gebrochenen Gesteins. Durch Ab- 
lagerungen von Rost und Bremsstaub verwi- 
schen sich die Unterschiede allmählich. 
Beim Schotterbett Oberwiegt dann ein brau- 
ner Farbton, zumindest bis zur nächsten 
Durcharbeitung. 
Beim Messepublikum kam die gewählte 
Farbgebung aber nicht so an, wie man dies 
erwartet hatte. Dazu beigetragen hat sicher- 
lich die Tatsache, daß die bereits vorhande- 
nen Bettungen und Böschungsgleise ein 

graues Schotterbett aufweisen. Roco rea- 
gierte schnell und legte am Messestand in 
Nürnberg verschiedene Farbmuster und eine 
Strichliste aus. Bereits am dritten Ausstel- 
lungstag überwog das Votum für ein graues 
Schotterbett. Wieder einmal hatte die Ge- 
wohnheit einen Sieg errungen. 
Obwohl die recht schwierige Abstimmung 

Vorbild-Bettungsprofil 

-- 3400 (39) - 

ROCO - LINE Bettungsprofil 

des Grundmaterials bei Roco bereits abge- 
schlossen war, ist man in Salzburg nun In 
die nachste Runde gegangen, um dem Pu- 
blikumswunsch weitgehend zu entsprechen. 
Uber das Ergebnis der BemOhungen und 
über die endgültige Farbgebung hoffen wir 
in der nächsten Ausgabe berichten zu kon- 
nen. 
Ein weiterer Diskussionspunkt waren die 
Abmessungen des Böschungskörpers, die 
von zahlreichen Betrachtern als irberdimen- 
sioniert empfunden wurden. Auch hier hat 
sich Roco sehr genau am Vorbild orientiert, 
wie der Vergleich mit den Abmessungen des 
Schotterbetts der DB zeigt. An diese Vorga- 
ben hatten sich die Hersteller von Modell- 
gleisen mit Böschungskörper bislang aber 
nie gehalten. Alle Gleisbettungen waren 
und sind viel zu schmal. Ein klein wenig hat 
Roco nur bei der Höhe des Böschungskör- . 

Bild1 (oben): Braun ist die dominierende Farbe 
des Schotterbetts der vielbefahrenen Giiter- 

pers gemogelt - nicht aus Unkenntnis, son- 

strecke von Kornwestheim nach Untertürkheim. dern um den neuen Antrieb darin unterbrin- 
Foto: H. Obermayer gen zu können. Beim Vorbild entdeckt man 

aber zum Teil noch höhere Bettungen. HO . 

Bild 2: Vergleich 
der Bettungsprofl- 
Ie aus dem Pro- 
spekt von Roco 

Bild 3: Mindest- 
ma0e filr Regel- 
B&chungsquer- 
schnitte eingleisi 
ger Strecken der 
Deutschen Bun- 
desbahn 
Zeichnung: 
H. Obermayer 
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Lmks dahinter eine Flelhe zweiachslger KalkkObelwagen in der AusfOhrung der vierziger Jahre. Auf dem letzten Gleis em Zug aus 

moder: 

ne” vierachsigen Kalkwagen. 

--- -m---4uP~ ummit ~-~n~~gqnschluß 

Eine Werksbahn in Vorbild und Modell (1) 

hlt 
oder nach lrosroerg 

\en 
Ind 

Wer nach Garthing (an der Bahnlinie Lands- 
näherem Hinsehen stark vom gewohn+ 

- Mahldorf - Freilassing, KBS945) 
Bild dieser Wagengattung abweichen L 

- . . (an der Strecke Gar- 
die es in Bayern sonst nirgends gibt. Es h 

‘Y enr\ kommt, dem 
delt sich um die Carbidflaschenwagen 

rm,,,, ,Fpdeszeiten vier- SüddeutschenKalkstickstoffwerkeAG,Trc 

xr auffallen, die bei 
berg, kurz als SKW bezeichnet. Ihr -‘ZL Sild 2: Einen Vorgeschmack auf die flachste Folge unseres 

ching - Traunstein, KU; gVV, 

Werkreports gibt dieses Modellfoto. Ob Werkslokomotive 
werden dort zu bestirr +an TDr 

oder Spezialgotenvagen - wer demnächst fleißig mlt- 
bastelt, kann fOr beste Industrie.Atmosph&e auf seiner 

achsige Kesselwagt 

Anlage sorgen. 

an- 
der 
Ed- 

Jtalrler- 
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Bild 3: “Wanderer, kommst du nach Garchmg” - dann be. 
achte die Spez!alwagen der SKW Trostberg filr Calcium- 
carbld’ Ein abfahrbewter CarbIdzug nach Trostberg steht 
! m  Bahnhof Garthing (13 05 1988) 

Fotos 1.3: Dr. S. Hufnagel 

Bild 4: So konnte man fruher das SKW-Werk Hart schon 

teilt Der Elnbau aner Entstaubungsanlage leistete e 
wichtigen Beitrag zum Umweltschutz 

Werkfoto SKW, Sammlung Dr. Hufn 

ner Behälter mit 40 t Fassungsvermögen 
steckt in zwei quadratischen Rahmen aus U- 
Profilen, die unkompliziert auf- und absetz- 
bar sind, und ist mit diesen auf dem Fahr- 
zeugrahmen über den Drehgestellen aufge- 
lagert. Der Laufweg der Wagen ist Garthing 
- Trostberg und zurück zuzüglich zweimal 
5 km Werksbahn zwischen der DB-Station 
Garthing und dem SKW-Werk Hart (Alz). 
Bevor über diese Werksbahn im allgemeinen 
und deren Fahrzeuge im besonderen berich- 

Bild 5: Eme Aufnahme aus dem Jahr 1953. Lok Nr. 4 wartet 
mit dem Personenwagen, ex C4tl (bay. 23130), und Einem 
ehemaligen US-GOtewagen als Fahrradtransporter in Gar- 
chmg auf Fahrgaste Noch fuhr der WerktBtlge mit der 
Bahn zur Arbeit’ Foio: Franz. Sammlung Dr. Hufnagel 

I c 

I noch Landshuf 
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tet wird, einige Anmerkungen zum Unterneh- 
men SKW: Von Frank und Caro stammt der 
Vorschlag, aus Luftstickstoff und Erdalkali- 
Carbiden sogenannte Cyanide zu erzeugen 
und diese industriell zu nutzen. Calcium- 
cyanid bildet nämlich die Basis für Kalk- 
stickstoffdünger und eine Reihe weiterer 
chemischer Produkte. Aufgrund dessen wur- 
den 1907 die Bayerischen Stickstoffwerke 
AG mit dem Firmensitz in Berlin und Produk- 
tionsstätten in Trostberg (1909; Kalkstick- 
stoff), Schalehen (1910; Carbid), Piesteritz 
(1915; Kalkstickstoff), Chorzow (damals 
noch Königshütte; 1915; Kalkstickstoff) und 
Hart (1915; Carbid) gegründet. Calciumcar- 
bid dient auch als Ausgangsprodukt für die 
Erzeugung von Azetylen, auf das beim auto- 
genen Schweißen nicht verzichtet werden 
kann. Verständlich also, daß der Werksauf- 
bau im Ersten Weltkrieg nicht nur wegen 
des erhöhten Düngemittelbedarfs, sondern 
auch aus dem zuletzt genannten Grunde 
stark forciert wurde. 
Ab 1923 - das in Ost-Oberschlesien gelege- 
ne Königshütte mußte an Polen abgetreten 
werden, und in Schalehen wurde bald darauf 
die Carbidproduktion eingestellt - traten 

Trostberg und Hart in engeren Verbund. Seit 
1939 firmiert die Gruppe, die in der Zwi- 
schenzeit die Bayerische Kraftwerke AG 
(Alzkraftwerke) und die Donauwerke AG fur 
Kalkindustrie in Saal (Donau) übernommen 
hatte, als Süddeutsche Kalkstickstoffwerke 
AG, Trostberg. 1944 kam in Hart die Herstel- 
lung von Ferrosilizium hinzu, einer für die 
Stahlgewinnung wichtigen Legierung. Im 
Zweiten Weltkrieg blieben die Anlagen weit- 
gehend unbeschädigt, weshalb man 1946 
die Arbeit in Trostberg und Hart wieder auf- 
nehmen konnte. Infolge stetigen Auf- und 
Ausbaus entwickelte sich die Firma zu 
einem heute weltweit tatigen Unternehmen. 
In 14Teilbereichen (u. a. in den USA, Kanada, 
Großbritannien, Spanien etc.) werden die 
schon erwähnten Grundstoffe und viele 
davon abgeleitete Produkte wie etwa Cyana- 
mid, Thioharnstoff, Chemikalien für die 
Beton- und Morteltechnologie (z. B. Melmet) 
sowie Speziallegierungen und Entschwefe- 
lungsmittel für die Stahl- und Eisengewin- 
nung hergestellt. Die Firmengruppe be- 
schaftigt derzeit rund 4000 Mitarbeiter, 
davon 2600 in Südostbayern. Das Werk Hart 
konnte man bis vor kurzem schon von wei- 

tem aufgrund von Staubwolken, die uu., ,rei 
rund 100 m hohen Fabrikschornsteinen quol- 
len, ausmachen. Der Einbau einer Entstau- 
bungsanlage verschlang zwar viele Millio- 
nen; die Rauchwolken sind seither jedoch 
verschwunden - ein entscheidender Bei- 
trag zum Umweltschutz! 
Zum Transport der erheblichen Mengen an 
Basismaterialien war das Werk Hart von An- 
fang an stark an einem Eisenbahnanschluß 
interessiert. Bereits 1916 ging die 5 km 
lange Werksbahn nach Garthing in Betrieb. 
Der Ort hatte zu dieser Zeit schon seinen 
Bahnhof. Die 1891 eröffnete Nebenlinie 
Traunstein - Trostberg der Bayerischen 
Staatseisenbahnen war 1910 bis Garthing 
verlängert und damit an die Strecke Mühl- 
dorf - Freilassing angebunden worden. 
Diese gelegentlich als “bayerische Tauern- 
bahn” bezeichnete Linie (weil sie Zubringer- 
dienste zu der 1909 eröffneten Tauernbahn 
der k. k. Sts. B. übernehmen sollte) entstand 
1908 durch Schließen der Lücke zwischen 
Tüßling (Strecke Mühldorf - Tüßling - 
Burghausen) und Wiesmühl bei Tittmoning 
(Strecke Freilassing - Laufen - Wiesmühl) 
über Garthing. Zu transportieren waren und 
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u) nach Hart, Kohle und Koks, früher 
em Waldenburger Revier in Schlesien, 

?tzt aus dem Saarland (Anthrazit) und der 
. ‘DR (Braunkohle), sowte Calciumcarbid von 

port weiterer chemischer Produkte (heutzu- 
tage meist in Containern), sonstigen Werks- 
bedarfs (Maschinen, Betriebsmittel, Brenn- 
stoffe, Baumaterialien), und bis Mitte der 
fünfziger Jahre spielte auch der Personen- 
verkehr für die auswärtigen Arbeiter und An- 
gestellten eine Rolle. 
Die Werksbahnstrecke verläuft bald nach 
Verlassen des Fabrikgeländes in Hart auf 
ungefähr 15 km Länge in einer 9%0- 

Steigung (dem sog. Hilgerberg) und strebt 
dann, immer entlang des Alzkanals, nach 
Garthing. Während des Dampfbetriebs bis 
1957 bereitete diese Steilstrecke dem Lok- 
personal immer Sorgen und besondere 
Mühe, wenn es galt, Züge mit 1000 t und 
oft noch weit darüber vom Werk aus hochzu- 
ziehen. Nach anfänglich großem Feuer in 
der Box sollte es am Ende der Steigung 
schon wieder niedergebrannt sein, damit 

die Dampfentwicklung mit spitzem Druck 
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te - ein Kunststück! Das heute noch geflü- 
gelte Wort unter den Werkseisenbahnern 
“Pfeifa tuat er aa no!“ stammt aus dieser 
Zeit: Ein schwer schuftender Heizer soll ein- 
mal seinen Lokführer, der vorschriftsgemäß 
vor den Wegübergängen am Berg Warn- 
signale gab, angeraunzt haben: “Pfeifa tuat 
er aa no, wo ma aso koan Dampf net harn!” 
Auch heute wird bei über 650 t schweren 
Carbidzügen mit einer zweiten Lokomotive 
nachgeschoben. Nach einem spektakularen 
Entgleisungsunfall 1972, der den Werks- 
betrieb beinahe zum Erliegen gebracht 
hatte und die Wichtigkeit des Bahnan- 
schlusses deutlich vor Augen führte - zehn 
von 55 Wagen eines Anthrazitzugs waren 
vom Bahndamm gesturzt - , rüstete man die 
Strecke auf K-Oberbau mit Hartholzschwel- 

len und endlos verschweißten Schienen um. 
Außerdem wurden Federzungenweichen ein- 
gebaut. Ab Anfang der achtziger Jahre er- 
hielten die Diesellokomotiven Funkfern- 
steuerung. Mit der Weichenstellung per Pilz- 

kontakten, die von der vorbeifahrenden Lok 
ausgedrücktwurden,mitSchienenkontakten 
fur das Spitzbefahren und mit elektrischen 

._._,._..,._. --.,J-.. _. reichte die Moderni- 
sierung einen Höchststand. 
Den zu Beginn der zwanziger Jahre einge- 
setzten beiden Cn2-Dampflokomotiven von 
Orenstein & Koppel (Berlin-Drewitz) gesellte 
sich 1952 für den Streckenbetrieb eine 
wuchtige, kräftige Dh2-Lok, Typ D 16 von 
Krauss-Maffei (München), hinzu, und ab 
1957 übernahmen dieseihydraulische C- 
Kuppler die Traktions- und Rangierauf- 
gaben. Kohle und Koks rollen heute noch in 
zweiachsigen offenen Güterwagen (Gattung 
E) sowie in zwei- und vierachsigen Selbst- 
entladewagen mit Dach der Gattungen 
T(a)ds und Tals an. Früher war das kaum an- 
ders, denn neben den Wagen der Gattung 
Om wurden schon ab 1926 Ganzzüge aus 
KKt-Wagen zwischen dem Waldenburger 
Kohlenrevier und Hart eingesetzt. Die Route 
verlief über Leipzig, Hof, Regensburg und 
München, nicht etwa über Landshut. Dem 
Branntkalktransport dienten zweiachsige 
Kübelwagen; heute sind es Vierachser, häu- 
fig die von der DB gekauften Plattformwa- 
gen der Bauart Rmms mit vier aufgesetzten 
Kübeln. Das Calciumcarbid befördern seit 
jeher die bereits erwähnten Flaschenwagen, 



von denen allerdings rm Laufe der Zert viele der C4u einen Guterwagen (US-Bauart, Gat- typen ergibt sich ein bemerkenswertes Ge- 
neuere Rahmen und Drehgestelle erhielten, tung G) bei sich. Samtbild. Das Gebiet Industrie- und Werks- 
wobei natürlich die Bremserhauser ver- Wenn man auf einer kleineren HO-Modell- bahnverkehr wurde )a von den Modellbahn- 
schwanden. Fur den Personenverkehr stan- anlage einen - übrigens recht reizvollen - herstellern bisher vernachlässigt. Nur Trix 
den früher von den Bayerischen Staats- Industriebahnbetrieb abwickeln mochte, ist hatte vor Jahren einmal einen Vorstoß mit 
eisenbahnen ubernommene Lokalbahnwa- beispielsweise gerade die Werksbahn Gar- seinen Roheisen. und Schlackenwagen ge- 
gen zur Verfugung, die zu Beginn der funfzt- chrng - Hart ein In betrieblicher Hinsicht wagt, aber nicht konsequent weitergeführt. 
ger Jahre durch einen recht noblen C4u interessantes Vorbild. Durch die erngesetz- Ern Zechenbahnhof läßt sich nicht ohne wei- 
(Bay 23/30) abgelost wurden. Damit Fahr- ten Spezialwagen und die Ganzzuge sowie teres realisieren; Garthing dagegen kann 
rader mitgenommen werden konnten. fuhrte dte vom Ublichen abweichenden Lokomotiv- man unschwer als Vorbild heranziehen. Be- 

B,ild 12: Die zweiachsigen Kalkkübelwagen aus den zwanziger Jahren, also aus der Reichsbahnzeit (Epoche ll), wurden schon aus dem Streckenverkehr gezogen. Im Werk verdienen sie 
sich ihr “Gnadenbrot”. Fotos: Dr. S. Hofnagel 
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Bild 13: Ein eigentlich hochmoderner Veteran Neben den OOtn-Wagen kamen ab 1927 auch deren langere und großraumrgere KKt-Bruder mit verschließbarem Dach zum Kokstransport 
aus dem Waldenburger Revier nach Hart 20 solcher Waggons plus ein Pwg davor zw G IO - so sahen damals die Ganzzuge aus Foto: DB4%ldstelle, Sammlung Dr. Hufnagel 

züglich Lokeinsatz und Zugbildung bietet 
einem der Bereich Industriebahn viel Frei- 
heit. Auch mit einer kleinen Fläche dürfte 
gut auszukommen sein. 
Wenden wir uns in diesem Zusammenhang 
zunächst den Wagen im Aussehen der drei- 
ßiger Jahre (sogenannte Epoche Il) zu. Über 
Jahrzehnte hinweg hat sich hier nicht viel 
geändert. Wer also die DB-Ära von heute be- 
vorzugt,kanndurchausmitbauen.Om-Wagen 
der Gattungsbezirke Breslau, Essen, Kö- 

nigsberg fur den Kohle- und Kokstransport 
bietet Roco unter den Art.-Nr. 44003 und 
46280 an. Den KKt-Ganzzug, Gattungsbezirk 
Oldenburg (ab 1935 SaarbrUcken), tn Bausat- 
zen oder fertig montiert, korrekt tm Modell 
und einfach im Zusammenbau, hatte die 
Firma Bachmann & Kochendorfer (Art- 
Nr. 32003) aufs Gleis gestellt Passende Be 
schriftungssatze liegen bei bzw. werden zu 
den Om-Wagen von Gaßner In Taufkirchen 
bei Munchen geliefert Einen Kalkkubelwa- 

gen gibt es nur bei Piko (Art.-Nr. 4261114). 
diesen aber genau in der benötigten DRG- 
Ausführung. freilich nicht mit der für uns in 
Frage kommenden Beschriftung. Hier kann 
man mit Plaka-Weiß und Pinsel Nr. 1 eine ru- 
hige Hand beweisen! 
Über unser Spezialfahrzeug. den Carbid- 
flaschenwagen. wird demnächst ausführ- 
lich berichtet. Auf Wiederschaun derweil! 

Dr. Sigurd Hufnagel 

Bild14: Moderne Großraumguterwagen mit der Gattungsbezeichnung Tad und verschließbarem Dach kommen heute fur Kokstransporte zum Elnsarr ts handelt sich um werkseigene 
Privatwagen der SKW Trostberg Foto: Dr. S. Hufnagel 

83 Eisenbahn-Journal 3/1989 



Eisenbahn-Journal 311989 84 



- 

85 Eisenbahn-Journal 311989 



Wie auf den vorhergehenden Seiten darge- 
legt, geben die Gleisanlagen und Betrrebs- 
mittel der Suddeutschen Kalkstrckstoffwer- 
ke AG, Trostberg. dem Modellbahner vielfal- 
tige Anregungen fur die Gestaltung eines 
Dioramas oder Anlagenteils mit industrrel- 
lem Charakter. Auch wrr konnten uns dem 
Reiz dieser außergewohnlrchen Thematik 
nicht entziehen und entwickelten einen An- 
lagenentwurf, der auf den Schilderungen 
des Vorbilds basiert. 
Der Einsatz eines speziellen Fahrzeugparks, 
die Vrelsertrgkeit der Rangierbewegungen, 
ein verhaltnrsmaßrg langer Streckenteil 

sowie nicht zuletzt die Lage der Produk- 
tionsstatte rm landschaftlich reizvollen Al- 
penvorland lassen ein solches Modell fur 
sich allein oder als Erganzung einer beste- 
henden Eisenbahnanlage recht attraktiv er- 
scheinen. vorausgesetzt man hat eine be- 
sondere Beziehung zu derartigen Betriebs- 
statten. 
Ausgangspunkt der eingleisigen Werks- 
eisenbahn hinauf zu den eigentlichen Pro- 
duktionsanlagen Ist der kleine landliehe 
Personenbahnhof rm Vordergrund. Er wird 
vor allem von den auswartigen Arbeitneh- 
mern benutzt. Zwei Durchgangsgleise ge- 
statten Uberholungen und Zugbegegnun- 
gen. Ern Lokschuppen beherbergt erne der 
kleinen Werkslokomotiven. 
Die sich links anschließenden Gleise dienen 
der Ubergabe des eigentlichen Werksver- 
kehrs. Zahlreiche Fertigprodukte sind abzu- 
transportieren. Andererseits mussen große 
Mengen Brennstoffe (Kohle, Koks), Betrrebs- 
mittel und Baumaterialien hinauf zum Werks- 
gelände befordert werden. Kurz hinter den 
Ubergabeglersen mundet die Bahnstrecke 
in einen Tunnel. wendet hier und kommt erst 

im rechten Anlagenbereich WiederansTages- 
licht. In diesem unterirdischen Bereich bie- 
tet sich die Möglichkeit, einen Schatten- 
bahnhof einzufügen. Nach Verlassen der 
Tunnelstrecke verlaufen beide Schienen- 
wege auf unterschiedlichem Niveau neben- 
einander her. So wird der Eindruck zweier 
voneinander unabhängiger Strecken vermit- 
telt. Beide Gleise können sich im Zuge ihres 
weiteren Verlaufs auf gleicher Ebene aber 
auch wieder vereinigen und nach Passieren 
eines zwischengefügten Bahnhofsterrains 
bzw. einer Abzweigstelle als ein- oder zwei- 
gleisige Hauptlinie weiterführen. 
Den Ausgangs- und Endpunkt für den eisen- 
bahnbezogenen Werksverkehr bilden die 
drei Übergabegleise zwischen Personen- 
bahnhof und Tunneleinfahrt. Ein Auszieh- 
gleis fehlt. In umfangreiche Rangiermanö- 
ver wird das Streckengleis einbezogen. Die 
Weichen sind handbedient; die beiden Wär- 
terbuden am Rande des Gleisfelds deuten 
darauf hin. Drei Einfahrsignale dienen dem 
Schutz des Fahrbetriebs innerhalb des 
Bahnhofsbereichs. 
In weiter Schleife beginnt die steigungsrei- 
che Fahrt hinauf zu den Produktionsanlagen 
der “SKW”. Bereits im ersten Teil der Rampe 
kreuzen sich Werksbahn und Streckengleis 
auf unterschiedlichem Niveau. Es ist dies 
der einzige kritische Trassierungspunkt. Er 
läßt sich jedoch bewältigen, wenn man die 
Züge kurzhält und eventuell sogar in Doppel- 
traktion befördert - ein zusätzlicher reizvol- 
ler Effekt. Darüber hinaus kann die Auffahrt 
individuell weiter nach links verschoben und 
so die Rampe verlängert werden. Zudem be- 
steht die Möglichkeit, die Gleise der rechten 
Bahnhofsausfahrt geringfügig abzusenken. 
Die Auffahrtstrasse ist bewußt in den Bereich 

der Anlagenverwrnkelung verlegt. da hier 
der meiste Raum fur einen gunstrgen Glers- 
Verlauf genutzt werden kann 
Nach kurzzeitiger Annaherung beider Tras- 

sen auf verschiedenen Ebenen erreicht der 
Zug der Werkseisenbahn am Ende einer an- 
strengenden Bergfahrt die Einfahrweichen 
des betriebseigenen Gleisfelds. Die weitere 
Trassierung innerhalb des Produktionsge- 
landes ist aus der kleinen Zeichnung er- 
sichtlich: die durchgehenden Glersverbin- 
dungen fur die Brennstoffbunkerung, zur 
Lokomotrvhalle und zu den Laderampen der 
Lagerhallen. Alle Schienenwege vereinigen 
sich am Ende des Werksgelandes in einem 
Auszrehglers. 
Um aufwendigen Eigenbau zu umgehen, 
wurde bei der Ausstattung des Werksgelan- 
des mit Gebauden auf im Zubehorhandel an- 
gebotene Modelle rm Maßstab 1:87 zuruck- 
gegriffen. Verwendung fanden Produkte der 
Firmen Faller, Kibrr, Pola und Vollmer. Die 
Bunkeranlagen fur die benotigten Brenn- 
stoffe (Kohle und Koks) konnten aus leicht 
veränderten Bahnstergteilen problemlos 
nachgestaltet werden. 
Beim Zeichnen des SKW-Gelandes habe Ich 
versucht, mich soweit wie mdglich am Vor- 
bild zu orientieren; alles Unwesentliche 
wurde eliminiert, vor allem um mit den raum- 
hchen Verhaltnissen zurechtzukommen. Ler- 
der standen mir großformatige Fotos nicht 
zur Verfugung. Deshalb ließen sich die ein- 
zelnen Produktionsvorgänge auch nicht den 
jeweiligen Betriebsgebauden zuordnen. Es 
handelt sich bei derzeichnerisch dargestell- 

ten Anlagealso urnein “optisches Phantasre- 
gebilde” Reinhold Barkhoff 
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Bild 3: Der InterCity-GroBraumwagen 2. Klasse in der neuesten Farbgebung der DB wurde 
von Roco im Ma6stab 1:lOO gehalten. Fotos 1.3: H. Obermayer 

Bild 4: Sehr schönes N-Modell des GepBcktriebwagens De 414 1669 der SBB von HC 
train. 

?r Ausgabe vorgestellt wird - ver- Für die Freunde der Baugroße N schuf Roco nun 

e- und Guterzugwagen in den die Reichsbahn-Variante der E 60 rn gruner Lackie- L I 

Ind HOe sowie die E 60 rn der Bau- rung und mit der Betriebsnummer E6002. Aus Januar unter sein 
technischen Grunden ließen sich nur rm kurzen Loco ein HO-Modell der Baureihe 76”, 

fügung. Detaillierung und Finish dieser Fahrzeuge 

s- 
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?führte Beschriftung. Die Zurustarbeiten be- 
chränken sich auf das Anbringen der Griffstan- 
en, der Dachlüfter und der Heizkupplungen. Alle 
sile passen sehr genau und erfordern keine Fixie- 
Ing mit Klebstoff. 
u Beginn des Jahres erschienen auch drei ganz 
ntzückende Güterwagen für die Mariazeller-Bahn 
1 der Baugröße HOe. Bei diesen vierachsigen 
ahrzeugen, alle durchgehend braun lackiert, han- 

- \ 

er wirklich sehr gut. Einen außerordentlich guten 

mdruck macht auch der Bpmz293.2 der DB in der SBB auf den Markt gebracht. Das Fahrzeug Ud 

entspricht bis auf wenige Kleinigkeiten - so feh- nommen. Insgesamt 

len die beiden Pfeifen uber den Fuhrerstanden und gut, wenn man beim 

die Einstiegstreppen - exakt sernem großen Vor- bertet. 

bild. (Lesen Sie bitte hterzu unseren Artikel “Die Mehr fur den franzosi :.. 

Gepacktriebwagen De 4/4 der SBB” auf den Seiten HO-Modell etner 2’C 

23-25). Gut ausgeführt sind die Drehgestelle und der Serie 3.1251 bis 3.12~0 (Bau’ 

das schon detaillierte, rm SBB-grün gehaltene maligen franzosischr- 

Kunststoffgehäuse. Die Beschriftung ist korrekt. Ausfuhrurig als Baut 

Positiv bewerten muß man auch die Fahreiga- 
schaften des Triebwagens. 
Seit Januar 1989 hat Hobbytrain das ehemalig! 
Programm von Lima ubernommen. Unter der Pro- b -Model 
duktbezeichnung “Minibahn” wird es, so Ernst maligen Wehrmachts-Diesellokomotive 



Bild 7: Gedeckter Schmalspur.GOterwagen der Gattung GGm fOr die Mariezeller Bahn von 
Roco. 

Bild 9: Rooo-Modell elnes Hochbordwagens der 66s fOr die Mariezeller Bahn. 
Fotos 79: H. Obermeyer 

4. Die Maschine ist sowohl als ist durch schlichtes Absägen des Metallprofils Modelle einer 1929 gebauten Straßenbahn der 
Fertigmodell als auch in Bausatzform lieferbar. möglich. An! Erweiterungssätze ent- 
Die Packung beinhaltet ein vormontiertes Fahr- halten jewei .LEDs; sie ermöglichen 
werk mit RP-25Radsätzen und einen Mabuchi- 
Motor. der auf Wunsch aber gegen einen Faul- 
haber-Motor mit Schwungmasse ausgetauscht 
werden kann. Der Antrieb erfolgt wie beim Vorbild 
auf die Blindwelle und von dort über die Treibstan- 
gefl auf die Räder. Die Gehäusedetaillierung ent- 
spricht dem von Weine0 gewohnten Standard. Da 
das Fahrwerk bereits vormontiert ist, gestaltet 
sichdarZusammenbau unkompliziert und ist auch 
von weniger erfahrenen Modellbauern zu bewerk- darstellt. Neu in den Vertrieb aufgenommen wur- Möglichkeiten und der Phantasie fast keine Gren- 

stelligen. den die Programme einiger Kleinhersteller für den zen gesetzt sind. Vom einfachen Anstrich (z.B. Po- 

Ebenfalls lieferbar sind seil kurzem das HO-Modell Maßstab 1:160 wie Imotec (Schienenschieifer), lizei, THW, Feuerwehr) über Speditions- und Zir- 

eines bayerischen Vorsignals (Schmetterling Baier (Zubehör), Sackarnd (Gehäusebausätze) und kuslackierungen bis hin zur künstlerischen Luxus- 
Marks (Metallautos). Als Eigenproduktion von KH farbgebung - nahezu alle Wünsche können erf0llt 
Modellbahnbau sollen im Sommer HO- und N- werden. 

losen Schmutz- und Staubpartikeln kurzen Prozeß 
macht. Diese werden nämlich mittels einer Saug- 
vorrichtung ins großvolumige Innere eines Schie- 
nenreinigungswagens befördert. Gerade den Ab- 
lagerungen aus der Umluft und vom Modellbau, 
die Getriebe und Stromkontakte am meisten schä- 
digen, wird somit der Garaus gemacht. Der Sauger 
wird über die Fahrspannung mit Strom versorgt 
und kann von allen Triebfahrzeugen gezogen oder 
qeschoban werden. Entscheidender Vorteil: Auch 
schwer zugängliche Stellen in Tunnels oder Schat- 
tenbahnhöfen können problemlos gereinigt wer- 
den. Ein Faulhabermotor treibt das Ventilatoren- 
rad an, wodurch bereits im unteren Regelbereich 
eine optimale Saugleistung erzielt wird. Das Fahr- 
zeug ist für verschiedene HO-Gleissysteme erhält- 

Sohnellzugwagen der BaugrOBen HO und-N erhalt- 
lieh sind. Es werden jeweils zwei unterschiedliche 
Längen mit neun bzw. zw6lf Micro-Lauchtdioc 
for Fahrzeuge unterschiedlicher GröBe angebot 
Der Clou: Die einzelnen LEDs sind verschieb 
auf elner MeSslngsctiiene angebracht und lassen 
sich somit individuell auf verschiedene Fenster- 



Bilder 13 und 14: Zwei neue HO-Bausätze von Revell: Recycling-Container(links oben) und eine kombinierte Wind- und F”%$ 
sermshle nach einem Vorbild aus dem Emsland. Werkfotos RI i t~’ 

Gleichzeitig kündigte Jann-Modell noch eine druckte und geprägte Mauer- und Dachplat:̂ i,‘, 
Eigenentwicklung in der BaugroBe I an. Das Mo- 
dell der 23 105 wird aus über 400 Metall- und 

Fenster und eine Menge Kleinteile. Klaus EC’;<,,: 

Kunststoffteilen gefertigt und verfugt über das 
stattliche Gewicht von 6.5 ko. Die Lok wird als Revell 

ehe Sammelmappe enthält neben Standardbautei- 
lenzum NachrOsten von Serienmodellen auch eine 
Reihe von Einzelteilen bisher gefertigter 
Muschalek-Fahrzeuge, die der Selbstbauer zur Gerard 

Gute Augen und eine ruhige Hand sind s 
forderlich, um sich an den neuesten “Wi 
niaturen” von Gerard - filigranen Fahrrä 
Maßstab 1:160 - so richtig erfreuen zu kö 
hältlich sind drei verschiedene Ätzplat 
Herren-, Damen- und Kinderfahrrädern. Be 
nur wenigen Millimeter kleinen Modellen m 
nur noch die Sättel und Lenkstangen mit eine 
zette in die richtige Position gedreht werden 
Bemalen-kann mit einem sehr feinen Pinsel 
gen. Thomas Hi 

das unter Zuhilfenahme alter Baupläne entstand. 
Das Vorbild kann, mustergultig restauriert und 
unter Denkmalschutz stehend, auch heute noch 
bewundert werden. Der Bausatz enthält neben 
einem ausführlichen Bauplan alle f6r die Erstel- 
lung notwendigen Teile wie Kartonzuschnitte, be- 

Bild 16: Eine absolut 
maßstäbliche Rekon- 
struktion des “Unter- 
en Tores” in Aichach 
im Maßstab 1:87 gibt 
es von Haber1 & 
Partner. Die Bausatz. 
Packung für dieses 
Supermodell be- 
inhaltet neben allen 
erforderlichen Teilen 
auch einen ausfuhr- 
liehen Bauplan mit 
Text und AbriBzeich- 
nungen. 
Werkfoto H & P 

Ch. Müller Modellbahnzubehör 

Diese r6hrige Firma hat jetzt auc 
tungen für die BaugroBe N im 
kann der Modellbahner seine 
lokmodelle mit individuellen 
umzeichnen. Für die Nenngroß 
selbstklebende Kilometertafe 
Fans sind waagerechte Luftergitt 
reihen E 10, E 40, E 41 und E 50 lieferbar. 
sen ZurOstteilen können die Elektrolokomotiv 
den vor 1960 Oblichen Ablieferungszustand 3 
setzt werden. 

Kibri 

Die letzten 88er-Nachzugler sind die beiden f 
zeugbausätze, die der Böblinger Zubehörherst 
und Nutzfahrzeugspezialist jetzt in den Ha 
brachte. Ein außergewöhnliches Feuerwehr 
zeug ist das Modell des vierachsigen TLF 501 
der Berufsfeuerwehr Duisburg. Das Vorbild 
stand in Zusammenarbeit der Firmen Dair 
Benz(Fahrgestell) und Bachert (Aufbau) und is 
landegängig. Die Fans von Baufahrzeugen wel 
sich über einen schweren Daimler-Benz-Kil 



UICI 11: Variable Innenbeleuchtung mit Micro-LEDs von Herkat. Werkfoto Her 

lild 20: Ein sehr umfangreiches und äu0erst präzise gedrucktes Signaltafelsortiment 
lie Baugröße HO gibt es von der Hofer Firma NMW-Modellbau. Das Set enthält sechs V 
onblätter mit 670 Tafel” und Schildern sowie 200 graue Kunststoff-Betonpfosten. Auch !  
ene und relativ neueZeichen, die bisher nicht erhältlich waren. sind sorgfältig und gröl3 
ichtia wiederaecrebe”. Werkbild NMW.Modellt 

le- 

ge 

Roco miniatur modell 

Nahezu pausenlos wachst das Sortiment der MI- 
riaturmodelle von Kraftfahrzeugen aller Art, zu 
lenen Inzwischen auch noch Flugzeugmodelle 
rtnzugekommen sind. Als Modellbahnzubehdr be- 
onders gut geeignet sind die beiden Lkw von Ma- 

)rrus (als Fahrzeuge von “rnterRent“ und von der 
IB). Eine sehr feine Detatllierung zergt der Beton- 
nrscher der Baufirma Schwarz, von der auch ein 
laustellen-Set angeboten wird. Gleich rn vier Aus- 
uhrungsvarranten steht das Modell des Hub- 
chraubers Bo 105 von MB6 zur Verfugung. Im 

naßstab 1.87 sind dies die Bausatze fur die Flug- 
ierate des ADAC, der Poltzer, des Bundesgrenz- 
chutzes und der Bundeswehr IO 

nert: r 
bayeri- 

s und 
L,III, -,<* .vl*.y”P’ mi’ 
ZusatzflOgeI I” der Bau- 
größe 0. 
Fotos: F !  Schiebe1 

Bild 21: Das Set 
‘“Schwarz-Bau” YO” Roco 
enthalt “eben zwe, Bau 
contanern eine” fahr- 
baren Kompressor und 
eine” Klpper 
Foto: T .  Hilge 

Bilder 24 und 25 (links 
unten): Letzte SSer- 
Neubelte” von Ktbri 
Daimler-Benz-KIpper u”~ 
ein Tankloschfahtzeug 
der Berufsfeuerwehr 
Duisburg 
Werkfotos Kibri 

Bilder 22 und 23: Neu 
von Roco Magcrus-Nah- 
verkehrs-Lkw I” Zwei “er 
schiedene” Ausfuhrun- 
gen und Stetter- 
BetonmIscher der Firma 
Schwarz 
Fotos: H. Obermayer 
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