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Erste und letzte Einheits-
lok spannen auf unserem
Titel den Bogen iiber
eine wichtige Periode
der Eisenbahnentwick-
lung: 02 001 wurde 1925
abgeliefert und fand
selbstverstandlich Ein-
gang in das Lokbildarchiv
Bellingrodt. Gerhard Peter
setzte die 23 001, deren
Vorbild erst 1941 als
Abschluss der friedens-
maBigen Bauarten auf
die Schienen kam, ins
Modell um.

MIBA-Spezial 65

nd ewig lockt die Einheitslok! Zu

Recht, denn was unsere Altvorderen
vor nunmehr 80 Jahren auf die Rader
gestellt haben, war eine wirklich beachtli-
che Ingenieurleistung. Die Notwendigkeit
dazu findet ihren Ursprung sogar noch
ein paar Jahre fruher, als sich 1920 die
deutschen Landerbahnen zur Deutschen
Reichsbahn zusammenschlossen.

Glaube jedoch keiner, dass mit Schlag
Mitternacht des Stichtages ploétzlich alles
von Grund auf anders war. Auch hier hat
sich der Wandel — wie bei allen Epochen-
wechseln danach - erst allmahlich vollzo-
gen. Anschriften und der ab 1926 gultige
schwarz-rote Regelanstrich mit der gold-
glanzenden Mes-
sing-Beschilderung
setzten sich aber
mehr und mehr
durch und bildeten
schlieBlich das ein-
heitliche Erschei-
nungsbild, das fur
uns Heutige als
Marke dieser Zeit
gilt (mit dem Mar-
keting-Geschwatz
von der Corporate
Identity hat man die Leute damals freund-
licherweise noch nicht genervt, man hat
es einfach so gemacht).

Dabei waren es aber eher die verborge-
nen Dinge, die die Einheitslok zur Ein-
heitslok machten. Denn nicht nur ein ein-
heitliches Erscheinungsbild oder ver-
gleichsweise abstrakte ,Baugrundsatze”
wurden auf einen Nenner gebracht, viel-
mehr galt es samtliche tauschbaren Bau-
teile so zu gestalten, dass die MaBe auf
den Zehntelmillimeter eingehalten wur-
den. Was nutzt schlieBlich eine prinzipiell
tauschbare Pumpe, wenn ihre Befesti-
gungsbohrungen nicht exakt mit den
Lochern am Pumpentrager der anderen
Maschinen Ubereinstimmen? Und bei
Radsatzen miussen letztlich nicht die
Radsatze selber, sondern die Achslager
millimetergenau gleich sein, damit sie in
den Rahmen einer anderen Lok gesetzt
werden kénnen.

Dieser Normungseifer stieB aber nicht
Uberall auf Gegenliebe. Insbesondere die
konservative ,bayerische Schule” fuhlte
sich von der preuBisch dominierten
Reichsbahnfihrung nur unzureichend
bertcksichtigt und goss bei allen Gele-

ZUR SACHE

genheiten eine gehorige Portion Polemik
Uber die neuen Maschinen aus, die ob
ihrer einfachen und somit preiswerten
Zweizylinderfahrwerke auch schon mal
als ,Gurken” tituliert wurden. (Selbst-
verstandlich lassen uns hier die Stichwor-
te ,Normungseifer”, ,Gurken”, ,konser-
vativ” und ,Polemik” nur rein zufallig an
die aktuelle Diskussion Uber jene EU-
Richtlinie denken, die wegen der maschi-
nellen Verarbeitung der langlich-griinen
Gewachse durchaus ihre ernsthafte
Berechtigung hat und zudem bestens als
Indikator zur Unterscheidung zwischen
ernsthaften und populistischen Stimmen-
fangern dient ...)

Tierisch Bock

auf Einheitslok

Welche Schule sich letztlich durchsetzte,
ist bekannt. Zwar wurden bei den 2'C1'-
Maschinen umfangreiche Versuche durch-
gefiihrt, doch konnten die Mehrzylinder-
Maschinen sich nicht durchsetzen. Die
heute im Museumsdienst betriebenen
Lokomotiven geben der damaligen Ent-
scheidung noch nachtraglich Recht: Von
allen betriebsfahigen Dampfloks kommen
die meisten mit zwei Zylindern aus — eini-
ge wenige 01.10er und die Noérdlinger
S 3/6 bilden die seltenen Ausnahmen.

Und im Modell? Hier scheint es véllig
egal zu sein, wie viele Zylinder das Vorbild
hat, zeigt doch die Mehrzahl der Modelle
ohnehin keinen Innenantrieb (von eini-
gen Kleinserien-Preziosen der Baureihen
01.10 und 03.10 mal abgesehen). Und
dennoch - bei geschickter Vorbildauswahl
macht auch die Idee der Tauschteile im
GroBserienmodellbau Sinn: So manch
teure Form kann hier fiir mehrere Baurei-
hen genutzt werden, was dafilr sorgt,
dass die Preise der Modelle nicht noch
mehr steigen als ohnehin schon. Somit
kommt eine uralte, 80 Jahre alte Idee uns
allen auch heute noch zugute — meint lhr
Martin Knaden



Eine Zeitreise nach
Maxheim unter-
nimmt Bruno Kaiser.
Im groBen Betriebs-
werk seiner Anlage
sind zahlreiche Ein-
heitslok zu Bundes-
bahnzeiten unterge-
bracht. Seite 78
Foto: bk

Einheits-Fahrwerke
bei Modelllokomoti-
ven — Artverwand-
te(s) nennt Hans
Zschaler seinen Bei-
trag zur Modellge-
schichte. Seite 84
Foto: Slg. H. Zschaler

RS .

Von der 01 bis zur
86: Verpasste Bilder
Michael Meinhold
beschreibt seine Ein-
heits-Lokerlebnisse.
Seite 42 Foto: Hel-
mut Oesterling, Slg.
Michael Meinhold

Einheitslok

aus Einheitsteilen —
Gerhard Peter baut
eine Ur-23 im N-
MaBstab 1:160
Seite 78 Foto: gp
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Das Bw des beriihmten Anhalter Bahn-
hofs beherbergte zur DRG-Zeit viele
damals nagelneue Einheitsloks.
Einheitsloks im ,, Anhalter” ist daher
unser Bildbericht von der atmos-
pharisch dichten Anlage des Erbauers
Riidiger Schacht iiberschrieben.

Seite 24

Foto: Markus Tiedtke
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80 Jahre deutsche Einheitslokomotiven

Die groBe Chance

Mit der Ablosung der Landerbahnen durch die Deutsche Reichs-
bahn entstand 1920 ein organisatorisch einheitliches Eisen-
bahnwesen mit wichtigen Voraussetzungen fiir eine konsequente
technische Modernisierung. Der Entwicklung, dem Bau und dem
Einsatz neuer Lokomotiven nach einheitlichen Grundsdtzen
erdffneten sich villig neue Perspektiven. Franz Rittig geht der
Frage nach, ob und wie diese Chance genutzt wurde.

ie Fithrung der DR und (ab 1924)

der politisch und finanziell unab-
héngigen Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft (DRG) sah sich von Anfang an
einer nur schwer tiberschau- und be-
herrschbaren Vielfalt von Lokomotiv-
bauarten aus den Landerbahnverwal-
tungen gegeniiber. In dem Bestreben,
der einheitlichen Organisation eine
nicht minder einheitliche Technik zu-
gunsten rationeller, wirtschaftlicher Be-
triebsfiihrung folgen zu lassen, bildete
sich ein ,Engerer Ausschuss fiir Loko-
motiven zur Vereinheitlichung der Lo-
komotiven“. Angesichts von 210 ver-
schiedenen, darunter schon stark tiber-
alterten Lokomotivgattungen aus den
Bestdnden Preuflens, Bayerns, Sach-
sens, Badens, Wiirttembergs, Mecklen-
burgs und Oldenburgs war der Aus-
schuss mit dem schwierigen Problem
konfrontiert, den Lokomotivpark mog-
lichst schnell zu modernisieren. Das
Ziel musste liberdies darin bestehen,
mit einer wesentlich geringeren Anzahl
von Baureihen auszukommen.

Zwei Wege

Im Grunde gab es nur zwei Wege: ent-
weder die jiingsten und besten Lander-
bahn-Konstruktionen auszuwéhlen und
zu ,Einheitsloks® fiir die gesamte
Reichsbahn zu erkldren, oder ein kon-
sequentes Neubauprogramm zu konzi-
pieren und zu realisieren. Mit der
Orientierung eines solchen Programms
an modernen ingenieurtechnischen Er-
kenntnissen verband sich die einmali-
ge Chance der durchgreifenden Verein-
heitlichung von Lokomotivbauteilen mit
dem technologischen Vorzug, ein ratio-
nell nutzbares, wirtschaftlich effizien-
tes Baukastensystem zu schaffen. Ein
derart multivalent gedachtes System
lie sich fiir absehbar lange Zeitraume
baureihentibergreifend nutzen und ge-

stattete probate Algorithmen bei der
Entwicklung, Konstruktion und Ferti-
gung vollig neuer Typen und komplet-
ter Typenreihen.

Vorleistungen

Der Gedanke an eine Vereinheitlichung
war nicht neu. Bestrebungen in dieser
Richtung hatten unter den Zwéngen
des Ersten Weltkriegs zu einer Loko-
motivgattung gefiihrt, die landeriiber-
greifend produziert und eingesetzt wur-
de: Preulen entwickelte unter der Gat-
tungsbezeichnung G 12 eine schwere
Dreizylinder-Giiterzuglokomotive, die
als einheitliche Kriegsbauart an den
Fronten und im Hinterland beitragen
sollte, die enormen Schwierigkeiten der
Heeresfeldbahnen mit dem zugewiese-
nen, zersplitterten Park aus Lander-
bahnlokomotiven zu relativieren. Ba-
den, Sachsen und Wiirttemberg tiber-
nahmen, wie von Preu3en gewollt und
vom Militdr gefordert, diese Initiative
und fertigten die Lok in eigener Regie
nach preufiischen Originalzeichnun-
gen. So wurde die Maschine zu einer
Art erster Einheitslokomotive. Als in
sich geschlossene Reihe lief3 die neue
Gattung jedoch noch keinen Aus-
tauschbau mit anderen Gattungen zu.
Von einer Normung als Grundlage fiir
ein gattungsiibergreifendes Baukasten-
system konnte somit keine Rede sein.
Dennoch lagen in Gestalt der G 12
dem Engeren Ausschuss bei seiner ers-
ten Beratung vom 18. bis 20. Mai 1921
in Oldenburg wichtige Erfahrungen vor.
Der erfolgreiche Einsatz der G 12 trug
wesentlich und befruchtend zur Debat-
te bei, wie eine Einheitslok aussehen
wiirde und welche bewédhrten Lokomo-
tiven aus Landerbahnzeiten noch zu
beschaffen seien, bis ein durchdachtes
Einheitsprogramm vollig neuer Loko-
motiven spiirbar griff. Angesichts der
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Die erstmalig 1917
gelieferte Giiterzug-
lok der preuBischen
Gattung G 12 wurde
von Sachsen als Gat-
tung XIII H, von
Baden als G 12.1-7
und von Wiirttem-
berg als G 12 iiber-
nommen und in
eigener Regie
bestellt. Die DRG
ordnete sie als Bau-
reihe 58.2-3 (Baden),
58.4 (Sachsen), 58.5
(Wiirttemberg) und
58.10-21 (PreuBen)
in ihr Nummernsche-
ma ein. Die Lokomo-
tiven stellten einen
wesentlichen Schritt
auf dem Weg zur
Einheitslok dar.

enormen Reparationsleistungen (nach
dem Versailler Friedensdiktat mussten
itber 8000 Lokomotiven an die Sieger-
méchte abgegeben werden) erhielt die-
ser Punkt zunéchst Prioritdt. Natiirlich
konnten die weitere Produktion und der
Einsatz von Landerbahngattungen nur
eine Ubergangslosung darstellen. Diese
half jedoch, die zeitliche Beschaffungs-
liicke zwischen den letzten Lander-
bahnlokomotiven und den ersten Ein-
heitsloks zu tiberbriicken.

Provisorien halten lange

Weil es nicht anders ging, orderten DR
bzw. DRG noch fiir Jahre nach Griin-
dung des Reichsbahn-Zentralamtes,
des Engeren Ausschusses und eines
speziellen Vereinheitlichungsbhiiros fiir
Lokomotiven eine erstaunliche Vielzahl
von Linderbahngattungen in teilweise
hohen Stiickzahlen — eine Tatsache, die
letztlich ein haltbares Provisorium ver-
korperte. Bei den nachbestellten Loko-
motiven handelte es sich um so be-
wiahrte Gattungen wie die preuflischen
P8, G8.1,G10,G 12, T 14.1, T 16.1
und T 18, aber eben auch sdchsische
Maschinen wie die XII H2, die XX HV
oder die berithmte bayrische S 3/6,
nicht zuletzt die gelungene badische
VIc. Die letzte preuBBische P 8 wurde
1923 geliefert, erst 1925 kam die letz-
te G 10 zur DRG. Weil es am Ausbau
der Strecken auf 20 t Achslast haperte
und eine Leichtvariante der Einheits-
schnellzuglok als Baureihe 03 erst 1930
fertig war, lieferten Maffei bzw. Hen-
schel zwischen 1927 und 1931 noch 40

8

Die bewahrten preuBischen Gattungen G 8.1 und P 8 wurden von der DRG noch bis 1921 bzw.
1923 beschafft. Das Foto zeigt 55 4576 und 38 1038 Ende der DreiBigerjahre im Bw Hanau.

Die fiir ihre Zeit riesige sachsische Schnellzuglok der Gattung XX HV (Baureihe 19.0) wurde zu
Beginn der Tatigkeit des Lokomotivausschusses 1921 als ,Einheitslok auf Zeit” gehandelt.

MIBA-Spezial 65



Weil es am Ausbau
der Strecken auf 20 t
Achslast haperte und
eine leichte Variante
der Baureihe 01 fehl-
te, lieferten die Fir-
men Maffei und Hen-
schel zwischen 1927
und 1931 noch 40
Lokomotiven der
hoch bewahrten und
formschonen bayeri-
schen Gattung S 3/6
an die DRG. Die in
die Baureihe 18.5
eingeordneten Loks
kamen auch auBer-
halb Bayerns zum
Einsatz, u.a. bei den
Bw Bingerbriick,
Wiesbaden, Darm-
stadt, Mainz, Heide-
breck sowie Halle/S. e

a1 ffﬂi- E el _. s

Ein Foto von nahezu symbolischer Aussage: Wahrend 91 1165 noch die typischen Merkmale
preuBischen Lokomotivbaues zeigt, deutet 39 059 bereits den Ubergang zur Einheitslok an.

Hatte bei den Einheitslok-Vorschlagen von Borsig die P 10 Pate gestanden, wahlte Henschel
die aus der G 12 abgeleitete G 8.2 als Vorbild. Fotos: Carl Bellingrodt/Archiv MIBA
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Lokomotiven der bayerischen Gattung
S 3/6! Wie Andreas Knipping berichtet,
wurde die Zahl der nachbestellten Lan-
derbahnloks erst 1940 von den gelie-
ferten Einheitsloks iibertroffen.

Obwohl die Entscheidung zum einst-
weiligen Nachbau von Linderbahngat-
tungen ein realistisches Herangehen an
die Beschaffungszwange widerspiegel-
te, geriet die Einheitslok-Programmatik
nicht zum Randthema der Oldenburger
Tagung. Die Erarbeitung der von allen
Beteiligten gewollten, neuen Konstruk-
tions- und Baugrundsétze war auf lan-
ge Sicht durch nichts zu ersetzen, auch
nicht durch Riickgriffe auf besonders
gelungene, womoglich modernisierba-
re Landerbahntypen. Sicher konnten
die besten Erfahrungen aus dem ge-
samten deutschen Lokomotivbau eine
solide Basis fiir die weitere Arbeit bie-
ten; indes bedurften neue, moderne Lo-
komotiven nach einheitlichen Bau-
grundsétzen innovativer Entwiirfe, de-
ren Diskussion Widerspruch nicht
ausschloss.

Borsig legt vor

Im Grunde war es dieses Ziel, mit dem
die Firma Borsig zum Oldenburger Ter-
min eine erste, in sich geschlossene
Entwurfsreihe von sieben Dampflok-
Grundtypen fiir die wichtigsten Ein-
satzbereiche vorlegte. Veranlasst durch
Hinrich Libken vom Eisenbahn-Zen-
tralamt bestand diese Konzeption aus
den Vorschldgen zweier Schleppten-
derlokomotiven fiir den Reisezugdienst,
zweier Schlepptenderlokomotiven fiir

9



Schon der optische
Vergleich zwischen
der Schnellzuglok

01 110 und der
Giiterzuglok 44 099
(Foto unten) zeigt,
dass die Triimpfe der
Einheitslok in der
konsequenten Nor-
mung und der Aus-
tauschbarkeit ganzer
Baugruppen auf der
Basis einer konstruk-

tiv eng verzahnten

Typenreihung lagen.

den Glterzugdienst und dreier Tender-
lokomotiven, die alle mit ihrem unge-
wohnlich kompakten Erscheinungsbild
iiberraschten.

Der Grundtyp der Schlepptenderloks
ging auf eine neue, schwere Personen-
zugmaschine zuriick, die unter der
preuBlischen Gattungsbezeichnung P 10
als 1’D1’h3-Konstruktion bereits 1919
entworfen, aber erst im April 1922 ge-
liefert wurde. Die drei Tenderlok-Typen
basierten schon rein optisch auf der
ebenso neuen 1’E1’h2-Konstruktion
der preuBlischen Gattung T 20. Man sah
es der duBeren Gestalt aller Lokomoti-
ven dieser Reihe an, dass sie von einem
Vereinheitlichungsgedanken bestimmt
waren, der wachsenden Zuglasten ohne
Geschwindigkeitsverlust nachkam: Die
Maschinen wirkten mit ihren hoch lie-
genden, groBBen Kesseln nicht nur mo-
dern, sondern hinterlieBen auch einen
sehr kraftvollen Gesamteindruck.

Unmittelbar nach der Oldenburger
Premiere des Engeren Ausschusses
iiberarbeitete Borsig die Reihe noch
einmal, wihrend Henschel & Sohn in
Kassel eine vergleichbare Skizzenreihe
fiir Giiterzug- und Tenderlokomotiven
entwarf. Dieser Einheitsreihe lag die
bereits erfolgreiche, neue Gattung G 8.2
zugrunde, die auf der bewahrten G 12

10

aus der letzten Kriegszeit basierte. So-
wohl die Borsig-Vorschléage als auch die
Henschel-Reihe trugen ganz uniiber-
sehbar preufiische Konstruktions- und
Gestaltungsmerkmale. Die Diskussion
iiber diese Entwiirfe, die auf der zwei-
ten Beratung des Ausschusses vom 14.
bis 16. September 1921 in Uberlingen
stattfand, fithrte zu grundsétzlichen
Fixpunkten fiir zukiinftige Einheitslo-
komotiven. Man einigte sich im Hin-
blick auf das raumliche Umgrenzungs-
profil der neuen Lokomotiven, die Rah-
menbauweise, den Kesseldruck, die
zuldssigen Achslasten (zundchst 17 t)
und die Achsdurchmesser.

Keinerlei Beschliisse gab es zuguns-
ten neuer, dem Einheitsgedanken ad-
dquater Schnellzuglokomotiven. Sie
stellten, wie es hiel3, ,zunédchst kein
vorrangiges Thema“ dar. Einige Herren
vom Eisenbahn-Zentralamt vertraten
gar die Ansicht, man kdme noch ldn-
gere Zeit mit den vorhandenen schnel-
len Landerbahnlokomotiven aus. Eine
»,Revolution im oberen Geschwindig-
keitsbereich“ zugunsten zukunftswei-
sender Schnellverkehrsnetze konnte
sich zu diesem Zeitpunkt kaum jemand
vorstellen; mithin erschienen Gattun-
gen wie die preuBlischen S 10.1 und die
neue P 10, die bayrische S 3/6, die

Zwar galt eine Be-
schrankung auf zwei
Zylinder anfangs als
Grundkonsens der
Einheitslok-Idee,
dennoch siegte im
Vergleich mit der
zweizylindrigen Bau-
reihe 43 die dreizy-
lindrige 44: Nach
langerer Pause lief
ihre Fertigung 1937
erneut an. Fotos:
Carl Bellingrodt/
Archiv MIBA

sdachsische XX HV sowie die IVh aus
Baden einstweilen ausreichend.

Die dritte Tagung des Engeren Aus-
schusses trat in der Zeit vom 10. bis 12.
Mai 1922 in Hildesheim zusammen. Sie
stand unter neuen Prdmissen: Das
Reichsverkehrsministerium hatte Be-
schliisse gefasst, die sich direkt auf die
Arbeit des Gremiums auswirkten. Er-
freulicherweise wiinschte man in Ber-
lin nunmehr 20 t als maximale Achs-
last, was den Spielraum bei der Konzi-
pierung leistungsfahiger, entsprechend
schwerer Lokomotiven, vor allem fiir
den Giiterzugdienst, wesentlich erwei-
terte. Erstmalig tauchten nun auch Pro-
jekte einer Einheitsschnellzuglok auf,
fiir die nach Ansicht des Ministeriums
vor allem die Vierzylinder-Verbund-
Bauweise nach siiddeutschen Vorbil-
dern in Frage kam. Hatte noch die ers-
te Beratung des Engeren Ausschusses
beschlossen, die preulische S 10.1 und
die sdchsische XX HV als , Einheitslo-
komotiven auf Zeit“ auszuwéhlen, so
zeigten nunmehr die Signale freie Fahrt
fiir neue Einheitsschnellzugloks.

Der Industrie war diese Wende be-
reits im Vorfeld von Hildesheim natiir-
lich nicht entgangen. Sie reagierte un-
mittelbar auf die Signale aus Berlin und
legte zur Tagung (!) entsprechende Ent-
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wiirfe vor. Neben einer 1°'D1’-Type
nahm das Projekt einer Schnellzuglo-
komotive mit der Achsfolge 2°C1’ Ge-
stalt an. Aus der (wie erwartet) kontro-
versen Diskussion zwischen den Ver-
tretern der verschiedenen ,,Schulen®
des Lokomotivbaues der Landerbahnen
und der Reichsbahn-Zentrale sowie ei-
nigen gravierenden Verdnderungen im
Projektbild gingen die Konturen der le-
genddren Baureihe 01 hervor — einer
trotz aller Startschwierigkeiten und

Kinderkrankheiten durchaus moder-
nen Schnellzuglokomotive. Sie sollte
zum Sinnbild der deutschen Einheitslok
avancieren.

Zéhes Ringen

Bereits die ersten drei Tagungen des
Engeren Ausschusses kennzeichnete
eine kontinuierliche, zielgerichtete Ar-
beit, die auch Kurswechsel (etwa im
Hinblick auf Schnellzuglokomotiven)

verkraftete. Man rang zih und ausdau-
ernd um die besten konstruktiven Lo-
sungen, um sparsame Lokomotiven fiir
moglichst vielseitige Einsitze. In die-
sem Prozess profilierten sich Ingenieu-
re mit bemerkenswertem Wissen und
Konnen. Hatten an der Wiege des Ein-
heitslok-Gedankens erfahrene Manner
wie etwa der Baurat Hinrich Liibken fiir
die Reichsbahn-Zentrale und (ihm oft
widerstreitend) der sdchsische Ober-
baurat Meyer gestanden, so verband

3
B A R s b T e

Sl

AT
AR

RO -

MIBA-Spezial 65

<)

Die Baureihe 01 wur-
de zum Sinnbild der
— deutschen Einheits-
= lokomotive. Im Bild
oben 01 066 des
Bayerischen Eisen-
bahnmuseums 1998
in Miinchen. Foto:
Wolfgang Bleiweis

01 001 im Original-
zustand: Die Ein-
heitslokomotiven
kiindeten uniiber-
sehbar von einem
neuen Stil im Loko-
motivbau. Foto:
Carl Bellingrodt/
Archiv MIBA
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Die Baureihen 24 und 64 gelten als Muster-
beispiele fiir konsequente Normung: Oben
die fast werkneue 24 001, darunter 24 009
am 31. Juli 2000 in Aschersleben. Fotos: Carl
Bellingrodt/MIBA-Archiv, Wolfgang Herdam

sich die Verwirklichung des Einheits-
lok-Programms unmittelbar mit der
historischen Personlichkeit Richard
Paul Wagners, der ab 1922 als Aus-
schussvorsitzender wirkte.

Zeitzeugen bescheinigten ihm, der
selbst eigentlich kein Konstrukteur war,
iiberragende Kenntnisse und Féhigkei-
ten, eine beneidenswerte Energie und

12
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ein Durchsetzungsvermégen, das aller-
dings (nach hochst fruchtbaren Phasen
in den Zwanzigerjahren) Mitte der
Dreifigerjahre dogmatische Ziige of-
fenbarte. Wagners Biografie erscheint
typisch fiir einen signifikanten Mangel
des Einheitslokprogramms, von dem
manche seiner Schopfer (darunter auch
Prof. Hans Nordmann) wohl glaubten,
es sei fiir die Ewigkeit gemacht. Wag-
ners Unduldsamkeit gegeniiber Kriti-
ken farbte sich zusehends autoritdr und
setzte sich in fataler Weise fort, als die
anfinglich sehr progressiven Bau- und
Gestaltungsgrundsétze regelrecht zu er-

starren begannen, weil sich ihr Spiritus
Rector neuen ingenieurtechnischen Er-
kenntnissen verschloss.

Das Vereinheitlichungsprogramm be-
wegte sich von Anfang an im Span-
nungsfeld zweier Pole: Auf der einen
Seite ging es darum, die zu jener Zeit
bereits stark differenzierten, hoch spe-
zialisierten Einsatzbereiche der Loko-
motiven vom Rangier- iiber den Ne-
benbahn- bis hin zum schweren Giiter-
und Schnellzugdienst, von Flachland-
bis hin zu schwersten Gebirgseinsidtzen
zu befriedigen. Auf der anderen Seite
durfte man keineswegs aus den Augen
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verlieren, im Sinne von Austauschbau
und Normung mit moglichst wenigen
Typen auszukommen. Die in konzep-
tioneller Hinsicht existierenden Span-
nungen zwischen den Beteiligten wur-
den dadurch nicht geringer. Wahrend,
um ein typisches Beispiel herauszu-
greifen, der siiddeutsche Lokomotivbau
(wie er etwa auf die ,Schule® Anton
Hammels zuriickging) bei Schnell-
zuglokomotiven traditionell auf ein
vierzylindriges Verbundsystem mit In-
nentriebwerken setzte, pladierte der
preuBisch-sparsame Richard Paul Wag-
ner prinzipiell fiir nur zwei Zylinder. Wo
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aber lag nun das Optimum? Der
schlieBlich gefundene Konsens offen-
barte sich in einem breit gefacherten
Typenprogramm von Dampflokomoti-
ven, die den differenzierten Bediirfnis-
sen des alltdglichen Betriebs weit-
gehend und liickenlos entsprechen soll-
ten.

Mit seiner inneren Logik, seiner
Funktionalitdt und seiner technischen
Einheitlichkeit war dieses Programm
im Grunde ohne Beispiel und setzte so
auch international Akzente, die (aus
heutiger Sicht) technikgeschichtliche
Bedeutung erlangten. Die Baureihenta-

Mit Ausnahme des Rahmens perfekter Aus-
tauschbau mit der Baureihe 24: Oben 64 491
1999 in Niirnberg, darunter 64 005 im Foto-
grafieranstrich. Fotos: Wolfgang Bleiweis, Carl
Bellingrodt/Sammlung Wolfgang Bleiweis

belle widerspiegelte ein abgestimmtes,
konstruktives System, aus dem je nach
praktischem Bedarf neue, moderne
Dampflokomotiven abgerufen bzw.
nach fixierten Algorithmen konstruiert,
rationell gefertigt und (nach reiflicher
Erprobung) effektiv eingesetzt werden
konnten. Das Programm gliederte sich
nach Einsatzbereichen und sah vor:
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1. Schnell- und Personenzuglokomotiven mit
Schlepptender, Baureihenbereich 01 - 39

Baureihe Bauart  Achslast (in t)
01 2’C1’h2 20
02 2’C1’h4v 20
20 2’C h2 20
22 2’D1’h3 20
24 1°C h2 15

2. Giiterzuglokomotiven mit Schlepptender,
Baureihenbereich 40 - 59

Baureihe Bauart  Achslast (in t)
40 1°C h2 20
41 1'D h2 20
43 1’E h2 20
44 1’E h3 20

3. Personenzug-Tenderlokomotiven:
Baureihenbereich 60 — 79

Baureihe Bauart Achslast (in t)
60 1°C1’h2t 20
62 2’C2’h2t 20
64 1°C1’h2t 15

4. Giiterzug-Tenderlokomotiven:
Baureihenbereich 80 — 96

Baureihe Bauart Achslast (in t)
80 Ch2t 17
81 Dh2t 17
82 Eh2t 17
83 1’'D1’h2t 20
84 1’E1°h2t 20
85 1’E1°h3t 20
86 1’D1’h2t 15
87 Eh2t 17

5. Schmalspur-Lokomotiven fiir 750 mm:
Baureihenbereich 99
Achslast (in t)

Baureihe Bauart

99.73 1’E1T’h2t 9

Grundsatze ohne Merkblatt

Die neuen Konstruktionsgrundsétze,
die sich im Zusammenhang mit dem
abgestimmten Baureihenprogramm
manifestierten, wurden nicht durch-
gingig expressis verbis formuliert und
(wie man vielleicht annehmen konnte)
in Gestalt einschldgiger Merkblatter al-
len Betroffenen als Handreichung aus-
gegeben. Manche der vor allem von
Wagner selbst initiierten Fixpunkte wa-
ren praktisch nicht nachlesbar, stellten
aber das kleinste gemeinsame Vielfache
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dar, wie es nach langen Debatten ge-
funden und von allen Beteiligten re-
spektiert wurde.

Der vielleicht wichtigste Grundsatz
der Einheitslok bestand darin, relativ
wenige, aber genormte Einzelteile in
moglichst vielen Baureihen zu verwen-
den. Dies bot die Chance, die Teile bei
Bedarf untereinander, mithin unab-
hidngig von der jeweiligen Baureihe,
tauschen zu kénnen. Entwicklung, Kon-
struktion, Fertigung und Ersatzteilver-
sorgung inklusive Lagerhaltung lieBen
sich dadurch technisch rationell und
iiberaus wirtschaftlich gestalten. Auch
die Uberschaubarkeit der Ersatzteil-
pools blieb gewahrt. Ob in Hamburg
oder Miinchen, in Breslau oder Koln —
die Einheitslok bot den Bahnbetriebs-
und Ausbesserungswerken allerorten
beste Voraussetzungen fiir die pro-
blemlose, Zeit sparende Realisierung
sowohl kleinerer Reparaturen wie
groferer Instandsetzungsprogramme,
nicht zuletzt im Hinblick auf die Aus-
bildung und Qualifizierung des Werk-
stattpersonals. Die Einsetzbarkeit ein
und desselben Bauteils in unterschied-
liche Baureihen iibertrug sich folge-
richtig auf komplette Armaturen und
ganze Baugruppen wie Kessel und Be-
dienelemente, Fiihrerhduser, Zylinder,
Fahrwerke, Pumpen, Gestdnge usw.

Im Hinblick auf das Triebwerk ver-
harrte Wagner auf seinem Grundsatz,
dass ein Zweizylindertriebwerk prinzi-
piell geniige, um eine stabile, bahnfes-
te, durch Normung und Austauschbau
preiswerte Lokomotive auf die Gleise zu
stellen. Diese Auffassung galt zwar als
zweitwichtigstes Merkmal der Ein-
heitslok, wurde jedoch, im Gegensatz
zum Normungs- und Austauschbau-
prinzip, weder durchgéngig realisiert
noch (angesichts der zdh widerstrei-
tenden ,,Vierzylinder-Verbund-Schule®)
als eine Art Merksatz ausformuliert.

Ein drittes Charakteristikum der Ein-
heitslok war der Barrenrahmen anstel-
le eines Blechrahmens. Als viertes
Merkmal galt der Uberhitzer sowie der
Oberflichenvorwidrmer und eine Spei-
sepumpe fiir alle Streckenlokomotiven.
Uberdies wurde ein annidhernd qua-
dratischer Rost zum ungeschriebenen
Gesetz. Offensichtlich hatten dazu die
gravierenden Schwierigkeiten mit der
trapezformigen Feuerbiichse der P 10
beigetragen. Nach Wagners Uberzeu-
gung kam der Rohrheizfliche entschei-
dende Wirkung zu - eine Auffassung,
die weitgehend zutraf, aber keinesfalls
zum Dogma werden durfte ...

So, wie alle neuen Streckenlokomoti-

ven flihrende Laufachsen erhalten soll-
ten, strebte man bei den Einheitsma-
schinen fiir hthere Geschwindigkeiten
Windleiteinrichtungen an: Die Verwen-
dung der ,,Wagner-Windleitbleche“ ge-
riet zu einem typischen Merkmal mo-
derner Lokomotiven aus Deutschland.
Dabei waren die Windleitbleche an sich
nicht einmal Wagners Erfindung, wie-
wohl ihre spezielle Form an allen
schnellen Einheitsloks auf sein Wirken
zuriickging. Als weitere Merkmale sah
man die prinzipiell iibereinstimmende
Gestaltung der Fiihrerhduser, der Um-
ldufe mit den Schiirzen iiber der vor-
deren Pufferbohle und ein Gesamtbild
an, das auch bei Lokomotiven fiir un-
terschiedliche Einsatzprofile auf die
Zugehorigkeit zu ein und derselben Fa-
milie hinwies.

Start mit 02 statt 01

Von der Entstehung der Deutschen
Reichsbahn bis zum Erscheinen der
ersten Einheitslokomotiven sollten
sechs Jahre vergehen. Hatte das Projekt
einer Schnellzuglok anfangs noch nicht
das Bemiihen um ein Einheitslokpro-
gramm mitbestimmt, so war es 1925
dann doch eine Schnellzuglokomotive,
mit der die lange Reihe nagelneuer Ein-
heitsloks begann. Thre praktische Er-
probung im téglichen Einsatz sollte all
jene Fragen beantworten, auf die man
in den Planungsgremien noch keine
vollwertige Antwort wusste bzw. wo
Uneinigkeit bestand. Dazu gehorte
nach wie vor der ,Zankapfel“ Mehrzy-
linder-Triebwerk. Der Grundgedanke
aber wurde verwirklicht: Schon in den
Jahren von 1925 bis 1928 verwendete
man bei verschiedenen Baureihen ein-
heitliche Kessel bzw. einheitliche Kes-
selteile. Auch im Hinblick auf einzelne
Baugruppen und nicht zuletzt die Ge-
staltung der Zylinder setzte sich das
Prinzip der Austauschbarkeit im Er-
gebnis konsequenter Normung durch.

Die erste, tatsdchlich fertig gestellte
und in Betrieb genommene Einheitslo-
komotive war 02 001, die im Oktober
1925 bei Henschel erschien. Wenige
Tage spéter folgte 02 002. Sie stand ab
Januar 1926 als Versuchs- und Ver-
gleichslok mit der inzwischen nachge-
lieferten 01 001 zur Verfiigung. Infolge
des hohen Standardisierungsgrades
vieler Bauteile und charakteristischer
Baugruppen erschienen beide Baurei-
hen duBerlich gleich. Es war die Kon-
struktion ihrer Fahrwerke, die beide
Lokomotiven prinzipiell voneinander
unterschied und inkonsequent disku-
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Die Baureihe 02
erschien kurz vor der
01. Mit ihrem Vierzy-
linder-Verbundtrieb-
werk und einer feh-
lerhaft konstruierten
Dampfmaschine hat-
te sie unter dem
«preuBisch denken-
den” R. P. Wagner
keine Chance. Es
blieb bei nur zehn
Loks.

Foto: Werner Hubert/
Archiv MIBA

Obwohl zunachst
nicht geplant, riiste-
te man sowohl die
Baureihe 43 als auch
die 44 spater mit
Windleitblechen aus.
In Erinnerung an den
Spiritus Rector der
Einheitslok bezeich-
nete man sie als
+Wagner-Bleche”.
Oben 43 035 im Mai
1931 und 43 001 im
Bw Dresden-Altstadt
(1997), rechts 44 099
mit groBen ,Wagner-
Blechen” Fotos:

Carl Bellingrodt/
Archiv MIBA, Leikra
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Das Fahrwerk der 86 war vielen Experten ein
Rétsel. Oben 86 457 im Marz 1985 in Kyll-
burg, rechts 86 283 im (nachempfundenen)
Fotografieranstrich in Neuenmarkt-Wirsberg.
Fotos: Wolfgang Herdam, Harald Ott

tierte, nach wie vor kontroverse Posi-
tionen widerspiegelte.

Wihrend die Baureihe 01 mit der
Achsfolge 2°C1’ eine Zwillingsdampf-
maschine besal3, stattete man die 02
bei gleicher Achsfolge mit einem Vier-
zylinder-Verbundtriebwerk aus. Das
entsprach dem Projekt einer Einheits-
schnellzuglok, wie es vor Wagner und
noch auf der dritten Tagung des Enge-
ren Ausschusses zur Debatte gestanden
hatte. Was wiirde sich durchsetzen?
Der ,,Zwei-Zylinder-Grundsatz“ Wag-
ners oder die ,,siiddeutsche Schule“?

Verbunddampfmaschinen besitzen
Hoch- und Niederdruckzylinder. Nach-
dem der Frischdampf in den Hoch-
druckzylindern teilexpandiert hat,
stromt er in die Niederdruckzylinder,
um dort durch eine zweite Expansion
erneut mechanische Arbeit zu verrich-
ten. Die dadurch mégliche groBere
Ausnutzung des Dampfes fithrt zu ge-
ringerem Brennstoffverbrauch. Zudem
iiberzeugt ein Vierzylinder-Triebwerk
mit seinem bemerkenswert ruhigen
Lauf. Diesen Vorziigen stehen hohere
Kosten in der Anschaffung und natiir-
lich der Unterhaltung der Innentrieb-
werke gegeniiber. Da nun der wortge-
waltige Wagner von vornherein auf die
01 mit Zweizylinder-Triebwerk setzte,
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zudem bereits iber eine gewisse
Machtposition verfiigte und nicht ver-
hinderte (oder verhindern wollte), dass
sich in der Konstruktion der 02 gravie-
rende Fehler einschlichen, obsiegte
schlieBlich die Baureihe O1.

Parallelfall

Auch bei der Beschaffung von schwe-
ren Giiterzuglokomotiven entschied
man sich zunédchst noch nicht konse-
quent fiir nur eine Bauart. Fast paral-
lel zu den zehn 1926 fertig gestellten
Dreizylinder-Loks der Baureihe 44 mit
(dem von Wagner gar nicht geliebten)
Innentriebwerk verfiigte die Hauptver-
waltung fiir 1927 die Beschaffung von
zehn zweizylindrigen Giiterzugmaschi-
nen der Baureihe 43, die (verschiede-
nen Quellen zufolge) zuerst gar nicht
vorgesehen waren. Man wollte — wie
bei 02 und 01 - vergleichen, ob mit der
preiswerteren Zweizylinder-Variante
ebenso gut auszukommen sei wie mit
der sicher anfahrenden, ruhig und aus-
geglichen laufenden Dreizylinder-Ma-
schine. Bis auf die Anzahl der Zylinder
und die gednderte Antriebskonzeption
bestand ansonsten weitgehende Iden-
titdt zwischen den Konkurrentinnen.
Die Baureihe 43 zeigte derart spar-

same Verbrauchswerte, dass die Wei-
terbeschaffung der 44 zunéchst un-
terblieb. Dazu trug bei, dass man mit
der Baureihe 43 zu allgemeiner Uber-
raschung den besten Gesamtwirkungs-
grad aller Einheitslokomotiven des ers-
ten Typisierungsplanes erzielte. Hétte
der Beschluss, umgehend weitere 25
Lokomotiven der Baureihe 43 zu be-
stellen, noch weiterer Argumente be-
durft, so lieferte sie 43 013: Im Rahmen
eines (nicht risikolosen) Extremver-
suchs kuppelte man die riesige Ma-
schine an einen 5000 t schweren Gii-
terzug, den sie wider Erwarten kraftvoll
anzog und iiber die Strecke schleppte.

Dennoch blieben Fragen, etwa: War
die bereits 1926 erfolgte Auslieferung
der 44 ein Zeichen dafiir, dass sich das
Wagner’sche Zweizylinderprinzip aus-
hebeln liel, wenn man mit Begriffen
wie Anfahrvermdogen und Laufruhe ar-
gumentierte? Die 44 mit dem Innen-
triebwerk war schlieBlich teurer als die
so gerithmte 43!

Fehlgriffe und Ratsel

Doch nicht nur im Hinblick auf die
grol3en Maschinen fiir den Schnell- und
den schweren Giiterzugdienst lagen
moderne, richtungsweisende Konzep-
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Die schnelle Tenderlok der Baureihe 62 galt
als gelungen, dennoch bestand kein Bedarf
an derartigen Maschinen. Oben 62 015 im
Mai 1994 in Arnsdorf, rechts 62 001 (1928).
Fotos: Leikra, Carl Bellingrodt/Archiv MIBA

tionen oft dicht neben anfanglicher Un-
entschiedenheit fiir die eine oder ande-
re Variante oder eine sinnvolle Kombi-
nation von beiden. Auch Fehlgriffe und
Rétsel traten auf. So galten die Baurei-
hen 24 und 64 (1927) und 86 (1928) ei-
nerseits zu Recht als vorziigliche Mus-
terbeispiele, wie weit man in einem
baureiheniibergreifenden Austausch-
bau gehen konnte. Andererseits gab es
bei allen drei Baureihen konstruktive
Losungen, die hinter den realen Mog-
lichkeiten zurtickblieben.

Weil der Lokomotivdienst auf Neben-
bahnen einer durchgreifenden Moder-
nisierung bedurfte, sah der Typisie-
rungsplan die drei genannten Neben-
bahnlokomotiven in hohen Stiickzahlen
vor. Die Baureihe 24 eignete sich auf-
grund ihres Schlepptenders fiir lange
Nebenstrecken, die sie ohne Erginzung
der Wasser- und Kohlevorréte durch-
fahren konnte. In erster Linie fiir den
Reisezugdienst gedacht und mit 90
km/h Spitzengeschwindigkeit bei Vor-
wartsfahrt selbst auf Hauptbahnen ein-
satzfahig, sollte sie auch gemischte
Dienste vor Personenziigen mit Giiter-
beforderung bzw. leichten Giiterziigen
iibernehmen. Da sie riickwérts wegen
des Schlepptenders nur fiir 50 Stun-
denkilometer zugelassen war, musste
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sie am Zielbahnhof per Drehscheibe ge-
wendet werden.

Auch die zur selben Entwicklungs-
idee zdhlende Baureihe 64 entsprach
diesem Einsatzprofil — mit einem Un-
terschied: Als Tenderlokomotive blieb
sie kurzen Stich- und Verbindungsbah-
nen vorbehalten. Gegeniiber der Bau-
reihe 24 bot sie den Vorzug, auch riick-
warts volle 90 km/h auszufahren, so-
dass man auf Drehscheiben in den
Wendebahnhofen verzichten konnte.
Das Anforderungsprofil an beide Loko-
motiven lie} eine weitestgehende kon-
struktive Ubereinstimmung zu. Mehr
noch: Bis auf den Rahmen und die Rah-
menverbindungen, bei der 64 zusétz-
lich die Wasserkésten, waren die Ma-
schinen nahezu baugleich und gingen
in dieser Hinsicht iiber das fiir Ein-
heitsloks angedachte Mal3 identischer
Bauteile sogar noch hinaus. Dritte im
Bunde wurde die Baureihe 86, die et-
was stiarker abwich, da sie einen klei-
neren Achsdurchmesser und einen lan-
geren Kessel aufwies.

Der erwédhnte Nachteil aller drei in
hohen Stiickzahlen beschafften Kon-
struktionen lag darin, dass man fiir die
Laufachsen nicht von vornherein das
vorziigliche Krauss-Helmholtz-Gestell
vorsah, sondern das im Grunde veral-
tete Bissel-Gestell verwendete — fiir vie-
le Experten ein Fehlgriff, der einem
Riickfall hinter den technischen Ent-
wicklungsstand verschiedener Lander-
bahnlokomotiven gleichkam und spéte-
rer Korrektur bedurfte. Wieso iiberdies
die durchaus brauchbare Baureihe 86
mit vier starr gelagerten Achsen kon-
struiert und so zu einer Entgleisungs-
kandidatin wurde, gehorte zu den tech-
nischen Rétseln, vor die sich der Be-
triebsmaschinendienst gestellt sah.

Gelungen, aber nicht bendtigt

Als vollauf gelungen durfte dagegen die
Baureihe 62 (1928) gelten. In der tech-
nologischen Systematik der Einheits-
loktabelle bildete sie gewissermafen
die Briicke zwischen den grofen
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Mit den Baureihen 80 und 81 setzte sich der HeiBdampf auch im Rangierdienst durch. Die kalte 81 004 ohne Steuerung fotografierte Harald

Ott 1976 in Bochum-Dahlhausen.

In Gestalt der Baureihe 87 (1927) l6ste man die speziellen Probleme
mit den engen Radien der Hamburger Hafenbahn im Kontext des Ein-
heitslokprogramms. Foto: Carl Bellingrodt/Archiv MIBA

Schlepptenderlokomotiven und den
wendigen Tendermaschinen. Nicht von
ungefahr sprachen Ingenieure wie Lok-
personale von der ,kleinen 01%. Die
symmetrische Achsfolge 2’C2’ litt le-
diglich optisch unter der deutlich nach
hinten versetzten dritten Kuppelachse,
die an die P 8 erinnerte. Aber das war
nur eine AuBerlichkeit, denn hinsicht-
lich Wirkungsgrad und Laufverhalten
stellte die ungewdhnliche Lokomotive
die meisten anderen Einheitsloks in
den Schatten, auf den langen Steigun-
gen im Thiiringer Wald sogar die dort
eher trage 01!

Trotz dieser Vorziige gab es ein gra-
vierendes Problem: Der gro3en, schwe-
ren und schnellen Lokomotive fehlte
das richtige Einsatzgebiet. Fiir die im
Schnellzugdienst angezeigten, lingeren
Umlédufe kam die 62 wegen ihrer be-
grenzten Vorrdte kaum infrage. Dort,
wo sie ,hingepasst® hitte, lief die be-
wihrte, keineswegs iiberalterte T 18.
Schon wegen ihrer geringeren Achslast
liess sie sich nicht verdrdngen. So blieb
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es bei 15 Exemplaren der vorziiglichen
Einheitslokbaureihe 62, die als einzige
Tendermaschine mit ,, Wagner-Blechen®
daherkam.

Losbare Spezialprobleme

Die Baureihen 80 (1927) und 81 (1928)
lagen mit ihren Achslasten von 17,5 t
konzeptionell in der Mitte zwischen den
Nebenbahn- und den schweren Haupt-
bahnlokomotiven. Als robuste, moder-
ne Rangiermaschinen — die Reihe 80
auf groBen Personenbahnhéfen, die 81
auf Giiterbahnhofen — bewiesen sie,
dass der HeiBdampf gegeniiber dem
Nassdampf selbst im Rangierdienst
noch Vorteile brachte und sparen half.
Auch die Baureihe 89, mit der man
1934 noch einmal zum Nassdampf im
Verschiebedienst zuriickkehrte, ver-
mochte die Erkenntnisse mit den Bau-
reihen 80 und 81 nicht mehr zu kippen.

Mit der Baureihe 87 (1927) kam eine
Konstruktion in Fahrt, die verdeutlich-
te, dass und wie unter prinzipieller Bei-

Die zwar kurze, aber relativ schwere Baureihe 80 (hier 80 026 im
Fotografieranstrich) war fiir den Rangierdienst auf Abstellbahnhéfen
(etwa Leipzig Hbf) gedacht. Foto: Sammlung Wolfgang Bleiweis

behaltung der Grundsidtze des Ein-
heitslokprogramms selbst spezielle
Probleme l6sbar wurden: Die fiinffach
gekuppelten Maschinen fiir den Einsatz
auf den engen Radien der Hamburger
Hafenbahn besaBBen zum Kessel der
Baureihe 86 Spezialfahrwerke mit
zahnradgekuppelten Endachsen.

Zwangspause

Mit der Weltwirtschaftskrise trat eine
Zwangspause in der Verwirklichung
des Einheitslokprogramms ein, weil es
schlicht und einfach an Geld fehlte. Die
1930 erschienene Baureihe 03 bildete
aber nicht nur in dieser Hinsicht eine
Ausnahme. Weil die DRG kein Geld hat-
te, ihre Hauptstrecken einheitlich auf
20 t Achslast auszubauen, verlangte der
Betrieb eine leichte Variante der 01, die
mit nur 17,5 t Achslast anrollen durfte.
Offenbar erschien eine konstruktive Ab-
leitung aus der 01 und deren Fertigung
preisgiinstiger als der Ausbau aller
Hauptstrecken.
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Experten beschrieben 03 001, die ihr
»Rollout* am 2. Juli 1930 erlebte, als
,in allen Bauteilen leichter gehaltene
Kopie der 01“. Die rekordverdéchtig
kurze Entwicklungszeit profitierte von
den Vereinheitlichungsgrundséitzen.
Zugleich gelang es, Médngel und Kin-
derkrankheiten der 01 zu vermeiden.
Obwohl die 03 in der urspriinglichen
Baureihentabelle nicht vorgesehen war,
bewies ihr Erscheinen abermals die
Vorziige des Einheitslok-Gedankens.

Abweichungen und Grenzen

Als weitere Abweichung vom ersten
Typisierungsplan lieferte Henschel
1933 die Vierzylinder-Hei3dampfver-
bundloks 44 011 und 44 012. Nach
Manfred Weisbrod war mit diesen Ver-
suchsmaschinen ,das Bauprogramm
der DRG bei der Reihe 44 zunéchst be-
endet und wurde erst 1937 mit dem
Weiterbau der Drillingsmaschine wie-
der aufgenommen.“ Wére es dabei nur
nach Wagner gegangen, hédtte man
womoglich die 43 weiter beschafft.

Unter Anlehnung an die 03 (von der
man den Kessel iibernahm) entstand
bis 1936 und erneut vom Ursprungs-
konzept abweichend die Baureihe 41,
eine schnelle, fast elegante 1'D1’h2-Gii-
terzugmaschine mit den anndhernden
Eigenschaften einer Universallokomo-
tive. Selbst bei 100 km/h iiberraschte
die urspriinglich als G 8.2-Ersatz mit
der Achsfolge 1°’Dh2 (!) vorgesehene
Lok mit ruhigem Lauf. Auch die 41 of-
fenbarte die Mdglichkeiten, die sich mit
der Realisierung des Einheitslokpro-
gramms aufgetan hatten: Dass man aus
einer Schnellzuglok eine fast universell
einsetzbare Giiterzugmaschine herlei-
ten konnte, bescheinigte den Vétern
dieses Programms ein systematisches,
nahezu algorithmisches Denken. Tech-
nikhistorisch betrachtet offenbarte die
41 jedoch, trotz ausgezeichneter be-
trieblicher Bewdhrung, deutlich inno-
vative Grenzen. Die einzige, wirkliche
Neuerung bildete die Verstellbarkeit der
Ausgleichshebel zur wahlweisen Fixie-
rung der maximalen Achsfahrmasse
auf 18 oder 20 t.

Die 1932 aus konkreten Beweggriin-
den heraus fertig gestellte Baureihe 85
entsprach hingegen noch dem ur-
spriinglichen Entwicklungskonzept:
Weil die DRG den tiberalterten, schwer-
falligen Zahnradbetrieb auf der Hollen-
talbahn beenden wollte, entstand eine
,Tenderlok-Version“ der Baureihe 44,
die sehr gelungen ausfiel. Kenner be-
scheinigten der gewaltigen Lok eine
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Mit der kurzen Entwicklungszeit der Baureihe 03 (1930), einer ,in allen Bauteilen leichter
gehaltenen Kopie der 01“, profitierten Bahn und Hersteller von den Vorziigen des Einheitslok-
Konzepts. 03 001 im Oktober 1999 in Niirnberg. Foto: Wolfgang Bleiweis

Obwohl mit der Baureihe 41 (1936) eine vom Betrieb als vorziiglich eingeschatzte, schnelle
und elegante Lok entstand, galt sie konstruktiv als innovationsarm. Foto: Borsig/Archiv MIBA

Die perfekte Baureihe 85 (1932) vereinte die Vorziige des Trieb- und Laufwerks der Baureihe
44 mit der Leistungskraft des Kessels der Baureihe 62. Foto: Carl Bellingrodt/Archiv MIBA
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technische Vollendung, die den einst
bahnbrechenden Erfolg mit der preufi-
schen T 20, der DR-Baureihe 95, noch
iiberstieg. Im Denken vieler Lokomotiv-
experten galt dies als letzter Beweis fiir
die Favorisierung der Baureihe 44 an-
stelle der 43.

AuBenseiter

Nach dem gelungenen Versuch, das
Einheitslok-Konzept mit der Baureihe
87 auch auf Spezialfille auszudehnen,
wagte man 1935 einen zweiten Anlauf.
Fir die Neubaustrecke Dresden-Hei-
denau-Altenberg entstand erneut eine
finffach gekuppelte Tenderlok, die
L~umstandslos“ kleinste Radien durch-
fahren sollte. Innerhalb der als Bau-
reihe 84 bezeichneten Serie von zwolf
Exemplaren gab es konstruktive Unter-
schiede: 84 001 und 002 hatten— an-
ders als ihre Nachfolgerinnen 003 und
004 - ein Dreizylinder-Triebwerk. Die
Laufachsen waren mit den jeweils be-
nachbarten Kuppelachsen in Gestalt ei-
nes Schwartzkopff-Eckardt-Lenkge-
stells verbunden, die Fahrwerkskon-
struktion unterlag keinem festen
Achsstand. Zudem fiihrte man die als
Treibachse herangezogene mittlere
Achse ohne Spurkranz aus. Als einzige
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Fixpunkte und de facto als fester Achs-
stand lieBen sich nur die Drehzapfen
der beiden Lenkgestelle identifizieren.

84 003 und 84 004 erhielten zum
Zwillingstriebwerk zahnradgekuppelte
Luttermoller-Endachsen, sichtbar an
den verkiirzten Kuppelstangen, die nur
die mittleren drei Treib- bzw. Kuppel-
achsen miteinander verbanden. Bei
den Probefahrten zeigte sich die Kon-
struktion von 84 001 und 002 iiberle-
gen. Beide durchfuhren problemlos alle
engen Radien. Die Zweizylinder-Ma-
schinen mit den Lutterméller-Endach-
sen erwiesen sich zwar als sparsamer
im Dampfverbrauch, liefen aber so un-
ruhig, dass die Reichsbhahn die folgen-
den acht Loks mit Schwartzkopff-Eck-
ardt-Lenkgestellen und Innentriebwer-
ken orderte. Obwohl auch dieser
technischen Losung nur eine Aufen-
seiter-Rolle blieb, lieferte sie zahlreiche
Erkenntnisse und gehort zu den kreati-
ven Phasen der Einheitslok-Ara.

Superlative und Endpunkte

Mitte der Dreiligerjahre erreichte die-
se Ara mit den Schnellfahrloks der Bau-
reihen 05 und (mit Einschrankungen)
der Baureihe 61 ihre Hohepunkte. Die-
se Lokomotiven entstanden, weil die

Ganz in Schale

Ab 1932 erwogen Ingenieure der DRG und
der Lokomotivindustrie verstarkt die aerody-
namische Verkleidung von Schienenfahrzeu-
gen. Borsig-Oberingenieur William Beil erin-
nerte sich spater: ,Man dachte dabei an
Hochstgeschwindigkeiten von 150 km/h, die
man auch bei dem 1931/32 gebauten ,flie-
genden’ Schnelltriebwagen erreicht hatte.”
Bei Versuchen mit den teilverkleideten Ein-
heitsloks 03 154 und 03 193 wurden erhebli-
che Leistungsvorteile und thermische Ge-
winne (Schutz der Zylinder vor Abkiihlung
durch Fahrtwind) festgestellt. Als Fazit be-
schloss die Reichsbahn alle Einheitsloks mit
Geschwindigkeiten iiber 140 km/h verkleidet
zu beschaffen. Bei 05 003 (Foto oben links)
drehte man sogar den Kessel, um die Lok mit
Stirnfiihrerstand auszuriisten. Parallel dazu
erhielt sie Kohlestaubfeuerung. Bei Versu-
chen mit der Lokomotive 61 001 im Mai
1935 zum Vergleich mit dem Schnelltriebwa-
gen ,Fliegender Hamburger” stellte man die
Ebenbiirtigkeit der Tenderlok im Hinblick auf
ihre Beschleunigung und Hochstgeschwindig-
keit fest. Der 61 001 folgte 1939 die kon-
struktiv verbesserte 61 002 (Bild links).
Fotos: Carl Bellingrodt/Archiv MIBA

aufkommenden Schnelltriebwagen mit
dem dampfgeforderten Schnellzug kon-
kurrierten. Natiirlich konnte der kurze
Dieseltriebwagenzug den langen und
schweren Schnellzug noch nicht erset-
zen, doch selbst in diesem Segment der
Zugforderung konnte die Dampfherr-
lichkeit nicht ewig wéihren. Zwei gra-
vierende Neuerungen zeichneten die
Entwicklung der 05 aus: Die beein-
druckendere von beiden zeigte sich in
der vollstdndigen stromlinienférmigen
Verkleidung. Mit ihr verband sich nicht
nur der Versuch, es dem attraktiven Er-
scheinungsbild der Schnelltriebwagen
gleichzutun, sondern vor allem den
Luftwiderstand bei hohen Geschwin-
digkeiten spilirbar zu reduzieren.
Abweichend vom bisherigen Ein-
heitslok-Konzept stellte man die neuen
Schnellfahrlokomotiven auf ein sym-
metrisches 2’C2’-Fahrwerk, das fiir ein
ausgezeichnetes Laufverhalten sorgte.
Erstmalig bei deutschen Bahnen wuchs
der Treibraddurchmesser auf 2,30 m
an. Dieses Maf} war notwendig um die
enormen Drehzahlen der Dampfma-
schine im Hochgeschwindigkeitsbe-
reich zu begrenzen. Zur ausgezeichne-
ten Laufkultur trug nicht minder das
Dreizylinder-Triebwerk bei, mit dem
man abermals vom bisherigen Konzept
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Licht und Schatten

Wahrend die Baureihe 05 (rechts 05 003 im
Fotografieranstrich ohne Verkleidung) un-
bestritten als Hohepunkt im deutschen Loko-
motivbau gewertet wurde, erfuhren die
Lokomotiven der Baureihen 06 und 45 (Foto
unten) ein eher kritisches Urteil. Die gewalti-
gen Kessel mit ihren unsinnig groBen Rohr-
heizflachen zeigten, zu welchen Endpunkten
dogmatisches Festhalten an veralteten Bau-
grundsatzen fiihren konnte. Welcher Heizer
sollte auf diesen Loks schippen? Schon der
Einbau von Stokern (fiir die mechanische
Rostbeschickung) und Verbrennungskam-
mern héatte Vorteile gebracht; doch diesen
und weiteren Innovationen verschloss sich
der alternde, aber noch immer machtige
Richard Paul Wagner. Im Grunde blieb nichts
weiter iibrig als die (planmaBige) Besetzung
mit zwei Heizern. So gerieten die eindrucks-
vollen Maschinen der Bauarten 2'D2'h3 (Bau-
reihe 06) sowie 1'E1'h3 (Baureihe 45) zwar
zu den starksten deutschen Dampflokomoti-
ven, erwiesen sich aber zugleich als die
unwirtschaftlichsten Einheitslokomotiven,
die iiberhaupt entwickelt wurden.

Fotos: Carl Bellingrodt/Archiv MIBA,

Sammlung Wolfgang Bleiweis

abwich. Die ersten Versuchsfahrten mit
den Lokomotiven 05 001 und 002 im
Jahre 1934 zeigten, dass dem Kon-
struktionsteam unter Leitung des Ober-
ingenieurs Adolf Wolff von Borsig ein
durchschlagender Erfolg gelungen war.
Die Maschinen konnten bedenkenlos
vor fahrplanmaBigen 300-t-Schnellzii-
gen mit 175 km/h Spitzengeschwindig-
keit eingesetzt werden. Weltberithmt-
heit erlangte eine Versuchsfahrt am 11.
Mai 1936, als 05 002 zwischen Berlin
und Hamburg vor einem 200 t schwe-
ren Schnellzug die Rekordgeschwindig-
keit von 200,4 km/h erreichte. Die da-
bei ermittelte Hochstleistung der Lok
belief sich auf 3137 PS!

Die 1935 gelieferte 2’'C2’h2-Tender-
lok 61 001 zog den speziell fiir sie ent-
wickelten Henschel-Wegmann-Zug mit
175 km/h. Obwohl sie den Zugverband
binnen sechs Minuten auf beachtliche
160 km/h brachte, lief sie wegen ihres
Zweizylindertriebwerks im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich unruhig. Fiir ei-
nen an Schnelltriebwagen orientierten
Einsatz waren {iberdies ihre Vorrite zu
knapp bemessen. 1939 folgte deshalb
61 002, die groBere Vorrite, ein 2°C3’-
Fahrwerk und drei Zylinder besaf3. We-
gen des Zweiten Weltkrieges konnte sie
jedoch nicht mehr zu konstruktiver und
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betrieblicher Reife gelangen. Thr vor-
ziigliches Fahrwerk bildete spater die
Basis fiir den DR-Edelrenner 18 201.

Die Erfahrungen mit der Strom-
linienverkleidung und dem Dreizylin-
der-Fahrwerk fanden ab 1939 beim
Bau der Reihen 01.10 und 03.10 An-
wendung. Um die Triebwerke besser
warten zu konnen und die Zufuhr von
Verbrennungsluft zum Rost einschran-
kungslos zu garantieren, verzichtete
man allerdings seitlich des Fahrwerks
auf die ,Stromschale®.

Zu den bis dahin schnellsten deut-
schen Dampflokomotiven gesellten sich
1936 erneut zwei superlative Kon-
struktionen, die als Baureihen 05 und
06 zwar als die grof3ten und stiarksten
deutschen Dampfloks gelten diirfen, im
Urteil vieler Experten aber schlicht und
einfach Fehlkonstruktionen darstellten
und in gewisser Weise die Endpunkte
Wagner’schen Wirkens ankiindigten.
Den historischen Hintergrund bildete
politisch motiviertes Prestige-Denken
anstelle innovativen Suchens nach neu-
en Losungen. Hinzu kam, dass es der
alternde Wagner offensichtlich darauf
anlegte, mit seinen Baugrundsétzen
noch einmal aufzutrumpfen. So war
letztlich der Misserfolg dieser Lokomo-
tiven beizeiten vorprogrammiert.

Abriicken von Dogmen

Erst mit der Baureihe 50 (1939) riickte
man von einem der Wagner’schen Dog-
men ab und wihlte ein neues Verhilt-
nis von Strahlungs- und Rohrheiz-
fliche. Die als Ersatz fiir die an-
spruchslosen Giiterzuglokomotiven der
Baureihe 57 (ex pr G 10) gedachten
1’Eh2-Lokomotiven bewéhrten sich in
tausenden Exemplaren, weil sie eine
technisch und wirtschaftlich optimale
Konstruktion verkorperten. Ihre Vor-
laufachse gehorte zur Tradition der
Einheitsgrundséitze fiir Streckenloko-
motiven und trug zu einer gilinstigen
Eigenschaft bei: Die 50 lie3 als relativ
leichte Lok mit nur 15 t Achslast im Un-
terschied zur G 10 hohe Streckenge-
schwindigkeiten bei guter Laufruhe zu.
In manchen Diensten gelangte sie in die
Nédhe der schnellen Baureihe 41.

Fast parallel zur Baureihe 50 ent-
stand die Personenzuglok der Baureihe
23. So, wie die 50 die G 10 ersetzen
sollte, war der neuen 1°C1’h2-Kon-
struktion die Ablosung der P 8 zuge-
dacht. Auch die 23 zeigte ein allm&hli-
ches Abriicken von Wagner. Mit dem
gelungenen Kessel der Baureihe 50
ausgeriistet, durfte die 110 km/h
schnelle, wohlproportionierte Lok als
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durchdachte Neuentwicklung gelten.
Sie kam nur deshalb nicht iiber zwei
Versuchsmaschinen hinaus, weil Hit-
lerdeutschland ldngst andere Priorité-
ten setzte.

Kriegsloks: Wagner steigt aus

Das Nazi-Regime forderte nun moder-
ne, dabei moglichst einfache, zuverlis-
sige Gebrauchslokomotiven, deren Her-
stellung unter grof3ter Sparsamkeit ra-
tionell und schnell vonstatten gehen
sollte. Eine Lokomotive, die man durch
konsequente Vereinfachung auf diese
Eigenschaften trimmen konnte, sah
man in der Baureihe 50. Aus der
schnellen, anspruchslosen Giiterzug-
maschine wurde eine auf Zweckmafig-
keit reduzierte Kriegslok. Uber mehre-
re Zwischenstufen (als so genannte
Ubergangs-Kriegslok UK) verlor sie u.a.
ihren Vorwarmer, die Kolbenspeise-
pumpe, die Zylindersicherheitsventile,
die Achslagerstellkeile und die
Schlammabscheider. Im Hinblick auf
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die Treib- und Kuppelstangen, spéter
auch beim Kessel, ging man zur
Schweilifertigung tiber. Als Rahmen
war plotzlich der alte, preiswerte Blech-
rahmen wieder aktuell. Die gro3e Win-
terkdlte im Osten lie} ein allseitig ge-
schlossenes Fiihrerhaus (,Norweger-
Fiihrerhaus®) angeraten erscheinen.
Der Schlepptender der 50 mutierte zum
Wannentender. Spédter kamen auch
Steifrahmentender zum Einsatz. So ent-
stand bis 1942 in Gestalt der Baureihe
52 eine total verschlankte, kahl wir-
kende Lok mit den vom Ministerium fiir
Bewaffnung und Munition geforderten
Gebrauchswerteigenschaften fiir die
(wie man glaubte) kurze Einsatzzeit
eines wahnwitzigen ,Blitzkriegs®.
1943/44 folgte mit der Baureihe 42 eine
stirkere Schwester mit 17 t Achslast,
die auf entsprechenden Strecken wegen
ihres leistungsfidhigeren Kessels hohe-
re Zuglasten an den Haken nehmen
konnte. Sie sollte die klaffende Liicke
zur Ubergangs-Kriegsversion der Bau-
reihe 44 schlieBen.

2

Von der Baureihe 50 haben zahlreiche Exem-
plare iiberlebt. Doch es gibt nur wenige Loks
in der Ursprungsausfiihrung. Die aus einer
DR-Rekolok zuriickgebaute 50 245, die Wolf-
gang Bleiweis auf einer Sonderfahrt im Okto-
ber 1997 ablichtete, fuhr mit Neubautender.

Aus der Baureihe 50 wurde die Baureihe 52
abgeleitet. 52 001 (links) erschien im Sep-
tember 1942 bei Borsig. Foto: Archiv MIBA

Ab 1943 erhielten die ersten Loko-
motiven der Baureihe 52 die kleinen,
gegen den ausdriicklichen Willen von
Wagner-Schiiler Friedrich Witte nach
ihm benannten Windleitbleche. J. B.
Kronawitter, der nach dem Krieg Ver-
suche mit Windleiteinrichtungen an-
stellte, schrieb dariiber: ,Die Benen-
nung der kleinen Kriegslok-Windleit-
bleche als Witte-Bleche ist unrichtig ...
Sei es, dass Witte irgendwann und wie
ganz allgemein iber diese Zeit erzihl-
te, oder dass sehr wahrscheinlich Lok-
fans, die Witte in der Nachkriegszeit
umschwénzelten, in spontanen Vereh-
rungsgesten selbsterfinderisch das
Schlagwort Witte-Bleche pragten, je-
denfalls verbreitete sich diese fédlschli-
che Benennung in Eisenbahnliebhaber-
kreisen und deren Hobbyzeitschriften
und hélt sich hartnéckig. Da ich mit Dir.
Fr. Witte alsbald einen sehr guten Kon-
takt hatte (er respektierte rein person-
lich durchaus meine Hofer Versuche),
sprach ich ihn bei passender Gelegen-
heit darauthin an. Er versicherte, dass
die Benennung Witte-Bleche nicht auf
ihn personlich zuriickgehe und er auch
nicht seinerzeit der Initiator war. Er
meinte, dass dies wohl auf Eisenbahn-
Hobbyisten zuriickzufiihren sei, die ihm
zusehends zur Last fallen. Es sei ihm

MIBA-Spezial 65




dies alles peinlich, aber man konne
nicht verlangen, dass er den Quatsch ir-
gendwie zurechtriickend publiziere.*
Ob ohne oder mit der Bezeichnung
Witte-Windleitbleche — man kann da-
riiber streiten, inwiefern das Konzept
der Kriegslok noch das der Einheitslok
widerspiegelte. Richard Paul Wagner,
sowohl verdienstvoll als auch zuneh-
mend dogmatisch, hatte weder einen
innovativen Weg bei den Einheitsloks
noch den Zwangspfad zur Kriegslok
mitgehen wollen (oder kénnen?) und
reichte 1942 seinen Abschied ein.

Was blieb

Auch der Vergleich zwischen 50 283 von 52 7409 (Foto ganz unten) vor einem Sonder-
Insgesamt entstanden 6100 Kriegslo- 1939 (oben) und 42 001 zeigt klar die Unter-  zug am 5.9.1999 erinnert duBerlich noch
komotiven der Baureihe 52 und 840 schiede zwischen der Einheitslok und der weitgehend an das urspriingliche Erschei-

Maschinen der Baureihe 42. Schon Kriegslok. Fotos: Carl Bellingrodt/Archiv MIBA  nungsbild der 52. Foto: Wolfgang Bleiweis
1943 wurden monatlich 500 Lokomoti-
ven der Baureihe 52 gefertigt. Fiir der-
artige Dimensionen waren die ver-
gleichsweise aufwendigen Einheits-
lokomotiven trotz Austauschbau und
Normung wenig geeignet. Doch sowohl
die ,klassische“ Einheitslok als auch
die (objektiv betrachtet) rationell und
sparsam gefertigte Kriegslok lieferten
zahlreiche technische Losungen und
vermittelten wertvolle konstruktive Er-
fahrungen. Mithin stehen sie fiir Inno-
vationen, die (bei allen negativen Be-
gleitumstdnden) auch den Lokomotiv-
bau in der Nachkriegszeit priagten und
einen festen Platz in der Technikge-
schichte einnehmen. Franz Rittig
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Der Anhalter Bahnhof und seine Einheitsloks

Einheitsloks im ,,Anhalter”

Denkt man an , Berlin Anhalter Bahnhof”, versetzt man sich unwillkiirlich in die Zwanziger- und
Dreifigerjahre des vergangenen Jahrhunderts. In einer Zeit zwischen apokalyptischen Ereignis-
sen entwickelte sich der ,,Anhalter” zu einem Tor in die Welt und — nach seinem Untergang — zu ei-
nem Mythos. In seiner grof3en Zeit wurden zur Bewdltigung des Verkehrs auf den Magistralen ver-
stdrkt Einheitsloks eingesetzt, die vor den Fernziigen unermiidlich ihren Dienst versahen. Machen
wir auf der HO-Anlage von Riidiger Schacht eine Zeitreise und erleben Einheitsloks im Dienst.
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01 226, gekuppelt mit einem Stromlinien-
tender, springt gelegentlich fiir 61 001 ein.
Sie hat den Henschel-Wegmann-Zug am
Haken und verlasst die Metropole Berlin in
Richtung Dresden. Die Aufnahme gelingt
dem Fotografen in der Nahe des Lokschup-
pens lll, der hauptsachlich den Giiter- und
Rangierloks dient und noch am Bildrand zu
sehen ist. Auf der 4,6 x 3,6 m groBen Anlage
fand der Lokschuppen Ill sein Platzchen auf
dem linken Anlagenschenkel der U-formigen
Anlage. Beim Vorbild befindet er sich
gegeniiber dem Bahnhof Yorck-StraBe.
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MODELLBAHNANLAGE

Blick auf die Drehscheibe des Lokschuppens | des
Berlin Anhalter Bahnhofs. Hier warten die Schnell-
und Personenzugloks auf ihren néachsten Einsatz,
nachdem sie mit frischen Vorraten versehen und
der Schlacken entledigt wurden. 01 266 verlasst
mit ihrem Stromlinientender die Drehscheibe in
Richtung Anhalter Personenbahnhof um die
nachste Leistung zu iibernehmen.



Fiir den Eisenbahn-Interessierten ist der Anhalter wie das Mekka der Einheitsschnellzugloks.
Neben den regularen Einheitsloks sind auch Stromliniendampfloks zu beobachten. Eine 03.10
verlasst als ,Wendelok” mit ihren Schiirzenwagen den Anhalter und iiberquert gerade die
Stahlbriicken iiber den Landwehr-Kanal.
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Eine Woche spater erwischt der Fotograf
die 03.10 auf einer die Yorck-StraBe iiber-

spannenden Briicke.
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Lokschuppen IlI: Hier werden die Verschiebe- und Rangierloks ent-
schlackt und mit frischen Vorréaten fiir die nachste Schicht versorgt.
Im Schuppen warten sie dann auf den kommenden Rangierdienst.
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+Anhalter” und Einheitsloks

Der Anhalter Bahnhof steht beileibe
nicht als Synonym fiir den Einsatz
der Einheitsloks, die ab 1925 mit der
Baureihe 01 die Beforderung der
Reiseziige iibernahmen. Jedoch
wurde im ,Anhalter” als Tor zur Welt
verstirkt auf die ,neue“ Lokomotiv-
generation gesetzt, auch wenn auf
die Landerbahnloks noch lange nicht
verzichtet werden konnte.

Méchte man sich einen Uberblick
iiber die im Einsatz befindlichen Ein-
heitsloks verschaffen, kann man zwi-
schen den dort stationierten Loks
und den Gastmaschinen unterschei-
den. Es wére miilig, an dieser Stel-
le eine Stationierungsliste abzu-
drucken, jedoch beschrdnken wir
uns auf eine grobe Ubersicht um ge-
danklich die Loks zur Zeit der Epo-
che II Revue passieren zu lassen.

Stationiert waren ab 1928 bis zu
neun Oler, die die 17er und 39 aus
dem schweren Reisezugdienst ver-

drédngten. Ab 1939 wurden dem Bw
Ahb vier fabrikneue 01.10 fiir den
hochwertigen Reisezugdienst zugeteilt.
Sie kamen wegen der zum gleichen
Zeitpunkt giiltigen Militdrfahrplane nur
in den Umldufen der 01 zum Zug.

Maschinen der Baureihe 03 waren
bis auf eine Ausnahme im Mai 1933
erst gegen Ende der Epoche II (Oktober
1946 bis Méarz 1947) stationiert. Zuvor
kamen sie als Gédste aus den Leipziger
und Hallenser Bws nach Ahb. Auch die
Stromlinien-03 kamen erst ab 1945
nach Berlin.

Beide 23.0 war ebenfalls im Anhalter
anzutreffen und waren dort zwischen
Juni 1946 und Dezember 1947 statio-
niert. Sie werden wohl hauptsédchlich
im Personenzugdienst gefahren sein. In
der urspriinglichen Ausfiihrung gaben
sie als Wendeloks spater noch kurze
Gastspiele. Auch die 24er, wie z.B. die
24 009, war im Bw Ahb stationiert
(Juni 1948 bis November 1950).

Tenderloks gehorten ebenso zum An-
halter. Allerdings kamen einige 64er

Rechte Seite: Die Yorck-StraBe wird von vielen Stahlblechbriicken
tiberspannt, auf denen geschéftiges Treiben ein- und ausfahrender
Ziige sowie rangierender Loks beobachtet werden kann.

erst nach dem Zweiten Weltkrieg, die
ersten verschlug es 1946 zum Ahb.
Mit Einstellung des Personenver-
kehrs im Anhalter Bahnhof im Juni
1952 endete deren Einsatz. Ahnli-
ches gilt auch fiir die 80er mit bis zu
zehn Loks, die im Rangierdienst auf
dem Anhalter Personen- und Giiter-
bahnhof zum Einsatz kamen. Eine
86 wurde 1945 noch in den Materi-
alausgabelisten gefiihrt.

Die Anhalter-Einheitslok war ne-
ben der 01 die BR 89.0. Sechs der
leichten Tenderloks kamen fabrik-
frisch 1935 zum Bw Ahb und wur-
den im Verschiebedienst auf dem
Personenbahnhof eingesetzt. Gegen
Ende 1944 zog man vier der sechs
Loks ab. Nach Ende des Zweiten
Weltkriegs wurde nur noch die 89
005 im Werkstattbuch gefiihrt.

Diese Auflistung zeigt, dass haupt-
sichlich die Schnellzugloks der Bau-
reihen 01 und 03, teils als Wen-
deloks, sowie die 89.0 die Fahne der
Einheitsloks hochhielten. gp
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Nach der Restauration gelangt die 61er iiber die Drehscheibe auf ein
freies Standgleis.

Solch stimmungsvolle Situationen bleiben dem (Modellbahn-) /
Betrachter in aller Regel verborgen.

Der Henschel-Weg-
mann-Zug féhrt den
Landwehr-Kanal
iiberquerend iiber
die WeichenstraBen
auf sein Bahnsteig-
gleis um langsam in
die Halle einzurollen.

Zweimal am Tag
pendelt 61 001 mit
dem Henschel-Weg-
mann-Zug am Haken
zwischen Dresden
und Berlin Anhalter
Bahnhof.
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Im Bw Ahb herrscht
immer Hochbetrieb.
Fiir die vielen abzu-
fertigenden Loks
stehen nur kleine
Einheitsdrehkrane
fiir die Bekohlung
zur Verfiigung.

01 226 verlasst als
Ersatzlok fiir 61 001
Berlin in Richtung
Dresden.

Loks der BR 03 kom-
men als ,Wende-
loks" nach Berlin. Im
Bw Ahb werden sie
entschlackt und mit
frischen Vorraten
versehen fiir die
Heimreise gedreht.
Fotos:

Markus Tiedtke

MIBA-Spezial 65









ANLAGENPLANUNG

Anlagenplanung gestern und heute

Auf Pit-Pegs Spuren

Von einem bislang unveroffentlichten Plan aus Pit-Pegs Feder
lief3 sich Rolf Knipper zum Entwurf einer Bw-Anlage inspirieren.
Zentrales Thema ist das Dampflok-Bahnbetriebswerk; der zu-
gehérige Bahnhof liegt imagindr jenseits der Kulisse. Damit aber
auf Zuggarnituren nicht verzichtet werden muss, ist eine Parade-
strecke selbstverstdndlich vorhanden.

anchmal gibt es schon Zufille: ein

Modellbahnfreund offerierte mir
aufgrund der MIBA-Prédsentation des
neuen Pit-Peg-Buches ganz verschiamt
den Unikatplan seiner Anlage. Zumin-
dest sollte sie derart einst entstehen,
was sich aber tatsdchlich nicht reali-
sierte. So schlummerte das gute Stiick
bis heute in einer Schublade.

Aber was fiir eine Bedeutung hat die-
ser Plan fiir die immer noch groB3e Pit-
Peg-Fan-Gemeinde! Sind in dem ange-
sprochenen Buch von Franz Rittig vor-
wiegend mehr oder minder bekannte
Plane und Skizzen aufbereitet, stellt
sich mit dieser Anlage eine vollkommen
Unbekannte dar. Dank seines Besitzers
kommen wir nun in den Genuss, etwas
ganz Neues sehen zu kénnen. Und da-
mit sind wir eigentlich auch schon bei
den ndheren Einzelheiten.

34

Die planerischen Maglichkeiten

Was haben sich Auftragnehmer und
Planer damals gedacht? Schon beim
ersten Blick auf den Plan sind bereits
eine Menge Hiirden in der praktischen
Umsetzung erkennbar. Besser gesagt,
sie wéren es, wenn man alles tatsdch-
lich derart nachbauen wollte. Ein Han-
dikap ist beispielsweise die enorme An-
lagentiefe in allen Bereichen. Dort ist
die Zugénglichkeit wihrend der Bau-
phase und auch im laufenden Betrieb
als besonders kritisch einzustufen.
Doch zunichst ein Blick auf die Be-
triebssituationen der Anlage. Eine
Hauptbahn sollte es werden, und wenn
man ganz genau hinschaut, sind es so-
gar zwei, welche sich in dem besagten
Bahnhof treffen. Statt einer klassischen
Nebenbahn hat Pit-Peg eine Schmal-

spurstrecke — beginnend ebenfalls im
Hauptbahnhof — vorgesehen. Dabei
bleibt es zunéchst offen, ob man HOm
oder HOe wéhlen sollte. Die Endstation
ist in der Darstellung als Werksan-
schluss im Vordergrund realisiert und
die Strecke wird als Abzweig zur
Schmalseite weitergefiihrt. Inwieweit
damals noch Ergdnzungen geplant wa-
ren, kann nur spekuliert werden, der
angedachte Raum gab ndmlich kaum
Moglichkeiten dazu. Bleibt die Vermu-
tung, dass die Strecke eher aus stilisti-
schen Griinden so angelegt wurde.

Da im Bereich des Hauptbahnhof
auch eine Rollbockanlage zu sehen ist,
wére aus statischen Griinden fiir einen
sicheren Betrieb wohl ein HOm-Gleis zu
favorisieren. Bei 9 mm Spurweite liegt
der Schwerpunkt aufgeschemelter
Waggons auBerordentlich ungiinstig
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und endet meistens in der Darstellung
eines statisch eingefrorenen Rollbock-
betriebs, denn aus Sicherheitsgriinden
lauft besser gar nichts mehr und die
Szenerie sidhe einfach nur gut aus.

Von vorrangigen Interesse sind der
Knotenbahnhof und dessen Betrieb. Da
sind wir auch schon wieder beim Zeit-
geist der ausgehenden Sechzigerjahre.
Man hat es — nicht zuletzt aufgrund des
noch andauernden Wirtschaftswunders
—beruflich zu etwas gebracht, was sich
auch in einem ordentlichen Modell-
bahnbudget ausdriickte. Damals gab es
Modellbahner wie Rolf Ertmer oder
Bernd Schmid, deren Verdsffentlichun-
gen in der MIBA das Niveau einer HO-
Anlage vorgaben. Genau so sollte es
werden. Beide genannten Modell-
bahner verwirklichten dies mit ganz
unterschiedlichen Methoden und ka-
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men offensichtlich perfekt an das Ziel
aller (Modellbahn-) Traume.

Aber auch die alten Recken hatten
mit Problemen hinsichtlich der Gleise
und Antriebstechniken zu kdmpfen,
und gerade Rolf Ertmer lief3 einige Loks
umbauen um sie auch betriebstauglich
herzurichten. In seinem legendaren
~Altenbeken“ gab es ebenfalls eine
enorme Anlagentiefe und die Probleme
hinsichtlich der Zugédnglichkeit bei
Storungen. Auf den Bildern sah dies im-
mer gut aus. Ubrigens, beide genannten
Modellbahner waren hauptberuflich
Fotografen und es wundert kaum um
die perfekte Prasentation der Anlagen,
eben auch auf Schwarzweilaufnah-
men. Bernd Schmid, seine Anlagen be-
ruhten meisten auf Marklin-Basis, sah
aus den beschriebenen Griinden Ein-
stiegsoffnungen und Arbeitsrdume vor.

Machen wir uns nichts vor, ab einem
Meter Anlagentiefe werden bei einseiti-
ger Zuganglichkeit Bau und Betrieb
auBerordentlich kritisch. Vom Auftrag-
geber aber kam die Order: ,Bitte, lieber
Pit-Peg, plane mir einen Bahnhof wie
Altenbeken und Strecken drum herum
wie bei Bernd Schmid mit eleganten
Kurvenverldufen.“ Pit-Peg machte dies,
wie der Plan augenscheinlich demon-
striert, und sah auch aufgrund der all-
seitig vorhandenen enormen Anlagen-
tiefen Hilfestellungen vor. Kommen wir
aber nun zum denkbaren Betriebsab-
lauf, zumindest so, wie es man ihn sich
damals vorstellte und wie man ihn heu-
te realisieren konnte. Sozusagen wan-
deln wir auf Pit-Pegs Spuren und einige
Gedanken von heute diirften daher
auch nur reine Spekulation sein.



Dieser Bw-
Plan von Pit-Peg
bildet die Basis fiir
unseren Entwurf. Seiner-
zeit war die Anlage als Kom-
plettentwurf mit einem Bahnhof
konzipiert, den wir der Vollstandig-
keit halber rechts in kleinerem MaBstab
wiedergeben. Pit-Peg hat im Vordergrund ei-

/
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nen Hiigel zur Tarnung der Strecken vorgesehen. Bt
Besser diirfte es sein, den Bereich offen mit einer R =
Abzweigstelle zu gestalten. Im Gleisplan der ver- ) =g

3
A
4
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A
deckten Strecken auf den nachsten Seiten ist dies AL O

auch bereits beriicksichtigt. Die Steigungsverhalt- ?.C-‘ b
nisse konnten iibrigens nur mit Not auf 3 cm bei :y!:M “1?9;;1'}}-1
einem Streckenmeter eingehalten werden: das ist .-;.“EI? M
absolut die Grenze des Machbaren! ?-':"’H::i-‘-ﬂ’h 2l &
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2 = Kernstiick des Pit-Peg

Entwurfs diirfte sicher das Bw
mit allem drum und dran darstellen.
Ein 18-standiger Ringlokschuppen nebst der
groBen Fleischmann Drehscheibe und entsprechenden

Behandlungsanlagen sind Indiz fiir die betrieblichen Notwendig-
keit des Lokwechseln im benachbarten Bahnhof. Noch in der Epoche IlI
sind hier eine Menge klassische Einheitsloks, wenn auch bisweilen von DB moder-

nisiert und umgebaut, im Einsatz. Nur ganz verschamt tauchen am Rande Dieselloks auf.
Der gravierende Unterschied zum urspriinglichen Pit-Peg-Entwurf wird hier im wahrsten Sinne offen-
kundig: die Abzeigstelle im Vordergrund ist nicht mehr iibertunnelt, sondern sichtbar dargestellt. Das sieht so
nicht nur besser aus, man hat auch direkt eine optische Kontrolle der Uberleitungen von Ziigen. Im Hintergrund ist die

beschriebene Paradestrecke gut zu sehen. Die Lange ist reichlich bemessen, sodass selbst ein langer D-Zug nicht zwischen zwei
Tunneln oder Uberfithrungshauwerken eingepfercht wird.
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1 Meter

Das Streckenschema untertage ist nach Pit-Pegs Vorgaben, das betrifft aber nur

die sichtbaren Bereiche, rekonstruiert worden. Die Steigungen bleiben dabei fast

alle in tolerierbaren Grenzen. Eine kritische Situation kénnte es allerdings unten

rechts geben. Ggf. sollte hier etwas mehr Steigungsstrecke bei einem Nachbau zugege-

ben werden. Auch die Nutzldngen des Schattenbahnhofs diirften dem Betrieb mit langen
Ziigen entgegenkommen. Vor dem Bw befindet sich nun die offen angelegte Abzweigstelle.
Dies ist optisch der gravierende Unterschied zum urspriinglichen Pit-Peg-Entwurf. Zum Einsatz
kamen hier 10°-Roco-Line-Weichen. Mit diesem Code-83-Programm ist iibrigens der gesamte

Anlagenplan ausgelegt.

Es bedeuten: () Hauptbahnhof, 2) Bw, (3) Abzweigstelle (offen), () Schattenbahnhof,
(8 Umgehungsstrecke, () Steigung und Einfadelung zur Paradestrecke, (7) Arbeitsraum

Anlagenplanung heute

Die Umschreibung ist Programm: was
will man mehr? Begeben wir uns nun
in die Zeit Mitte der Sechzigerjahre. Der
D-Zug-Wagen ist griin in der 2. Klasse
und blau in der 1. Klasse ausgefiihrt.
Triebwagen und Dieselloks tragen ihr
altrotes Farbkleid. Ausgangspunkt und
Heimat der Loksammlung ist natiirlich
das im Vordergrund angesiedelte grof3e
Betriebswerk mit Drehscheibe samt
Ringlokschuppen, Rechteckschuppen,
Behandlungsanlagen und den vollstdn-
digen Nebengebéduden einschlieBlich
des Wasserturms. Es befindet sich be-
triebstechnisch fiir einen derartigen
Bahnhof nicht unbedingt giinstig in ei-
ner Seitenlage, aber modellbahnerisch
sind Sdgefahrten zur Durchfithrung ei-
nes Lokwechsels ja das Salz in der Sup-
pe.

Das grofle Bw dominiert den linken
Anlagenschenkel. Gut so, denn die
gro3e Sammlung der Einheitsmaschi-
nen kam nun hervorragend zur Gel-
tung. Die Loks hédtten ndmlich nicht al-
le im Betriebseinsatz auf der Anlage un-
terwegs sein miissen, denn einige
Kleinserienschétzchen erhielten so ei-
nen ganz besonderen realistischen Vi-
trinenplatz. Betrieb musste und sollte
aber auch gemacht werden und dafiir
gab es reichlich Moglichkeiten.

Gemédl dem Anspruch einer Haupt-
strecke, waren Ziige aller Gattungen
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vorbildorientiert lang dimensioniert.
Der Bahnhof konnte diese aufgrund der
reichlichen Nutzldngen an Bahnsteigen
und Giitergleisen aufnehmen. Das
musste auch so sein, denn die hinter
dem Bahnhofsbereich platzierte Haupt-
strecke ist eine einseitig an den Bahn-
hof angebundene geschickt kaschierte
Kehrschleife. Die bedeutet nun, dass
ein im Bahnhof nach rechts ausfahren-
der Fernreisezug den hinteren Tunnel
mit der Steigungsstrecke zur Parade-
strecke emporklimmt. Er passiert den
in einem wunderbaren Bogen liegen-
den Bereich in voller Fahrt und taucht
zur Linken unter den Strallen-
iiberfiihrungen in einen verdeckten Ab-
schnitt ein. Die Strecke fillt stetig ab
und beriihrt nun eine weitere aus dem
Hauptbahnhof kommende Linie.

Beim - gegeniiber Pit-Peg offen — dar-
gestellten Abzweig vereinen sich beide
und werden verdeckt zweigleisig unter
dem Bahnhof bis zur rechten Steigung
weitergefiihrt. Damit wire unser Zug
gedreht wieder im Hauptbahnhof ange-
kommen. Die Paradestrecke ist aber
nun in der anderen Fahrtrichtung nicht
mehr erreichbar. Also steht zwangslau-
fig ein Lokwechsel an.

Gehen wir weiter einmal davon aus,
dass hier eine Hochburg der 01 oder 03
ist. Der Betriebsablauf in seiner inter-
essantesten Form wéare vorprogram-
miert, denn alle Maschinen miissten
auch gewendet werden. Die Drehschei-

|
| O

be dient also nicht nur zum Verteilen
der Loks auf die Stinde, sondern auch
zur richtigen Positionierung der
Schnellzugrenner mit Schlot voraus.
Der Schattenbahnhof kann von allen
Seiten des Hauptbahnhofs angefahren
werden. Die Strecke unter dem Haupt-
bahnhof dient somit auch als dessen
Umfahrung.

Man kann sich auch noch tiberlegen,
den Schattenbahnhof mit weiteren Glei-
sen zu erweitern. Die Ausstattung, wie
im Plan zu erkennen, ist auf die oberir-
dischen Verhéltnisse abgestimmt. So-
mit lassen sich alle Weichen und Signa-
le unterflur montieren, ohne dass die
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Der Linienplan
der Grundsche-

Schattenbahnhof (4)
mata macht die

Notwendigkeit
des Lokwechsels
im Bereich des
Bahnhofs offen-
sichtlich. Fahren
Sie einmal die
Fahrmaglichkei-
ten mit dem Fin-
ger ab und so
kommen Sie auch
zu dieser Erkennt-
nis. Macht aber
nichts, denn wozu
haben wir denn
ein Bw mit einer
groBBen Dreh-
scheibe auch fiir
die langsten
Maschinen.

Schmalspur-
endbahnhof

Schmalspur-
bahnhof

Hauptbahnhof (1)

Bw (2)

Abzweig (3)

Der auf den ers-
ten Blick gleiche

40

Schattenbahnhof (4) lan: aber d
Plan; aber die

Kehrschleife ist
dazugekommen.
Nun kann man
auf den Lokwech-
sel verzichten.
Aber warum nicht
beide Varianten
beriicksichtigen?
Fahren oder ran-
gieren, so wie es
man gerade ha-
ben machte.

/LN

Schmalspur-
endbahnhof

Schmalspur-
bahnhof

Hauptbahnhof (1)

Bw (2)

neue Kehrschleife

Abzweig (3) \
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Antriebe in die Trassen hineinragen.
Das erkldrt den auf den ersten Blick
eher ungewohnlichen Gleisverlauf. Vo-
raussetzung ist allerdings, dass die
Trassenbretter lediglich die Gleisanla-
gen aufnehmen. Damit diirften sie im
Falle von Storungen oder Reinigungs-
arbeiten auch gut zugédnglich sein.

Schauen wir uns noch einmal eine
andere Betriebsmoglichkeit an. Falls
man im Bereich des Abzweigs als wei-
tere Option eine zusétzliche Kehrschlei-
fe vorsdhe, konnte
man auf den
zwingenden Lok-
wechsel verzich-
ten.

Zum Bau

Auch wenn der
Pit-Peg-Entwurf

nie in die Tat um-
gesetzt  wurde
(was ja spétestens
jetzt nicht mehr so
unwahrscheinlich
erscheint), seien

Aber auch fiir den sichtbaren Bereich
wire es sicher eine gute Wahl, denn
EKW und DKW stehen sogar in ver-
schiedenen Ausfiihrungen zur Wahl,
wobei man tunlichst in den Hauptglei-
sen die 10°-Varianten vorsehen sollte.
Im verdeckten Teil sind ausschlieBlich
15°-Weichen und -Kreuzungen vorge-
sehen.

Uber die Zugénglichkeit der Anlage
haben wir bereits gesprochen. Ganz
wichtig ist auf jeden Fall der Arbeits-

Eine Besonderheit in bautechnischer
Hinsicht stellt die Trassenlage der Um-
gehungsstrecke dar. Sie miisste ndm-
lich die Straenunterfiihrung in an-
ndhernd gleicher Niveauhohe kreuzen.
Nun ist diese Unterfithrung extrem
lang, sprich der Bahnhof dariiber ist
halt sehr breit. Zur Darstellung der Un-
terfiihrung geniigt aber ein kurzes
Stiick, wenn man eine schwarz ausge-
legte Kulisse darin aufstellt — schon ist
die Streckenfithrung von aullen kaum
noch als solche zu
erkennen. Zudem
konnte ein ,fetter®
Mobellaster, der
aus der Unter-
fiihrung heraus-
fahrt, neugierige
Blicke abdecken.

Apropos Blicke:
Im Vordergrund
des Betriebswerks
habe ich bewusst
auf den von Pit-
Peg vorgesehenen
Hiigel verzichtet.
Zum einen konnte

an dieser Stelle ei-
nige bautechni-
sche Anmerkun-
gen zu dem Plan
erlaubt. Zunédchst gibt es keine An-
haltspunkte iiber das zu verwendende
Gleismaterial.

Ich habe ein universelles System mit
diversen festen Gleishégen fiir den ver-
deckten Bereich von Roco (Roco-Line
ohne Bettung) vorgesehen. Zumindest
im unteririschen Streckenverlauf ist
dies auf dem Gleisplan zu erkennen.

So konnte die Bahnhofseinfahrt aussehen: Auf den schlanken Weichen des Roco-Line-Systems
fiihlen sich insbesondere die groBen Einheitsloks wohl. Fotos: Rolf Knipper

raum im oberen rechten Eck. Von hier
ware nicht nur der Bau wesentlich er-
leichtert, sondern auch die Erreichbar-
keit des immer sensiblen Schatten-
bahnhofs ist in einem gewissen Maf3e
gewihrleistet. Denkbar wére natiirlich
auch die Option, einen rund 40 cm brei-
ten Gang um die gesamte Anlage he-
rum zu belassen.

Pit-Peg — ein Kiinstler und sein Werk

Norbert Josef Pitrof aus Pegnitz — seit Jahr-
zehnten den MIBA-Lesern bekannt als Pit-Peg
- hat ein umfassendes zeichnerisches Werk
vorzuweisen. Geradezu unerschopflich war
sein Ideenreichtum bei der Anlagen-
gestaltung, aber auch Einzelszenen wie Ar-
kaden oder Uberfiihrungen vermochte er
dem Modellbahnfreund mit der Tusche-
feder nahe zu bringen.
Der MIBA-Verlag bietet mit diesem Buch
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einen umfassenden Uberblick iiber das
Pitrofsche Werk. Erstmals erscheinen
einige ausgewihlte Zeichnungen sogar

sind damit noch anschaulicher!

handkoloriert als Aquarell — die Anlagen

288 Seiten, Format DIN A4, Klebebindung, mit
tiber 400 Zeichnungen und Skizzen, Best.-Nr. 150 87605, € 24,—

ich seine dama-
ligen Gedanken
nicht ganz nach-
vollziehen  und
zum anderen ist die von mir hier einge-
plante betriebstechnische Verkniipfung
zweier Strecken immer besser sichtbar
angeordnet. Uberhaupt ist die Situation
nun auch optisch gesehen m.E. schliis-
sig gelost.

Die Bw-Anlagen hat Pit-Peg perfekt
gestaltet und auch nicht die Nebenge-
bdude vergessen. Als Drehscheibe ist
ein Fleischmann-Modell mit 7,5°-Ab-
gidngen nebst Lokschuppen aus dem-
selben Haus vorgesehen. Die Betriebs-
anlagen und -gebdude stammen von
den unterschiedlichsten Herstellern wie
Faller, Kibri, Vollmer oder Auhagen.
Falls Sie nicht die gesamte Anlage als
Bauprojekt favorisieren, stellt aber der
Bw-Bereich eine dankbare Vorlage dar:
Im Hintergrund eine Paradestrecke und
im Vordergrund eine Abzweigstelle —
was will man mehr?

Man konnte auch auf die rechts an-
geordnete Unterfithrung verzichten und
auf eine Uberfithrung setzen. Hinter ei-
ner Kulisse lieBe sich dann ein offener
Schattenbahnhof vorsehen. Die Stre-
cken hétten dann aber nur noch eine
Statistenfunktion und der Hauptbetrieb
wiren Rangierbewegungen im Bw. Wie
auch immer, lassen Sie sich inspirieren
und sind wie ich immer noch begeistert
von Pit-Pegs Gleispldanen. rk
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Einheitsloks — erlebt, aber nicht fotografiert

Von 01 bis 86:
Verpasste Bilder

Auch beim Thema Einheitsloks hat sich die Spezial-Redaktion —
wie zu Gedenk-Zeiten tiblich — um authentische Aussagen von
Zeitzeugen bemiiht. Fiir die Epoche Il fiel die Wahl nicht schwer:
Bescheiden wie stets erzdhlt ein bekannter Chronist von damals.

ch habe sie alle gehabt. Alle!” Damit

beantwortete der Chronist in seiner
bekannt zuriickhaltenden Art die Fra-
ge der Spezial-Redaktion, was er denn
aus eigenem Erleben zum Thema Ein-
heitsloks beitragen kénne. ,,Fangen wir
vorne an: Oler in den frithen Sechzi-
gern vor den Eifel-Schnellziigen, mit
denen ich von Kiel nach Serrig an der
Saar unterwegs war — zu meinem On-
kel, der iibrigens die Weinbau-Doméne
mit der berithmten Spitzkehren-Feld-
bahn verwaltete. Mit dieser Feldbahn
bin ich selber ... na gut. Ganz nebenbei:
Ich fuhr damals extra tibers Ruhrgebiet,

Vor vierzig Jahren alltaglich: 01 1104 des Bw
Kassel fahrt am 12.3.1967 mit D 73 in Mar-
burg/Lahn ein. Immer wieder hat der Chronist
Szenen wie diese damals , live und in Farbe”
erlebt - aber fotografiert? Fehlanzeige ...
Foto: Helmut Oesterling/Archiv Michael Mein-
hold

Kaum zu glauben, aber wahr: Als Zehnjahri-
ger bestaunt der heutige Chronist am
1.5.1957 auf dem Bahnsteig von Eppstein/Ts
01 122 vor E 856 Frankfurt/M-Limburg—Kob-
lenz, eingerahmt von GroBtante und Paten-
onkel - und zuféllig mit aufgenommen von
einem Eisenbahn-Fotografen jener Jahre, bei
dem er 45 Jahre spater auf dieses Bild stoen
sollte! Foto: Joachim Claus
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um endlich mal Elloks zu sehen! 01
gabs natiirlich auch um Gie3en herum,
wo mir stindig die 01.10 aus Kassel be-
gegneten. Mit den 01.10 aus Bebra bin
ich jahrelang tiiber die Nord-Siid-
Strecke gefahren. Die héattet ihr mal
zwischen Elm und Sterbfritz erleben
sollen, wenn sie nachts vor dem Miin-
chen-Express durch die engen Kurven
kachelte. Der Miinchen-Express war
irigens zeitweilig mit Touropa-Liege-
wagen ... Wie? Klar bleib ich beim The-
ma! Also: Dreizehn Liegewagen, ein
Speisewagen und davor zwei 01.10 - so
gings 1967 von Hamburg-Altona nach

Osnabriick, als ich Liegewagen-Betreu-
er bei Scharnow war. 01 1100 und
1102 mit 650 t plan — nicht in eurem
Disneyland-Betrieb von heute!

Die 03? Die bespannte damals zwi-
schen Kiel und Hamburg alles, was
nicht bei 3 auf dem Baum war. Fiir uns
vom Pfiff-Club ,,Gablenzbriicke® - die
fiihrt direkt iiber die Bahnhofsgleise
von Kiel, wie auf der Galerie stand man
da — war natiirlich die V 200 oder die
,Lollo* viel interessanter. Dampfer gabs
ja mehr als genug — auBer der 03, mit
der ich iibrigens ebenso in der Eifel un-
terwegs war, auch die 24. Die kennt ihr
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VORBILD

03 276 lauft mit dem
E 554 Miinster—Saar-
briicken in Erdorf
ein, 31.3.1967. Auch
mit den ,Eifel-
Schnellziigen” ist
der Chronist in den
Sechzigern mehr als
ein Mal gefahren —
fotografiert hat er
die 01 oder 03 aus
Trier oder Deutzer-
feld allerdings nie ...
Foto: Ludwig Rott-
howe

Lokspaher mit Lieb-
lingsbuch — damals:
Glencheck-Hose, Nyl-
test-Hemd, Pullover
mit V-Ausschnitt und
Brisk-Frisiercreme im
Haar. Foto: Archiv
Michael Meinhold

Und noch ein verpasstes Bild: Dass 1966 eine
01 zwischen GieBen und Fulda lief, wusste
der Chronist schlicht und einfach nicht, sonst
héatte er zumindest versucht, sie mit der Agfa-
Clack abzulichten. 01 039 des Bw GieBen ver-
lasst mit dem , Bischofs-Express” E 3243 Lim-
burg/L-GieBen—-Fulda den Bahnhof Griinberg
(Oberhessen), 20.2.1966.

Foto: Kurt Burlein
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«In Kiel in Betrieb: 24 006, 011, 025, 046,
057, 060", schrieb der Fotograf auf der Riick-
seite dieser Aufnahme am 22.10.1958 an Hel-
mut Oesterling, , kalt abgestellt: 24 013, 029,
041, 044, 074." Es war in Kiel Hbf damals fast
allgegenwartig, das ,, Steppenpferd”, dessen
Marklin-Modell unter dem Weihnachtsbhaum
allerdings wesentlich sensationeller und fo-
towiirdiger schien als sein Vorbild ... Foto:
Karl-Friedrich Heck/Archiv Michael Meinhold

Und noch einmal Eppstein im Taunus, wo im
Sommer 1966 die Limburger 41 160 mit ei-
nem Eilzug das Stellwerk an der siidlichen
Ausfahrt passiert. Sie teilt sich in jenen Jah-
ren die Einsdtze mit den 50ern — registriert,
aber nicht fotografiert vom Chronisten, der
an der Taunusstrecke so manche Sommerferi-
en verbrachte. Foto: Kurt Eckert/MIBA-Archiv

jungen Spunde ja nur noch als Modell;
fiir uns war das ,Steppenpferd® zwi-
schen Liibeck, Kiel und Flensburg die
reine Landplage. Land-pla-ge, sage ich!
Aber weiter:

Die 41? Ich hab euch doch schon mal
von meinen Sommerferien bei Eppstein
an der langen Rampe der Taunus-
strecke Frankfurt/M-Limburg erzéhlt,
oder? Wie bitte? Mehr als genug?
Macht nichts! Also, wenn da die 41er
mit den langen Berufsziigen aus Um-
bau-Dreiachsern hochgehechelt kam -
nein, gehechelt ist falsch, das waren die
38er. Die 41 hat gestampft und geknallt
— fast wie die 44er auf Bergfahrt vorm
Block Wasserscheide an der Main-We-
ser-Bahn. Wie — Ottbergen? Gehor ich
vielleicht zur Generation Golf? Mit einer
Null vor der Nummer hat mich keine
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50 1570 hat am 26.7.1958 in Frankfurt/M-
Hochst den beriihmten BASF-Zug von Lud-
wigshafen nach Kerkerbach leer am Haken.
Seine markante Silhouette war dem Chronis-
ten von der Taunusstrecke durchaus vertraut.
Doch nur ein einziges Mal driickte er auf den
Ausloser der Vorkriegs-Box — als der bela-
dene Zug anno 1963 zwischen Niederjosbach
und Eppstein talwarts rollte.

Fotos: Joachim Claus, Michael Meinhold

Dampflok mehr interessiert. Weiter im
Text:

50er satt, wo immer ich war. Am
schonsten wieder mal im Taunus, wenn
der BASF-Zug am Blocksignal Nieder-
josbach in der Steigung gestellt wurde.
Wie die dann beim Anfahren ins
Schleudern kam - da wackelten die
Wailder! Oder die Erzziige von Miicke:
mit 86er-Vorspann und Grenzlast iiber
den Lehnheimer Berg! Ach, was wisst
denn ihr ... Wie bitte? Wo meine Fotos
von damals sind, wollt ihr wissen? Er-
lebt habe ich die Loks — nicht fotogra-
fiert, ihr Zelluloid-Zombies! Einen teu-
ren Fotoapparat konnte ich mir gar
nicht leisten. Erst hab ich jeden Pfennig
in die Modellbahn gesteckt, spéter ins
Archiv! Und wer liefert euch heute die
Bilder von damals? Na also!* mm
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44 1526 des Bw Dillenburg dampft mit zischenden
Zylinderventilen und einer prachtvollen Qualm-
wolke durch den verregneten Bahnhof GieBen. An
diesem 11.5.1967 sind hier zwei Fotografen aktiv;
der Chronist zahlt nicht dazu ...

Foto: Helmut Oesterling/Archiv Michael Meinhold

Zwei Einheitsloks bespannen am 13.5.1966
den Programm-Erzzug Gdg 7427B von Miicke
nach Wetzlar (-Rheinhausen). Mit dem Vor-
spann durch 86 385 (Bw GieBen) liegt die
Grenzlast der 50 bei 1580 t.

Foto: Kurt Burlein
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44er-Variante mit Teilschiirze und UK-Fiihrerhaus n der Frage der Bauarten-Vielfalt un-
ter den Einheitslokomotiven schief3t

= = zweifellos die Baureihe 50 den Vogel

B a u ka St e n r I n z I ab. Aber auch andere Baureihen haben
im Laufe der Zeit einige Varianten her-

- vorgebracht. Unter den Lokomotiven

der Baureihe 44 haben mir beispiels-

d u rc h E rs a tzt e I I e weise immer die Maschinen am besten
gefallen, deren Frontschiirzen nur im

. .. . . . . mittleren Bereich entfernt worden wa-
Keine Lok war wie die andere, ist gerade bei Baureihen mit ho- : P : :
ren. Sie ermoglichten auf diese Weise

hen Stiickzahlen ein oft gehdrtes Bonmot. Da ist es nachvollzieh- den Blick auf den Mittelzylinder, ohne
bar, dass die Modellbahnindustrie nicht alle Varianten anbieten auf die durch die Frontschiirze betonte

.. . . . . bullige Erschei icht us-
kann. Doch mit einer Kombination von Basislok und Ersatzteilen S:nlge rscheinung verzichien zumus

baute Bernhard Albrecht eine bislang nicht erhdltliche 44er. Da eine solche Modellvariante bislang
nicht in GroBserie angeboten wird, ent-
schloss ich mich, auf der Basis des ak-
Diese Aufnahme der 44 1386, die am 1. Marz 1957 auf der Spessart-Rampe bei Laufach tuellen Roco-Modells eine 44er mit Teil-
gelang, war Basis fiir den hier gezeigten Umbau. Foto: Ulrich Montfort schiirze zu bauen. Damit sie sich noch
etwas mehr von ihren vorhandenen
Schwestern unterscheidet, sollte sie
auch ein UK-Fiihrerhaus erhalten. So
wie 44 1386 des Bw Schweinfurt, die
am 1.3.1957 in gewiinschtem Zustand
auf der Rampe Laufach-Heigenbriicken
~ertappt® und fotografiert worden war.
Sie wurde am 30.6.1960 in Schweinfurt
ausgemustert. Ich vermute, dass sie in
den letzten beiden Jahren ihres Daseins
auch noch mit ,Keks" gelaufen ist, denn
dies war ebenfalls ein Punkt auf meiner
~Wunschliste® fiir den Umbau. Gewis-
sermalen als Zugabe wies sie durch-
brochene Abstiitzungen am Kohlenkas-
ten des Tenders auf.
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Als Basismodell fiir die bevorstehen-
de Aktion habe ich aus meiner Samm-
lung das Roco-Modell der DB-44 (Arti-
kel Nr. 63 241) auserkoren. An der Be-
stellnummer kann man erkennen, dass
es sich hierbei um eine Maschine der
neuesten Ausfiihrung handelt. Die
benétigten Teile fiir den Umbau ent-
nahm ich einer édlteren Version des Mo-
dells mit geschlossener Schiirze, die un-
ter der Artikel-Nr. 43262 bis 1997 im
Roco-Programm enthalten war und die
ich als Gebrauchtware giinstig erstehen
konnte. Wie immer in solchen Féllen
habe ich die Aufbauten beider Loks
zundchst weitgehend zerlegt und den
Kessel der umzubauenden Maschine
seiner Anbauteile entledigt. Ich begann
mit dem meiner Meinung nach aufwén-
digsten Teil des Umbaus, und zwar mit
dem

Umlauf

Das grofite Problem hierbei war, dass
umzubauende Lok und Umlaufspender
zwei unterschiedlichen Modellgenera-
tionen angehoren. Im Zuge der Weiter-
entwicklung der BR 44 wurde in der
iiberarbeiteten Version unterhalb des
Fihrerhauses eine Kurzkupplungs-
kulisse fiir die Lok-Tender-Verbindung
eingebaut. Dadurch war ein einfacher
Tausch der Umldufe der verschiedenen
Versionen ausgeschlossen und ein neu-
er Umlauf musste aus den beiden vor-
handenen Teilen gebaut werden.

Die Umbaulok musste dabei den hin-
teren Teil des Umlaufs beisteuern,
wiahrend die ,Spenderlok® den vorde-
ren Teil mit der Schiirze abgeben konn-
te. Ich withlte nach einigen Uberlegun-
gen den Bereich der Pumpen fiir den
Ségeschnitt, weil in diesem Bereich die
Riffelung der Umlaufoberfliche durch
eine Zone mit glatter Beblechung un-
terbrochen ist und diese Kante als Fuge
zwischen den beiden zusammengesetz-
ten Umldufen meiner Meinung nach
kaum auffallen wiirde.

Ich ségte also beim umzubauenden
Umlauf mit dem Fiihrerhausboden und
der Kurzkupplungskulisse die vorderen
Teile rechts und links so ab, dass die
Ségeschnitte jeweils direkt neben den
Pumpen im ,glatten” Bereich des Um-
laufblechs lagen. Das genaue Maf3 zur
Kante zwischen geriffelter und glatter
Zone wollte ich mit der Feile erreichen.
Auf die gleiche Weise kiirzte ich nun
den vorderen Umlauf mit der Schiirze.
Hier legte ich den Sdgeschnitt jedoch in
den geriffelten Bereich, sodass die
~glatte“ Zone mit den Pumpen vollstin-
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Links und linke Seite:

44 1386 rollt auf die Dreh-
scheibe ihres Heimat-Bw.
Wahrend des Wendens kann
der Zuschauer nacheinander
die durchbrochenen Kohlen-
kastenstiitzen, das UK-Fiih-
rerhaus und die teiloffene
Schiirze betrachten.

Unten: Die beiden Schiirzen-
versionen, die Roco bislang
realisiert hat: Links die offe-
ne Schiirze und rechts die
Schiirze, wie sie urspriinglich
gebaut worden war.

dig erhalten blieb. Auch hier arbeitete
ich mich mit der Feile an die genaue
Trennkante heran. Als Ergebnis dieser
Arbeit lagen nun ein hinteres Umlauf-
teil mit der Kurzkupplungskulisse und
ein vorderer Teil mit der Frontschiirze
und den Pumpen vor mir, exakt auf
Maf} befeilt, und warteten darauf, in
geeigneter Weise miteinander verbun-
den zu werden.

Eine stumpfe Verklebung erschien
mir wenig belastbar zu sein. Da die
Umlaufe relativ dick sind, brachte ich in
beide mit einem geeigneten Fréiser von
unten eine Nut von ca. 3 mm Linge und
0,7 mm Tiefe ein. Um die Teile exakt

verkleben zu kénnen, mussten sie auf
einer absolut ebenen Unterlage ausge-
richtet werden. Also nahm ich ein ge-
eignetes Stiick Holz und bohrte an den
Stellen der Pumpenkopfe 8-mm-Locher.
Nun konnte ich die Umlaufteile mit der
Oberseite plan auflegen.

Beide Umlaufteile wurden nun exakt
ausgerichtet und mit Sekundenkleber
fixiert. Die zuvor auf der Unterseite an
den Trennstellen eingebrachten Nuten
lagen nun bereit, mit Pattex Stabilit Ex-
press aufgefiillt zu werden. Damit die
Verklebung stabiler wurde, habe ich
noch ca. 5 mm lange Stiicke Messing-
draht als ,Armierung“ mit eingeklebt.
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Blick auf den Fiihrer-
hausboden: Links
umzubauender mit
Kulissenfiihrung,
rechts der Umlauf
der Spenderlok.

Die beiden Umlauf-
bleche vor dem Um-
bau. Links der offene

Umlauf, dessen Kulis-

senfiihrung zur ver-
wendeten Basislok
passt, und rechts der
Umlauf, der die
Frontschiirze spen-
dieren wird.

Aus der Schiirze ist
der mittlere Teil
herausgetrennt. Die
Tritte liegen zum
Einkleben bereit.

Unten: Auf einem
Holzbrett mit Vertie-
fungen fiir die Pum-
pen sind die beiden
Teile zum Verkleben
fixiert.
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Der fertig zusam-
mengebaute Umlauf:
Hinten ist die Halfte
mit der Kulissen-
fiihrung, vorn die of-
fene Schiirze mit den
zusatzlichen Tritten.
Daneben das bear-
beitete Fahrwerk:
Der Innenzylinder ist
an die Rauchkam-
merstiitze geklebt
und die Lichtleitkor-
per sind mit Poly-
styrolstreifen ab-
gedeckt, welche nur
noch rot lackiert
werden miissen.

Damit war der heikelste Teil der Um-
laufbearbeitung bereits erledigt.

Als ndchster Schritt sollte nun der
mittlere Bereich der Frontschiirze he-
rausgearbeitet werden. Auch hier hat
sich die Proxxon-Minibohrmaschine
mit der Korundscheibe bestens be-
wihrt. Ich legte die Sdgeschnitte genau
auf die Rauchkammerstreben, an de-
nen die Trittstufen befestigt waren.
Hierbei war jedoch zu beachten, kei-
nesfalls zu weit nach aulen zu sidgen,
um nicht die duBBeren Schiirzenteile zu
beschidigen. Lieber etwas mehr feilen
als aufspachteln zu miissen, hiel3 hier
die Devise.

Die neuen Rauchkammertritte wur-
den aus der in der ,offenen® Version
eingebauten Rauchkammerstiitze (Teil
52 im Roco-Ersatzteilblatt) entnom-
men. Bei der schiirzenlosen Variante
bilden die Rauchkammerstiitze und die
Rauchkammerstreben mit den Trittstu-
fen ein gemeinsames Teil. Aus diesem
habe ich die Streben mit den Trittstufen
herausgeschnitten, die Streben mit ei-
nem Polystyrol-Profil 1 x 1,5 mm nach
hinten verlidngert und das Ganze in den
Ausschnitt in der Frontschiirze einge-
passt.

Damit war der neue Umlauf komplett.
Die wenigen Lackschdden habe ich mit
dem Pinsel mit Revell Seidenmatt-
schwarz (SM302) und Molak-Rot (RAL
3002) ausgebessert. Da ich die Maschi-
ne im Anschluss an den Umbau oh-
nehin altern wollte, habe ich mir eine
Ganzlackierung mit der Pistole erspart.

Anderungen am Fahrwerk

Nun habe ich den neuen Umlauf erst
einmal auf das Fahrgestell gesetzt um
zu sehen, was hier noch an Verdnde-
rungen notwendig war. Die Pufferboh-
lenabdeckung, die bei der offenen Ver-
sion eine Verlingerung in Richtung
der Rauchkammerstiitze sowie zwei
schmale Streifen zur Abdeckung des
Lichtleiters besitzt, habe ich durch eine
einfache Abdeckung fiir ,,Schiirzenloks®
ausgetauscht. Falls eine solche nicht
greifbar ist, kann natiirlich an der vor-
handenen Pufferbohlenabdeckung alles
nicht Brauchbare abgeschnitten wer-
den. Das Ergebnis ist das Gleiche. Im
Teilesatz 94622 sind {ibrigens beide
Versionen der Abdeckung enthalten.
Bei der weiteren Anpassung stellte
ich fest, dass die verbliebene Rauch-
kammerstiitze in einigen Stellen im
oberen Bereich der Frontschiirze im
Wege war. Ich schnitt alles weg, was
iiber die Stirnwand mit den Befesti-
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gungslochern flir den Innenzylinder
iiberstand und setzte das Teil wieder
ein. Nach dieser Operation passte auch
der neue Umlauf perfekt. Die nun frei
liegenden Lichtleiter hinter der Schiirze
habe ich mit zwei Polystyrolstreifen
0,75 x 1,5 mm abgedeckt und diese rot
lackiert.

Nun ging es darum, den Innenzylin-
der anzubringen. Bei allen Modellen
mit offener Schiirze ist das Teil an der
Rauchkammerstiitze angebracht und
kann wieder verwendet werden. Falls
eine ,Schiirzenlok“ umgebaut wird,
muss es bestellt werden, denn bei die-
ser Version ist nur ein Torso dieses De-
tails vorhanden. Allerdings erwies sich
das Kolbenstangenschutzrohr in der
umgebauten Lok als zu lang. Auch der
Winkel, in welchem das Rohr nach
oben zeigte, erschien mir wesentlich
steiler als bei der Lok mit offener
Schiirze.

Ich habe den Weg des geringsten Wi-
derstands gewéhlt und erst einmal an
der Attrappe des Mittelzylinders alle
Befestigungsnasen auf der Riickseite
entfernt. Dann habe ich das Teil hinten
schmaler geschliffen, um alles an Ab-
stand herauszuholen, was drin war und
anschlieBend wieder auf die Rauch-
kammerstiitze geklebt. Dabei ist es so
weit wie mdoglich nach oben geriickt.
Zum Schluss habe ich noch das Schutz-
rohr von hinten her gekiirzt, sodass es
gerade bis zur Vorderkante der unter-
sten Trittstufe reicht. Jetzt war die Nei-
gung des mittleren Kolbenstangen-
schutzrohrs wieder akzeptabel.

In die Pufferbohle habe ich noch eine
Weinert-Kupplung eingebaut und die
Bremszylinder mit angegossener Indu-
si gegen solche ohne Indusi ausge-
tauscht. Damit war auch das Fahrwerk
fertig gestellt.

Fiihrerhaus und Kessel

Das Verschlieen des vorderen Seiten-
fensters ist im Prinzip keine Hexerei.
Ich habe dazu den vorhandenen Fens-
tereinsatz drin gelassen, aus 0,5 mm
starkem Kunststoff zwei Pldttchen von
7 x 7 mm geschnitten und an den Ecken
etwas abgerundet. Die erhabenen Rah-
men der zu schliefenden Fenster habe
ich vorsichtig abgeschabt und dann die
beiden Kunststoffplattchen mit Sekun-
denkleber-Gel auf die Fenstereinséitze
geklebt. Die eigentliche Zitterpartie war
das Verschleifen, denn ich wollte so viel
von den umgebenden Nieten retten, wie
es ging.

Die beiden kleinen Griffstangen an
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Das Fiihrerhaus wurde in die UK-Version
umgebaut. Das vordere Seitenfenster ist
mit einem Kunststoffplattchen verschlos-
sen.

Unten: Der Kohlenkasten erhielt seit-
liche Streben aus dem Weinert-Pro-
gramm.

Erst nach der
Lackierung des
Tendergeh&uses
wurden die Holz-
bretter auf den
Kohlenbunker ge-
setzt und lasie-
rend eingefarbt.

Benétigte Teile

Die Antwort auf die Frage, welche Teile fiir den Umbau benétigt werden, hangt in hohem
MaBe davon ab, welches Roco-Modell als Basis fiir den Umbau herangezogen wird. Des-
halb ist individuell zu priifen, welche Teile tatsachlich bendtigt werden.

Ein UK-Fiihrerhaus findet sich bei folgenden Roco-Modellen:

Art.-Nr. 43260  Oltender, offene Schiirze

Art.-Nr. 43268  Belgische Version

Art.-Nr. 43352  DRG-Version in Grau

Es ist moglicherweise noch als Ersatzteil bei Roco erhaltlich. Dieses Fiihrerhaus lasst sich
jedoch aufgrund der Modifikationen im Hinblick auf den Einbau des Kardanantriebs nicht
auf einer Lok ab Baujahr 7/2002 verwenden.
Basismodell fiir den Umbau:

Roco BR 44 bzw. 044 Art.-Nr. 63241 Kohle, offene Schiirze, Ep. IV
Art.-Nr. 63243 wie 63241, jedoch Epoche Il

Umlauf BR 44 aus ROCO Lok Art.-Nr. 43262 mit geschlos-
sener Frontschiirze
Pufferbohlenabdeckung Roco-Teilesatz ,,C" Nr. 94622

Roco-Nr. 92419

Weinert-Nr. 8668

Brawa-Bretterplatte dunkelbraun Nr. 2800
Weinert 8648

Beckert Modellbau, Dresden

Mittelzylinder
Tenderbunkerabstiitzungen
Kohlekastenaufbau
Originalkupplung
Schildersatz BR 44 1386
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der Fiihrerhausstirnwand iiber dem
Umlauf habe ich weggeschnitten und
durch Handldufe aus 0,4-mm-Messing-
draht ersetzt. AnschlieBend wurde das
Fithrerhaus in Spiilmittellauge gereinigt
und entfettet und mit Revell-Seiden-
mattlack schwarz gespritzt. Die Innen-
wéande habe ich mit hellgrauer Farbe
gestrichen. Zum Schluss wurden noch
einige Details der Stehkesselriickwand
farblich bearbeitet.

Am Kessel gibt es eigentlich nichts zu
tun auBler eine neue Rauchkammer-
entwésserung anzubauen. Diese fehlt
eigentlich bei allen Roco-Loks der BR
44.Ich habe dazu einen 0,8 mm dicken
Messingdraht rechtwinklig gebogen
und in eine Bohrung unterhalb der
Rauchkammer nach vorne zeigend ein-
gesetzt.

Tender

Der Kohlekasten

des Tenders sollte
wie die Vorbild-
maschine durch-
brochene Tender-
bunkerabstiitzun-
gen erhalten. Die-
se sind von Wei-
nert unter der
Nummer 8668 er-
héltlich. Zunéchst
habe ich den Auf-
bau des Tenders
vom Fahrgestell
genommen. Das
geht ganz einfach
durch Aufspreizen
der Seitenteile.
Vorher ist noch
die Kardanwelle
von der Schneckenwelle abzuziehen.

Nun kann der Kohlenkasten abge-
baut werden. Die vorhandenen Abstiit-
zungen wurden mit einem scharfen
Messer abgeschnitten; etwaige Reste
wurden verschliffen. Die neuen Tender-
bunkerabstiitzungen von Weinert habe
ich an alter Stelle in entsprechend an-
gebrachte Bohrungen gesteckt und mit
Sekundenkleber befestigt.

Bei dieser Gelegenheit kann auch der
Kohleeinsatz mit der Laubsige entfernt
werden. Bei meiner Lok war dies schon
erledigt. Mit einem passend zurechtge-
schnittenen Stiick einer Kunststoffplat-
te wird der Kohlenkasten wieder ver-
schlossen. Es ist jedoch zu priifen, wie
weit die Platte in den Kohlenkasten ein-
getaucht werden kann, denn hier be-
findet sich der Platz fiir den Digital-
decoder.
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Zwar verfiigte unsere Vorbildlok auch
iiber einen zusitzlichen Aufbau auf
dem Kohlenkasten des Tenders, dieser
entsprach jedoch nicht dem ,blecher-
nen®“ Aufbau des Roco-Modells, son-
dern war noch aus Brettern gezimmert.
Also habe ich die Nachbildung der Koh-
lenkastenerh6hung mit einem scharfen
Messer entfernt und aus einer dunkel-
braunen Brawa-Bretterplatte (2800) ei-
nen Streifen in der Héhe zweier Bretter
herausgeschnitten. Aus diesen habe ich
die Kohlenkastenerhéhung gebastelt
und mit Messingblechstreifen 1 x 0,2
mm als Verbindungslaschen auf dem
Kohlenkasten montiert.

Auch der fertige Kohlenkasten wird
nach Abschluss der Umbauarbeiten
gereinigt und entfettet. Den Bretterauf-
bau habe ich zunéchst abgeklebt und
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Auch von der Tenderansicht her macht 44 1386 keine schlechte Figur. Das , Sahnehdubchen”
bildet die klein gestoBene Echtkohle im Kohlenbunker. Fotos: Bernhard Albrecht

den Kohlenkasten in seidenmattem
Schwarz lackiert. AnschlieBend wurde
der Bretteraufbau in Mattschwarz la-
sierend bemalt. Die Verbindungs-
laschen habe ich in einem seidenmat-
ten Schwarz lackiert. Nach dem Trock-
nen des Lackauftrags wurde der Auf-
satz wieder auf das Tendergehduse ge-
setzt und der Tender zusammenge-
baut.

Abschlussarbeiten

Aus den Bildern kann man zweifellos
entnehmen, dass meine fiir den Umbau
vorgesehene Lok bereits gealtert war.
Deshalb waren lediglich die umgebau-
ten bzw. neu hinzugefiigten Teile der
Alterung anzupassen. Ich altere meine
Modelle, indem ich die schwarzen Teile
zundchst mit Revell-Mattfarben

o BT -
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Schwarz (08) und Schwarzgrau (09)
nass in nass grundiere. Verlaufsspuren
werden anschlieSend mit feinem Pinsel
und stark verdiinnter Farbe (z.B. Kalk-
weill, Rostfarbe) aufgemalt oder ge-
tupft. Flugrost bringe ich mit der Air-
brush auf. Auch Puderfarben verwende
ich gelegentlich fiir die eine oder ande-
re Verschmutzung. Fixiert wird das Er-
gebnis mit leicht seidenmattem Klar-
lack.

Fiir Fahrwerke mische ich mir eine
Pampe aus mattem Klarlack mit Antei-
len von Schwarz (glinzend), Dunkel-
braun (glinzend) und einigen Tropfen
eisenfarbe (Revell-Nr. 91). Damit wer-
den Rahmen, Rdder und Steuerungstei-
le eingestrichen. Mit Waschbenzin und
einem Flachpinsel wasche ich wieder
weg, was mir nicht gefillt, bis sich das
gewlinschte Aus-
mall der Ver-
schmutzung ein-
gestellt hat. Am
glinstigsten ist es,
wenn bei dieser
Arbeit die Plati-

nen mit den
Stromabnehmern
ausgebaut oder

die Stromabneh-
mer wenigstens
abgeklebt sind.

Die Laufflichen
der Rdader sind im
Anschluss an die-
se Tatigkeit eben-
. falls mit Wasch-
benzin zu reini-
gen. Hierbei sollte
man die obliga-
torischen Sicher-
heitsmafBnahmen
wie ausreichende Liiftung beachten.
AnschlieBend kann noch mit der Air-
brush oder mit Puderfarben Brems-
staub an geeigneten Stellen aufgebracht
werden. Hier sollte ausnahmsweise
nicht mit mattem Klarlack fixiert wer-
den, weil sonst der leichte Glanz der
olig verschmutzten Stellen wieder ver-
loren geht.

Bei dieser Lok habe ich die Beschil-
derung erst zum Schluss angebracht
um beim Altern nicht abkleben zu miis-
sen. Die Schilder meiner Loks sind
namlich mitten in der Epoche III immer
noch schon geputzt. Zuletzt wird der
Kohlenkasten des Tenders mit echter
Kohle gefiillt, welche wiederum dauer-
haft mit Leim fixiert wird. Wenn alles
getrocknet und ausgehértet ist, kann
die Maschine wieder dem Betrieb iiber-
geben werden. Bernhard Albrecht

il 4
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Herrlich dreckig dampft 42 1797
durch das platte Land. Der Pfle-
gezustand der Lok lasst stark zu
wiinschen iibrig, das Personal
hat hier offensichtlich die Arbeit
gescheut. Umso mehr Arbeit
macht die Darstellung einer
solchen Lok im Modell ...

Die Lokomotiven der DR-Baureihe 42 in HO

Lok-Gesundung

Liliput bietet die Kriegslokomotiven der Baureihe 42 auch in ei-
ner DR-Version an. Aus Kostengriinden konnten dabei allerdings
nicht alle Anderungen, die die Reichsbahn im Laufe der Zeit an
den Maschinen vornahm, beriicksichtigt werden. Frank Platow
hat die Maschine mit allen DR-typischen Details bestiickt und
berichtet auflerdem dariiber, was man in technischer Hinsicht

noch verbessern konnte.

Is Fan der Deutschen Reichsbahn,

speziell der Eisenbahnen im Nor-
den der damaligen DDR, wurde ich ir-
gendwann auf die Lokomotiven der
BR 42 aufmerksam. Ihr schlichtes, aber
wuchtiges Aussehen beeindruckte mich
tief. Die letzten Loks dieser Baureihe
waren bis 1969 im Bw Pasewalk behei-
matet. Im Bw Angermiinde wurden sie
1966 iibrigens nicht von der modernen
Traktion verdridngt, sondern von den
Olloks der Baureihe 50.50. Weniger
bekannt sein diirfte, dass die Kriegslok
bis Anfang der 1960er Jahre auch im
Bw Berlin-Schoneweide, im Bw Karl-
Marx-Stadt-Hilbersdorf und im Bw
Dresden-Friedrichstadt beheimatet
war.

Auf meiner HO-Modulanlage sollte
dieses priagnante Modell auch einge-
setzt werden. Ich erwarb also eine Lili-
put-BR-42 in DR-Version und wollte
mich beim Altern des Modells so rich-
tig ,ausleben. Bei genauerem Betrach-

52

ten und Vergleichen der Lok mit Fotos
des Originals musste ich aber feststel-
len, dass das Modell nicht den Zustand
der spédten Epoche III wiedergibt. Die
DR fiihrte Mitte der 1950er-Jahre ein
Lokgesundungsprogramm an dieser
Baureihe durch, wodurch sich am
AuBeren der Lok einige Merkmale &n-
derten. Diese Verdnderungen sowie ei-
nige optische und technische Verbesse-
rungen habe ich vor dem Altern noch
zusétzlich durchgefiihrt.

Arbeiten am Tender

Nach der Demontage habe ich als Ers-
tes den Faltenbalg zwischen Tender
und Fithrerhaus nachgebildet. Hierzu
wurde ein entsprechend gebogener
Kupferdraht von 2 mm Durchmesser
auf die Tendervorderwand geklebt. Als
Néchstes waren Schienenrdumer zwi-
schen hinterem Tritt und letztem Ten-
derradsatz anzubringen.

Das DR-typische Kohlenkastenauf-
satzbrett an der Vorderwand entstand
aus einem passend geschnitzten Stiick-
chen Furnierholz. Unter diesem befin-
den sich beidseitig senkrecht befestigte
Haltegriffe, die im Modell aus 0,3-mm-
Messingdraht nachgebildet wurden.

Die Tenderdrehgestellblenden sind
werkseitig stark vereinfacht wiederge-
geben. Einen besseren Eindruck erhélt
man, wenn man die Rundungen ober-
halb der Radlager etwas niedriger feilt.
Um die Rahmen zu schlieen, werden
Messing-U-Profile von 2 x 1 mm einge-
klebt. Am hinteren Drehgestell kann
das Profil wegen der Modellkupplung
allerdings nicht durchgehend eingesetzt
werden.

Bei dieser Gelegenheit werden die
Bremsbacken in die Radsatzebene ver-
legt. Dazu werden sie mit einem schar-
fen Messer oben vom Drehgestell abge-
schnitten, mit diinnem Kunststoff hin-
terlegt, damit am oberen Ende verldn-
gert und mit entsprechendem ,,Distanz-
klotzchen® wieder am Drehgestell
angeklebt. Vor Einbau der Blenden
werden die Verbindungskabel zur Lok
im sichtbaren Bereich geschwiirzt.

Ich habe zusétzlich die beiden mitt-
leren Radsétze auch mit Stromabneh-
mern versehen, zumal genau diese
Radsétze keine Haftreifen haben. Wer
die Stromabnahme seiner 42 allgemein
verbessern mdochte: Die vorhandenen
Stromabnahmebleche lassen sich
durch einfaches Vertauschen so an-
schrauben, dass die Kontaktfahnen
statt an den dulleren Haftreifenradsét-
zen auf den inneren blanken Radsétzen
anliegen.
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Zum Schluss erfolgt am Tender das
Anbringen der Warnschilder ,Nicht do-
sieren ...“. Nach Belieben konnen noch
Behilter flir das Dosiermittel, Schiirha-
ken auf der Heizerseite und die Fern-
betdtigung der Wasserkastendeckel
nachgebildet werden.

... und jetzt die Lok

Der Umbau beginnt — wie immer — mit
der Demontage der Lok. Danach
werden der Schornsteinaufsatz, die
Schneeschaufeln an den Schienenrédu-
mern und die angravierten Griffe an
Rauchkammertiir, Fithrerhaus und
Sandkasten entfernt. Alle vier Trieb-
werksleuchten werden abgeschnitten
und neu platziert: die vorderen in Héhe
der alten Lage unter dem Steuerungs-
trager, die hinteren finden ihren neuen
Platz unter der nebenstehenden Rah-
menquerverbindung. Zusétzlich deute-
te ich die zwischen Kessel und Rahmen
verlaufenden Sandfallrohre aus 0,3-
mm-Stahldraht an.

Die verschiebbaren Fiihrerhauslei-
tern {iberzeugten mich nicht. Zwar ist
der Trick nicht schlecht, wenn man das
Modell durch enge Radien ,presst®,
doch da mein Modell auch im verdeck-
ten Anlagenbereich nicht durch solche
Radien fahren muss, habe ich folgende
Anderungen vorgenommen: Leitern
von hinten auf kleinstmdogliche Starke
feilen und das Bauteil dann am Fiithrer-
hausboden festkleben. Den Teil des
Tendervorderrahmens, der sich unten
zwischen den Leitern befindet, kann
man je nach vorhandenem Gleisradius
schmaler feilen und gegebenenfalls die
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Die Grafik zeigt die Arbeiten an den Drehgestellen. A: Rundungen niedriger feilen, B: Achsla-
gerstege abschneiden und etwa 0,5 mm nach innen versetzt wieder ankleben, C: mit U-Profil
die Drehgestellblenden verbinden, D bis F: Bremsbhacken abschneiden und mittels Distanzstiick
und Kunststoffstreifen in Radebene wieder ansetzen. Das Ergebnis ist unten zu sehen.
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Am Rahmenvorschuh
sind die Griffstangen
durch filigrane Peil-
stangen ersetzt. Ein
Blech verhindert,
dass beim Loschezie-
hen der Dreck in
schwer erreichbare
Bereiche des Rah-
mens fallt.

Die Frontpartie
nochmals von oben:
Auf dem Rahmen er-
kennt man hier die
separat verlegte Y-
formige Bremsluft-
leitung.

Auf der Heizerseite
wurde die beiden
Speiseleitungen —
analog zum Vorbild -
nachtraglich auBen
verlegt.

Unten: Filigrane
Drahte bilden die
Ziige der Sicherheits-
ventile und am Ten-
der ist der Schiir-
haken in kleinen
Haltedsen gelagert.
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Speiseleitung am Tender etwas kiirzen.
Apropos feilen: Am Lokrahmen wird an
den Luftbehélterstirnseiten der un-
schone Formtrenngrat entfernt. Dies
geht am besten mit feinem Schmirgel-
papier, das von der Fingerkuppe ge-
fihrt die Rundung der Kesseldeckel
sehr schon beibehilt.

Die Rauchkammertiir erhélt einen
Zentralverschluss (Weinert 8054) und
beidseitig davon horizontal Haltegriffe.
Ebenfalls im Frontbereich besaflen die
Loks abgewinkelte Loscheschutzbleche
unter der Rauchkammer auf dem Auf-
stiegsbrett. Rauchkammerentwésse-
rungsstutzen erhielten scheinbar nicht
alle Loks, ich habe das Bauteil daher
weggelassen.

Als weitere Verfeinerung des Front-
bereichs habe ich die angravierte Luft-
leitung auf dem Rahmenvorschuh ent-
fernt und sie durch 0,5 mm dicken Mes-
singdraht, der Y-férmig zusammen-
gelotet wurde, ersetzt. Die Rangiergrif-
fe auf der Pufferbohle wurden ebenfalls
entfernt und durch filigrane 0,3-mm-
Peilstangen (Weinert 8753) ersetzt.
Nach dem Anbringen von Brems-
schlduchen und der obligatorischen
Kupplungsimitiation sind die Arbeiten
an der Frontseite beendet.

Die Anderungen im Bereich des Kes-
sels beginnen mit dem Ausbau der Luft-
pumpe, diese wird mit entsprechenden
Luftleitungen aus 0,4-mm-Messing-
draht versehen und etwas ndher an den
Kessel geriickt. Danach kann die Um-
laufblechvorderkante vor der Pumpe
mit einem kleinen Polystyrol-Profil ge-
schlossen werden.

Aus Frostschutzgriinden waren die
Kesselspeiseleitungen urspriinglich im
Kessel verlegt. Die DR dnderte auch
hier. Zwei Kesselspeiseventile (Weinert
8200) werden daher auf der Heizersei-
te hinter der Lichtmaschine iiber der
ersten Waschluke eingeklebt und je-
weils mit 0,8-mm-Leitungen aus Mes-
singdraht mit der Fithrerhausvorder-
wand verbunden.

Zur Nachbildung der Seilziige fiir die
Sicherheitsventile habe ich (nach hin-
ten ein wenig auseinander laufend)
Stahldraht von 0,3 mm Durchmesser
eingeklebt. Ebenfalls aus diesem Mate-
rial werden die angespritzen Griffe am
Sandkasten ersetzt. Am Kipprost habe
ich die Handrdder durch Weinert-Bau-
teile (8260) ersetzt. Auch das Einfach-
steuerventil bekommt einen neuen
Platz an der Vorderseite des Aufstieges
zum Umlauf. Zudem wird es durch 0,5-
mm-Draht mit dem Hilfsluftbehélter
verbunden.

MIBA-Spezial 65



Nachdem am Fiihrerhaus die ent-
fernten Griffe durch 0,3-mm-Draht er-
setzt wurden, die Dachhaken (Weinert
8262) angebracht und die Tiiren und
Heckscheiben verglast worden waren,
nahm ich hier noch eine sehr typische
Verdnderung vor: Zur besseren Entliif-
tung des Flihrerhauses, besonders im
Sommer, hatte die DR ndmlich die Luft-
hutze auf dem Fiihrerhausdach ent-
fernt und durch eine anstellbare Klappe
ersetzt. Zur Darstellung dieses Details
habe ich die Lufthutze zunédchst grob
mit einem Messer abgeschnitten und
den Rest so weit heruntergefeilt, dass
ein kleiner umlaufender Rand stehen
blieb. Auf diesen war dann der Deckel
aus diinnem Blech zu kleben. Aller-
dings sieht der Deckel im angekipptem
Zustand wesentlich interessanter aus.
Man darf dann aber hinten die mittige
Stellstange nicht vergessen.

Bliebe zum Schluss noch das Anbrin-
gen der Nummernschilder. An Tender
und Rauchkammertiir unterhalb des
Zentralverschlusses erfolgt dies mit an-
gesetzten Nummernschildhalteblechen
(Weinert 8059). Auch habe ich vorn ei-
nen einfachen, optisch unscheinbaren
Kuppelhaken angebracht, damit die
Lok auch im Nahgiiterzugdienst ein-
setzbar ist.

Damit waren die Arbeiten an der De-
tallierung beendet, sodass es nun an die
Farbgebung und Alterung gehen konn-
te. Vor dem endgiiltigen Zusammenbau
riistete ich das Modell noch mit einem
Decoder und Lokpersonal aus und
iibergab es dem Fahrbetrieb. Hier ist
die Lok seitdem mit langen Giiterziigen
auf ausgedehnten Modulstrecken un-
terwegs. Ein ganz besonderes Vergnii-
gen bereitet die Aufstellung der beiden
Liliput-Kriegsloks BR 42 und BR 52
dicht nebeneinander: Die Gré3enunter-
schiede treten dabei doch sehr deutlich
zu Tage. Frank Platow
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Am Fiihrerhaus wur-
de die Dachklappe
im hochgestellten
Zustand durch ein
Stiick Blech mit ab-
stiitzendem Draht
dargestellt. Auch die
werkseitig ange-
spritzten Griffstan-
gen sind durch frei
stehenden Draht er-
setzt.

Fotos: Peter Hohn

An der Lokfiihrersei-
te wurde das Steuer-
ventil vor den Auf-
stieg zum Umlauf
geklebt. Ein geboge-
ner Draht stellt die
Leitung zum Luftkes-
sel dar. Die Lokschil-
der wurden am Com-
puter erstellt und
nach der Lackierung
aufgeklebt.
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Mit Einheitsloks in die Epoche Il

Zeitreise nach Maxheim
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In Maxheim werden auch kleine
Dampfer behandelt. Am 17. Mai
1963 steht 64 235 auf dem
Stumpfgleis an der Lokleitung.
Der Hintergrund wurde damals
noch dominiert vom machtigen
Wasserturm und dem Schlot der
Heizanlage.

Was hat schon Vernunft mit dem Bau einer Modellbahn zu tun?
Genau! Und wenn das eh zwei Paar Stiefel sind, kann man doch
ruhig die Proportionen von betrieblich Notwendigem und Spa/3
noch ein wenig zugunsten Letzterem verschieben. Begleiten Sie
Bruno Kaiser bei seiner Zeitreise Anno 1963 nach Maxheim, ins
grofie Bahnbetriebswerk und an die umliegenden Strecken.

58

Sicher ist es manchem Leser dhnlich
ergangen wie mir: In recht jungen
Jahren wurde ich vom beriichtigten
,Virus mibanicus“ befallen — doch es
blieb nicht dabei, es sollte noch schlim-
mer kommen! Bei der ersten Moglich-
keit, eine stationdre Anlage zu bauen,
trat das nicht minder gefahrliche ,Bw-
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Bei der Einfahrt ins Bahnbetriebswerk werden die Maschinen auf der Unter-
suchungsgrube zuerst einmal auf ihre Betriebssicherheit tiberpriift, bevor es
unter die groBe Bekohlungsanlage geht. Am 13. Juni 1963 sind 44 1133 und
01 104 Nachbarn beim Bekohlen, wéahrend 01 150 die Zeit zum Wasserfassen

nutzt (rechts).
Unten: Der von einem Kran befiillte Bunker kann gleichzeitig zwei Loks mit

Kohlen versorgen. Die vier Taschen bieten Vorrat fiir eine groBe Nachfrage.
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Hochbetrieb herrscht am 5. Juli 1963 im Bahnhof Maxheim. Mehrere
Ziige warten vor den Ausfahrtssignalen. Wahrenddessen passiert ein
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schwerer Kohlenzug, bespannt mit einer 44 OI, die Giitergleise.
Rechte Seite: Kurze Zeit spater kommt eine 52 in der Giiterbereich.

Weh* hinzu und hat bis heute gewirkt.
Denn selbstverstdndlich besitze ich
deutlich mehr Loks, als fiir den Betrieb
eigentlich benotigt wéiren. Und diese
Loks sollen nicht alle ihr Dasein in ei-
ner Vitrine oder in einer Schachtel fris-
ten miissen. Was lag also néher, als ,,die
gute alte Zeit” in Form einer Anlage mit
groem Bw zu gestalten?

Das Maxheim des Jahres 1963 liegt
irgendwo an einer zweigleisigen Fern-
strecke. Um die Maschinen auf ihrem
weiten Weg nach Nirgendwo restaurie-
ren zu konnen, wurde dem achtgleisi-
gen Stadtbahnhof ein mittelgrofes
Bahnbetriebswerk zugeordnet, in dem
Dampf- und Dieselloks restauriert wer-
den konnen. Aus Freude an einem

Rechts: 03 132 ist am
Abend des 5. Juli be-
reits wieder auf dem
Riickweg.

Unten: Im Berufs-
verkehr bespannt

24 074 am 30. Juli
einen leichten Perso-
nenzug ins Umland.

Fdiic™

sendle Ibdle;
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Die groBe Ettenheimer Kurve ist eine unter den Eisenbahnfotografen
beliebte Fotostelle. 41 018, die spatere Museumslokomotive, rollt hier
am 24. August 1963 mit geschlossenem Regler talwarts.
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Nach dem Passieren von Maxheim liegt offe-
ne Landschaft beiderseits der Gleise. Auch
hier muss sich die 41 Ol nicht anstrengen, ist
sie doch fiir ganz andere Lasten konzipiert.

64 235 hat ihren Nahverkehrszug am 2. Sep-
tember 1963 ins verschlafene Nest , Etten-
heim” gebracht, wahrend 81 006 einen mit
Tanks und Kompressoren beladenen Rungen-
wagen an den Giiterschuppen rangiert.

Jrichtigen“ Bw wurden die Gréfenver-
héiltnisse etwas verdreht, denn dem
achtgleisigen  Durchgangsbahnhof
steht, alle Behandlungs-, Stoff-, und
Verkehrsgleise zusammengenommen,
ein siebengleisiges Bw gegeniiber. Wie
schon, wenn man sich fiir solch unver-
niinftige Taten hinter einer Krankheit
verstecken kann ...

Einen nicht zu unterschétzenden Vor-
teil hat aber ein solches Unterfangen:
Ein so grofles Bw kann jede Menge
Loks auf Behandlungsgleisen und im
zwolfstindigen Ringlokschuppen auf-
nehmen. Hier kann der Loksammler
voll auf seine Kosten kommen.

Vielleicht wird meine nichste Anlage
diesen Ansatz noch konsequenter um-
setzen: Ein grofes Bw als alleiniges An-
lagenthema lédsst keinerlei Wiinsche
mehr offen und verdrdngt den Bahnhof
ginzlich ins Imaginédre. Nur eine zwei-
gleisige Paradestrecke, auf der die
Dampfrosser sich voll ins Zeug legen
diirfen, suggeriert die nahe gelegene
Haltestation. Doch das ist heute noch
Zukunftsmusik ... Bruno Kaiser
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Der 4. Oktober 1963
war ein strahlend
schoner Tag im Alt-
weibersommer, als
86 457 mit ihrer

. Ypsilon-Gustav“-
Garnitur liber die
Arkadenstrecke
Richtung Bahnhof
rollt.

Fotos: Bruno Kaiser

Wenig spater rum-
pelt 50 2840 mit
ihrem Giiterzug in
der Gegenrichtung
lautstark iiber die
Blechtragerbriicke.
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itte der Filinfzigerjahre, als die
Entwicklung der Mischvorwér-
mertechnik abgeschlossen war, strebte
die DB auch Verbesserungen der Saug-
zuganlagen an. Diese Anlagen sorgten
unter Ausnutzung der Abdampfenergie
durch Unterdruck in der Rauchkammer
fiir eine Anfachung des Feuers. Dabei
galt es, ein optimales Gleichgewicht
zwischen Pumpwirkung und Zylinder-
gegendruck zu erreichen. Der Zylinder-
gegendruck, der nach der Dampfex-
pansion der Summe aller Stromungs-
widerstinde zwischen Kolben und
Schornstein entsprach, wirkte sich un-
mittelbar auf die Leistung der Dampf-
maschine aus.
Zu den Versuchslokomotiven zédhlten
01 077 (mit Turbo-Saugzuggeblise der
Bauart Henschel), beide 10er (mit Dop-
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50 1503 — ein Einzelstiick bei der DB

Fuffziger mit
Quetschesse

Die Erfindung des Dr. Adolph Giesl-Gieslingen wur-
de von vielen Bahnverwaltungen mit Erfolg einge-
setzt, konnte aber bei der DB nicht tiber das Ver-
suchsstadium hinauskommen. Martin Knaden stellt
die Technik vor und setzt sie ins Modell um.

pelblasrohr), 23 024 (mit Mehrdiisen-
blasrohr Bauart Kylchap), die Franco-
Crosti-Lok 40 1412 (mit Mehrdiisen-
blasrohr und Flachejektor) und die 50
1503. Letztere erhielt einen Flachejek-
tor der Bauart Giesl. Dieser zeichnete
sich dadurch aus, dass statt einem
Blasrohr nun fiinf hintereinander lie-
gende Blasrohre ihre Wirkung quasi
addierten. In den vier Zwischenrdumen
befanden sich je zwei Laval-Diisen, die
die Funktion eines Hilfsblasers hatten.
Dabei war der Gesamtquerschnitt der
Blasrohre gréfer, woraus der ge-
wiinschte geringere Zylindergegen-
druck resultierte. Gleichzeitig sorgte
aber die groBere Oberfliche der
Dampfstrahlen fiir eine bessere Vermi-
schung mit den Rauchgasen, die somit
effizienter mitgerissen wurden.

50 1503 war die einzige, bei der DB auf Giesl-Ejek-
tor umgebaute Maschine. Das Bild zeigt die Lok

im Marz 1955 in ihrem Heimat-Bw Hamm.
Foto: Bellingrodt/Archiv Michael Meinhold
Eingeklinkt die Gesamtansicht eines
Giesl-Ejektors mit den fiinf Diisen.
Foto: DBMuseum Niirnberg

Dieser Effekt wurde durch die Bau-
form des Schornsteins, der als Diffusor
fiir eine zusatzliche Vermischung von
Abdampf und Rauchgasen sorgte, noch
weiter gesteigert. Waren bei den bishe-
rigen Blasrohranlagen etwa 10 Prozent
der Stromungsenergie in Pumpwirkung
umgesetzt worden, versprach der Giesl-
Ejektor nunmehr Wirkungsgrade von
30 bis 40 Prozent. Die zu erwartende
bessere Feuerentfachung sollte im Zuge
einer besseren Verbrennung letztlich zu
einer Kohlenersparnis fiihren, die den
baulichen Mehraufwand amortisierte.

Von der OBB waren bis 1955 bereits
30 Maschinen der Reihen 33, 78 und
999 mit Giesl-Ejektoren ausgeriistet.
Die ersten, durchaus positiv zu bewer-
tenden Ergebnisse hatten das Interesse
der DB geweckt. Man beschloss daher,
eine Maschine mit der Erfindung des
Dr. Giesl-Gieslingen auszustatten.

Versuchstrager 50 1503

Noch vor dem Einbau des Giesl-Ejek-
tors erhielt 50 1503 im Mérz 1955 eine
verbesserte Saugzuganlage und seit-
liche Aschkastenluftklappen. Deren
Wirkung wurde bis Juli im normalen
Betriebsdienst beobachtet, bevor die
Lok vom 12. bis 15. Juli 1955 einer ge-
nauen messtechnischen Untersuchung
durch das Versuchsamt Minden unter-
zogen wurde. Die Ergebnisse entspra-
chen denen der zuvor schon in gleicher
Weise umgebauten 50 1235, sodass die
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Werte als gesichert angesehen werden
konnten. Anschlieend erfolgte vom 18.
bis 25. Juli der Einbau des Giesl-Flach-
ejektors durch die Nebenwerkstatt Min-
den. Schon ab dem néchsten Tag fan-
den erneut Messfahrten statt. Sie ende-
ten am 3.8. in Anwesenheit von Dr.
Giesl, der den Teilnehmern des Be-
triebsmaschinendienstes und des Bw
Hamm personlich die Funktionsweise
erlduterte.

Die Auswertung der Messergebnisse
bescheinigte, dass im gesamten Leis-
tungsbereich der Lok ein ebenso grofBer
Rauchkammerunterdruck zu erzielen
war, wie mit der Saugzuganlage her-
kémmlicher Bauart. Der dazu erforder-
liche Gegendruck war allerdings mit
0,05 atli gegeniiber bisher 0,22 atii we-

sentlich giinstiger. Auch die Laval-Di-
sen waren wesentlich effektiver und
vermochten die Saugzuganlage im Be-
darfsfall wirkungsvoll zu unterstiitzen.
Ahnlich giinstig waren die Veréinderun-
gen vieler anderer Messwerte. So konn-
te ein Druckgewinn im Hosenrohr so-
wie eine Steigerung der Uberhitzung
von 48° C festgestellt werden.

Mit solchermaflen messtechnischen
Vorschusslorbeeren ausgestattet ging
50 1503 in die dritte Phase der Unter-
suchung, ndmlich den betrieblichen
Einsatz im normalen Umlauf des Bw
Hamm. Und hier zeigte sich, dass die
Praxis nicht unbedingt die gleichen Er-
gebnisse zutage fordern musste, wie
dies Theorie oder die Sonderbedingun-
gen der Messfahrten hatten erwarten

lassen: 50 1503 hatte einen Kohlenver-
brauch von 18,65 je 100 000 Tonnen-
kilometer, wdhrend eine Vergleichs-
maschine mit 18,47 t etwa die gleiche
Menge Brennstoff verbraucht hatte.

Urspriinglich sollten weitere zehn
Maschinen versuchsweise mit einem
Giesl-Ejektor ausgestattet werden.
Doch die Kosten von 6350 DM je Anla-
ge erschienen den DB-Verantwortlichen
zu hoch. Damit war das Projekt Giesl-
Ejektor bei der Bundesbahn gestorben.
Auch beim Personal war 50 1503 als
schlechter Dampfmacher unbeliebt. Ob
dies auf unsachgeméifBe Einstellungen
des Ejektors zuriickzufithren war, wur-
de jedoch nicht mehr untersucht. 1958
erfolgte schlielich der Ausbau der An-
lage.

Im Jahr 1956 erhielt die Lok Witte-Bleche und den DB-,Keks"”. Gut zu erkennen ist hier die Lage der Turbopumpe. Foto: Bellingrodt/Slg. Brinker
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Alle Komponenten fiir den Umbau: Ba-
sislok ist eine ,normale” 50er, folglich
wird ein Umlauf mit Schiirze als Ersatz-
teil bendtigt. Giesl-Ejektor und Turbo-
pumpe kommen von Giinther/Modell-
bau Kastner. Im Weinert-Umbausatz
sind nicht nur die Wagner-Bleche, son-
dern auch die Betriebsnummern als
Nassschiebebilder enthalten.

Wagnerbleche sehen nur gut aus, wenn
sie wirklich senkrecht stehen. Also erst
priifen, dann kleben!

Unten: Das Puffertragerabdeckblech
musste aus Riffelblech angefertigt wer-
den. Laternen und Griffbiigel konnten

]

|
| 31.2
\ 33,1

Die Konsole wird unten abgeschnitten, so-

dass die Kuppelstange gerade nicht anstoBt.

Auch der Radsatz darf in seiner Seitenver-
schiebbarkeit nicht eingeschrankt werden.

so aber stabil angeldtet werden.

Der Leitungssatz an der Turbopumpe wird
«frei schwebend” angeldtet. Erst wenn alles
passt, konnen Leitungen und Haltelaschen an
den jeweiligen Punkten verklebt werden.
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50 1503 als HO-Modell

Wihrend sich der DR-Freund mehrerer

serienméfBiger Modelle mit Giesl-Ejek-

tor erfreuen kann, muss der DB-Samm-

ler auf der Basis einer normalen 50er

den Umbau selbst vornehmen. Neben

der Roco-50 werden bendtigt:

e Roco-Umlauf mit Schiirze 114883

e Weinert-Umbausatz 4145 mit Wag-
ner-Blechen und Beschriftungssatz

e Giesl-Ejektor Glinther 001273

e Turbo-Pumpe Giinther 001388

e Laternen vorn Weinert 9004

Zwar liefle sich aus dem Roco-Pro-

gramm gleich eine Maschine mit Schiir-

ze verwenden und kurzzeitig war auch

mal eine Quetschessen-50er im Ange-

bot, doch passen von diesen Lokomoti-

ven die sonstigen Details wie z.B. Kes-

selaufbauten nicht zu einer DB-Lok.

Der Giesl-Ejektor ist auch von Weinert

angekiindigt (Art.-Nr. 80271), derzeit

jedoch nicht lieferbar (ebenso wie das

Bauteil von Roco).

Der Umbau beginnt mit der Demon-
tage von Lokgehduse und Fahrwerk.
Am Lokgehduse werden Umlauf und
Speisepumpe entfernt. Wer den Bauzu-
stand 1955 darstellen mdchte, nimmt
auch die Wittebleche ab. Die Locher, die
Windleitbleche und Kolbenspeisepum-
pe hinterlassen, werden mit Feinspach-
tel gefiillt und sorgfiltig verschliffen.

Der Schlot ist schnell getauscht: Am
Roco-Kessel kann die alte Esse abgezo-
gen werden. An ihre Stelle wird der
Messingguss-Ejektor eingeklebt. Fertig!

Wiéren wir nun schon wirklich fertig,
hétte dieser Umbau sehr viel weniger
Reiz. Aber gemach: Zum einen hat die
Lok ja auch eine interessante Turbo-
pumpe, zum anderen auch noch die
grof3en Wagner-Ohren, sofern man den
Bauzustand von 1955 darstellt. Die
grofen Bleche heben die Maschine vom
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Einerlei der iiberwiegend Witte-be-
blechten DB-Loks zusétzlich ab.

Hat man sich fiir die 1955er-Version
entschieden, werden auch noch die
Spitzenlaternen an Lok und Tender ent-
fernt. Das Loch in der Rauchkammer-
tir wird verspachtelt, am Tender ldsst
sich ein Schlussscheibenhalter einset-
zen. Der Schlussscheibenhalter vorn
sitzt etwas tiefer. Und wenn man schon
mal dabei ist, erhdlt die Rauchkam-
mertiir auch gleich frei stehende Griff-
stangen.

Leider ist das Puffertragerabdeck-
blech nicht bei Roco erhéltlich. Es muss
daher aus Riffelblech gemaf unserer
Skizze angefertigt werden. Der Vorteil:
Lampen und insbesondere die emp-
findlichen Lampengriffstangen lassen
sich durch Léten stabil befestigen.

Als Nichstes werden die Wagner-Ble-
che angebaut, was deutlich mehr Arbeit
macht als die Witte-Pendants. Zunéchst
werden die Locher fiir die Befesti-
gungsstreben gemall Bauanleitung ge-
bohrt. Dann steckt man in diese Locher
Drahtstiicke, deren Linge so ungefahr
passt, klebt sie aber noch nicht fest.
Nun kénnen die Bleche mit wenig Se-
kundenkleber am Umlauf fixiert wer-
den; die beiliegenden Messingwinkel
stabilisieren diese Verbindung erst
anschliefend.

Im nédchsten Schritt werden die Draht-
stiicke an die Bleche gefiihrt und dort
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Oben: 50 1503
auf Messfahrt.
Rechts die Pumpen-
leitungen im un-
lackierten Zustand.
Fotos: MK

Links der Pumpen-
bereich an 50 1503.
Foto: Bellingrodt/
MIBA-Archiv

angelotet. Damit keine Hitze den Kunst-
stoffkessel beschédigt, sollten die Drah-
te zwischen Lotstelle und Kessel mit ei-
ner Warme abfithrenden Zange gehal-
ten werden. Mit einem rechten Winkel
wird die senkrechte Lage der Bleche
sorgfiltig tiberpriift, bevor nun endlich
die Drahtstiicke am Kessel festgeklebt
werden kénnen. Uff ...

Eine kleine Fingeriibung ist das An-
fertigen des Pumpentrigers, der nach
dem Entfernen der Kolbenspeisepum-
pe an der Vorbildmaschine sichtbar
wurde. Ein Blech mit zwei Langléchern
wird zur Darstellung dieses Halters
zwischen Steuerungstriager und Pen-
delblech eingeklebt.

Der Bereich der Turbopumpe ist auch
nicht ohne, dringeln sich doch hier vier
Leitungen auf engstem Raum. Die
Schwierigkeit: Die Pumpe kann nicht
auf der Pumpenkonsole befestigt wer-
den, denn diese ist auf den Rahmen zu
kleben. Da aber alle Leitungen zum
Lokgehduse fiihren, muss auch die
Pumpe dort befestigt sein. Losung: Die
Pumpe schwebt einige Zehntel vor der
Konsole und wird ausschlieBlich von
den Leitungen gehalten. Wie das Vor-
bildfoto zeigt, wire eine Konsole unter
der Pumpe auch eh viel zu dick.

Da die Frischwasserleitung vom Ten-
der in gerader Linie auf die Pumpe
zulduft, wird sie als Erstes aus 1-mm-
Draht angelotet. Die Druckleitung ver-

lasst den Forderteil der Pumpe nach
oben und schliet sich an die Leitung
an, die bereits werkseitig am Kessel
verlegt ist. Die Frischdampfleitung fiihrt
vom mittleren Flansch des Entnahme-
stutzens nach unten zum oberen An-
schluss auf der Antriebsseite der Pum-
pe. Und die vierte Leitung mit dem Ab-
dampf wird nach vorn gefithrt und en-
det nicht sichtbar hinter dem Windleit-
blech. Diinne Blechstreifen bilden die
Leitungshalter, die unter dem Umlauf
festgeklebt werden.

50 1503 hatte gemalte Schilder, die
Beschriftung im Umbausatz als weilles
Nassschiebebild ist also korrekt. Vor
dem Lackieren wird aber am Fiihrer-
haus ein Schild angeklebt, und zwar mit
der glatten Seite nach auflen! Die Hei-
matanschriften (BD Essen, Bw Hamm)
waren auch Schilder. Sie stammen aus
dem ehemaligen Schilderangebot von
Verbeck (www.mk-schilderversand.de).
Der gemalte Schriftzug ,Deutsche Bun-
desbahn® ist leider nicht im Weinert-
Umbausatz enthalten. Er musste dem
Beschriftungsbhogen einer Weinert-80er
entnommen werden.

Damit ist die Maschine fertig fiir den
Einsatz. Als Versuchstriager einer be-
sonderen Technik ist die Lok sicher ein
Blickfang, der nicht nur mit reguldren
Zigen, sondern auch mit nicht minder
interessanten Messwagen unterwegs
sein kann. MK
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Die fiir Meterspurstrecken konzipierten und gebauten Einheits-
loks der Baureihe 99.22 kamen auf der thiiringischen Strecke
Eisfeld-Schonbrunn, im Volksmund Griinderla genannt, zum Ein-
satz. Grund genug sich mit einem Anlagenvorschlag zu beschdf-
tigen, da es die Lok als HOm-Modell von Weinert und als 2m-
Modell von LGB gibt — ein Thema fiir drinnen und drauflen. Her-
mann und Gerhard Peter stellen drei interessante Entwiirfe vor.

er wahre Konner zeigt sich in der

Beschrdankung auf das Wesentliche.
Auf den Anlagenbau und Modellbahn-
betrieb umgemiinzt wiirde sich die
Schmalspurstrecke  Eisfeld-Schon-
brunn anbieten. Vorausgesetzt man
schwirmt fiir Einheitsloks und Schmal-
spurbahnen. Zugegeben, das trifft auch
in gewissem Umfang auf die Harzquer-
bahn zu, wenn man die Babelsberger
Nachbauten zu DDR-Zeiten mit Augen-
zwinkern mit zu den Einheitsloks zéhlt.

Die 99.22

Die bulligen 1’E1’-Loks, die dem Ein-
heitsprogramm der DRG entsprangen,
entstanden als Ersatz fiir veraltete und
zu leistungsschwache Schmalspurloks.
Die neuen leistungsfahigen Meterspur-
loks entstanden in Anlehnung an die
Konstruktionselemente der Einheits-
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rangier- und der 750-mm-Schmalspur-
maschinen. Letztere diente quasi als
Vorbild. Der Kessel entstammte be-
kannterweise der BR 81, erhielt aber
eine groBere Rauchkammer um den
Vorwérmer der 99.73 aufzunehmen.

Damit die Meterspurmaschine frei-
ziigig auf allen Strecken eingesetzt wer-
den konnte, durfte die Achslast 10 t
nicht iberschreiten. Ein siebenachsiges
Fahrwerk sollte diese Hochstachlast ge-
wihrleisten. Um den geforderten Min-
destradius von 50 m befahren zu kén-
nen, sind die zweite und fiinfte Kuppel-
achse seitenverschiebbar gelagert. Die
Réder der dritten Achse erhielten ab-
geschwichte Spurkrdnze. Vor- und
Nachldufer sind nur iiber ein einfaches
Bissel-Lenkgestell angelenkt.

Die drei von der Berliner Maschinen-
bau AG (vormals Schwartzkopff) ge-
bauten Loks wurden 1930 gebaut und

erhielten im Mérz bzw. April 1931 ihre
Abnahme. Ab Frithjahr 1931 wurden
alle drei Loks auf der Strecke Eisfeld—
Schonbrunn eingesetzt. Im Februar
und April 1942 zog man 99 221 und
223 von ihrer Stammstrecke ab, sie ka-
men in Norwegen zum Einsatz.

Die verbliebene Einheitslok wechsel-
te im August 1966 von ihrer Stamm-
strecke zur Harzquerbahn. Bereits im
Mai 1955 erhielt das Griinderla zwei
Babelsberger Neubauloks, sodass iiber
elf Jahre eine Einheits- und zwei Neu-
bauloks im Einsatz standen.

Die 99.22 im Modell

Meterspurige Einheitsloks gibt es im
MaBstab 1:87 als Klein- und im Maf3-
stab 1:22,5 als GroBserienmodelle. In
HO bietet Weinert {iberzeugende Mo-
delle sowohl von der Ursprungsaus-
fiihrung wie auch als Babelsberger
Neubauten an. Die Einheitslok 99.22
wird mit Knorr-Oberflichenvorwéarmer
und wahlweise mit genieteten bzw. ge-
schweilfiten Wasserkisten angeboten.
Ein dritte Variante ist die Kombination
aus Mischvorwiarmer und geschweif3-
ten Wasserkésten. Die erste Variante
waire die richtige Ausfiihrung fiir unse-
ren Anlagenvorschlag, wenn dieser zur
Epoche II spielt.
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Lokfiihrer Edwin Burkhardt steht mit sichtba-

rem Stolz vor seiner bulligen Einheitslok.

Ubersichtszeichnung
der meterspurigen
Einheitslok. Auffal-
lend und fiir den
Modellbahner aus
betrieblicher Sicht
nicht unerheblich ist
die beim Vorbild ver-
wendete Janney-
Klauenkupplung.
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99 223 steht in Eisfeld mit ihrem Personenzug am Bahnsteig und wartet auf den
Abfahrtauftrag Richtung Schonbrunn. Im Hintergrund steht eine Schwestermaschine
auf dem Gleis der Uberladerampe. Fotos: Carl Bellingrodt, Slg. MIBA
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Im Bahnhof Eisfeld
lichtete Carl Belling-
rodt die 99 223 ab.
Sie steht auf dem
zum Lokschuppen
(im Riicken des
Fotografen) fiihren-
den Gleis. Auf dem
Bahnhofsvorplatz
(linker Bildhinter-
grund) wartet ein
Reisebus auf Fahr-
gaste.
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Der Einsatz der Neubauloks wire zu
erwigen, wenn man das Griinderla in
der Epoche Il bauen mochte. In diesem
Fall ist die Kohle-Version zu wiahlen.
Die Loks gibt es wahlweise mit Mabu-
chi- oder Faulhaber-Motor sowie mit
NEM- oder RP25-Radsétzen. Das fahr-
bereit montierte Fahrwerk garantiert
ausgezeichnete Fahreigenschaften.

Den GroBbahnern steht neben dem
2m-Kleinserienmodell der Einheitslok
von Magnus noch die 2m-Version als
Neubaulok im aktuellen Programm von
LGB zur Verfiigung. Es wird damit zu
rechnen sein, dass LGB auf Basis der
vorhandenen Lok mit Mischvorwéarmer
auch die Variante mit Knorr-Ober-
flichenvorwarmer und mit genieteten
Wasserkésten bringt.

Sowohl die HOm- wie auch die 2m-
Loks gehoren nicht zu den Billigange-
boten. Bedenkt man jedoch, dass zur
DRG-Zeit nur die drei Loks 99 221 bis
223 gefahren sind und zu DR-Zeiten
maximal vier Neubauloks im Einsatz
standen, relativiert sich der finanzielle
Aufwand, wenn man sich auf das Griin-
derla spezialisiert. Selbst mit zwei Loks
wird man uneingeschrénkt Betrieb ma-
chen konnen.

Das Griinderla

Verschreibt man sich einem Thema und
mochte dieses ins Modell umsetzen, so
ist es sehr dienlich, wenn man neben
den Informationen zu den einzusetzen-
den Lieblingsloks auch Streckenkennt-
nisse besitzt. Und das Griinderla, so
wurde die Schmalspurstrecke Eisfeld—
Schonbrunn im Volksmund genannt,
bietet dem Modellbahner einige wis-
senswerte Aspekte. Sie erschlief3t zwi-
schen ihrer Eréffnung 1890 und der
Stilllegung 1973 den Schleusegrund am
stidwestlichen Rand des thiiringischen
Waldes.

Bf Eisfeld: In Eisfeld hatte die Meter-
spurbahn Anschluss an das regelspu-
rige Staatsbahnnetz. Die Bahnsteige
der Bahnen waren durch das Emp-
fangsgebdude und den Vorplatz rdum-
lich getrennt, sodass Reisende nicht di-
rekt umsteigen konnten.

Der Giiterverkehr wurde seit der
Eréffnung der Bahn mit aufgeschemel-
ten Regelspurwaggons durchgefiihrt.
Bis Ende der Zwanzigerjahre nutzte
man Rollbdcke und ab 1926 Rollwagen.
Der Rollwagenverkehr sicherte bis zur
Betriebseinstellung 1973 den betrédcht-
lichen Giiterverkehr. Dazu gab es in
Eisfeld sowohl die klassische Rollwa-
gengrube wie auch eine Uberladeram-
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pe gegeniiber des
zweigleisigen  Lok-
schuppens. So liefen
sich Regelspurwagen
auf Schmalspurwa-
gen aufschemeln aber
auch Schmalspurfahr-
zeuge, vornehmlich
Loks, auf entspre-
chende regelspurige
Transportwagen ver- 15
frachten.

Bf Biberau: Im Ver-
laufe der 17,8 km lan-
gen Strecke gibt es
vier Bahnhofe und
zwei Haltepunkte. In-
teressant ist der Bahn-
hof Biberau durch sei-

ne besondere Lage des %

Bahnhofs. Aus Platz-
griinden wurden die
Giitergleise mit zwei
Weichen aus der
durchgehenden Stre-
cke herausgefiihrt. Die
Reiseziige mussten bis
zur Einstellung des
Personenverkehrs im
Septmber 1967 auf
der Dorfstraf3e halten
um den Reisenden das
Ein- bzw. Aussteigen
zu ermoglichen.
Giliterziige  indes
fuhren in den Giiter-
bahnhof ein, wenn
Rangiertatigkeiten zu
erledigen waren. So
wurden die von Eis-
feld kommenden Wag-
gons zum Ent- oder
Beladen in den ent-
sprechenden Gleisen
bereitgestellt. Die Ran-
giertdtigkeiten wur-

den dazu genutzt um % %

in Biberau Zugkreu-
zungen zwischen dem

Drei Anlagenschenkel bilden die
Basis fiir die recht umfangreiche
Nachbildung des , Griinderla”.
Kulissen teilen die Szenarien
zudem in vier Biihnen ein, die
die Anlage subjektiv betrachtet
nochmals vergréBern. Bahnhofe
und auch Strecken kénnen fiir
sich betrachtet werden. Das hat
natiirlich auch Einfluss auf die
Betriebsfiihrung.

Der regelspurige Teil ist mit
Roco-Line-Gleisen geplant.

440 x 300 cm
MaBstab:
ca. 1:15

410

Eisfeld

A2

Personenzug in Rich-
tung Eisfeld und dem Giiterzug nach
Schonbrunn durchfithren zu kénnen.
Auf der Riickfahrt von Schénbrunn
nach Eisfeld erfolgte wieder das Ran-
giergeschéft. Diesmal galt es, Giiterwa-
gen mitzunehmen. Dieser besondere
Betriebsumstand beschéftigt den Mo-
delleisenbahner mit realistischen Ran-
giertétigkeiten.
Bf Schonbrunn: Die Bahnanlagen lie-
gen im oberen Teil des Ortchens Schon-
brunn in unmittelbarer Nachbarschaft
des Gebirgsbachs ,Schleuse®. Sie um-
fassen drei Lade- sowie ein Anschluss-

gleis. Letzteres fithrt etwa dreihundert
Meter {iber das Ende des Bahnhofs hi-
naus und bedient eine Glashiitte. Diese
war im erheblichen MaS8 fiir das Giiter-
aufkommen im Schleusegrund verant-
wortlich.

Zwei Ladegleise enden am Gliter-
schuppen bzw. an dessen Kopframpe
und eins liegt als Freiladegleis an der
gepflasterten Ladestrafe. Natiirlich be-
sall der nur gut 150 m lange Bahnhof
auch einen Lokschuppen, mit einem
markant hdsslichen Wasserturm in rei-
ner Ziegelbauweise.
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Legende

Kreiszahl Erklarung

1 EG Schonbrunn

Giiterschuppen

LadestraBe

Brauerei

Lokschuppen

EG Biberau

Giiterschuppen

LadestraBe

Sagewerk

DorfstraBe als Bahnsteig

EG Eisfeld

Umladerampe

Rollwagengrube

Lokschuppen

Die Umsetzung in HOm

Eine Umsetzung der Meterspurstrecke
Eisfeld-Schonbrunn orientiert sich an
den zur Verfiigung stehenden Raum-
lichkeiten und der Wahl der zu reali-
sierenden Bahnhofe als Betriebsstellen.
Daher zeigen wir fiir zwei unterschied-
lich grofBe Rdume entsprechende Anla-
genvorschlige, die auf Basis des Bemo-
Code-70-Gleises entwickelt wurden. Al-
ternativ lassen sich auch HOm-Gleise
von Peco oder Tillig verwenden, die
eine dhnliche Geometrie aufweisen.
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Hersteller
Bemo
Bemo
Bemo
Bemo
Bemo
Bemo

Bemo

Bahnsteig

Ein Walk-around-Betrieb
macht fiir den , Einzelkamp-
fer” Sinn um in den Bahnho-
fen vor Ort rangieren oder die
Ziige auf der Strecke beglei-
ten zu konnen. Wird die Anla-
ge analog betrieben, lassen
sich mittels Z-Schaltung Walk-
around-Regler den verschie-
denen Bahnhéfen und
Streckendsten zuschalten.
Féhrt man digital, kann man
sich die Z-Schaltungen sparen.

Schonbrunn

Unabhéngig von der Art der Fahrzeugsteuerung bietet es sich an, die Wei-
chen mit Stellstangen oder Drahtziigen manuell vom Anlagenrand aus zu
bedienen. Das ist vorbildgerecht und spart zudem Geld.

Anlagenentwurf: Hermann Peter

Materialbedarf fir HOm-Kammanlage

Art.-Nr. Bezeichnung Menge ca. Preis/€

4294 027  Flexgleis nach Bedarf 7,50
4294 037  Gerades Gleis, 166 mm 52
4294 507 Gebogenes Gleis, R 520 mm, 30° 12
4294 567 Gebogenes Gleis, R 520 mm, 15° 6
4294 557  Gebogenes Gleis, R 520 mm, 12° 4
4294 627  12°-Weiche, rechts, ohne Antrieb 13
4294 637  12°-Weiche, links, ohne Antrieb 1
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Auch wenn man
den Bahnhof Eis-
feld aus Platz-
griinden weglas-
sen muss, lasst
sich mit den
Bahnhéfen Biber-
au und Schon-
brunn ein vor-
bildgerechter
Betrieb ab-
wickeln. Dazu rei-
chen bereits zwei
Einheitsloks aus.

300 x 300 cm
MaBstab: ca. 1:20

Das Anschluss-
gleis (Kreiszahl
4) fiihrt beim Vor-
bild zu einer
Porzelan-Manu-
faktur.

Bild unten: Bf
EG Schonbrunn Biberau mit Blick
Giiterschuppen auf die Lade-
straBe.
LadestraBe Bleistift-

Anschlussgleis Schénbrunn zeichnungen: Ik

Lokschuppen
EG Biberau

Giiterschuppen

Interessant ist die mogliche Unterbringung des
Bahnhofs Eisfeld als Fiddleyard in Form einer
Schiebebiihne als Schubladen unterhalb des Bahn-
hofs Schonbrunn. Bei Betrieb mit aufgeschemelten
Giiterwagen ist die groBere Durchfahrtshéhe ein-
Fiddleyard zukalkulieren.

Anlagenentwurf: Hermann Peter

Sagewerk

DorfstraBe als Bahnsteig
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Bf Schonbrunn: links der Wasserturm,
im Hintergrund Giiterschuppen mit EG

Materialbedarf fir HOm-U-Anlage

4294 027
4294 037
4294 507
4294 567
4294 557
4294 627
4294 637

Bemo Flexgleis
Bemo
Bemo
Bemo
Bemo
Bemo

Bemo

Um den Betrieb vorbildgerecht ab-
zuwickeln, sollte der Einsatz von Roll-
wagen mit aufgeschemelten Regelspur-
wagen erwogen werden. Entsprechen-
des gibt es bei Weinert als Bausatz.
Passende Personenwagen lassen sich
aus den Bausidtzen von Weinert, Lok
Schlosserei oder Kehi bauen.

Vorschlag als Kammanlage

Auf den duBeren Anlagenschenkeln
sind der Anschluss- und der Endbahn-
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nach Bedarf 7,50

Gerades Gleis, 166 mm 13
Gebogenes Gleis, R 520 mm, 30° 17
Gebogenes Gleis, R 520 mm, 15° -
Gebogenes Gleis, R 520 mm, 12° 2
12°-Weiche, rechts, ohne Antrieb 8
12°-Weiche, links, ohne Antrieb 6

hof untergebracht, auf dem mittleren
der Zwischenbahnhof Biberau. Um die
Anlage etwas spannender zu gestalten,
trennt eine Mittelkulisse den mittleren
Anlagenteil der Liange nach. Auf diese
Weise ldsst sich der Bahnhof Biberau
auf einer ,Biithne“ ebenso unabhéngig
thematisieren wie ein Teil der Strecke.

Die umfangreichen Gleisanlagen von
Eisfeld umfassen auch die regelspuri-
gen Gleise mit Uberladerampe und
Rollwagengrube. Diese sind allerdings
aus Platzgriinden nur zum Teil darge-

stellt. So lasst sich das Auf- und Ab-
schemeln zwar nachstellen, jedoch kén-
nen die Regelspurwagen nicht zuge-
stellt oder abgeholt werden.

Den relativ teuren Lokmodellen steht
eine simple und preiswerte Steuerung
gegeniiber. Man beno6tigt nur ein paar
schaltbare Gleisabschnitte und einen
Fahrregler. Selbst die Weichen lie3en
sich von Hand iiber Stellstangen vom
Anlagenrand aus bedienen.

Vorschlag mit zwei Bahnhoéfen

Steht ein kleineres Zimmer zur Verfii-
gung, konzentriert man sich auf Schén-
brunn und Biberau, die in unserem
kleineren Entwurf die interessanten Be-
triebsstellen bilden. Im Prinzip wurde
die Kammanlage um den Anlagenteil
mit dem gestalteten Bahnhof Eisfeld re-
duziert.

Der Bahnhof Eisfeld ist in Form einer
Schiebebiihne mit Abstellgleisen als Be-
triebsstelle vorhanden. Dort findet der
eine pendelnde Personen- wie auch
zwei, drei Giliterziige Platz. Die Schie-
bebiihne befindet sich etwa 9 cm unter
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dem Anlagenniveau. Sie ist wie eine
breite Schublade konzipiert und lauft
auf Teleskopziigen. In den Betriebs-
pausen wird die Schublade unter die
Anlage geschoben und bietet so den
Fahrzeugen eine vor Staub geschiitzte
Unterbringung.

Unabhéngig vom Anlagenvorschlag
und den betrieblichen Moglichkeiten
kommt die Anlage erst mit der Land-
schaftsgestaltung so richtig zur Geltung.
Und dazu gehoren natiirlich auch die
zum groften Teil mit Schiefer verklei-
deten und auch eingedeckten Betriebs-
und Wohngebdude. Abweichend davon
zeigen sich die Lokschuppen in Eisfeld
und in Schéonbrunn mit Fachwerk und
ausgemauerten Gefachen.

Ab in den Garten

Mit Auslieferung der BR 99 7222 von
LGB steht auch den GroB3bahnern die
Einheitslok zur Verfiigung. Sie ist zwar
zurzeit mit dem DR-Mischvorwédrmer
und mit geschweil3ten Wasserkésten er-
haltlich, aber sie wird sicherlich auch
in der urspriinglichen Version angebo-
ten werden. Bis dahin kann man ja
schon mal den Garten vermessen, pla-
nnen, Strecken trassieren und derglei-
chen mehr ...

Entgegen den iiblichen Gartenbahn-
anlagen, die sich mehr oder weniger
in einem riesigen Gleisoval durch den
Garten schldngeln, weicht unser Vor-
schlag mit einer am Vorbild orientier-
ten Strecke zwischen Ausgangs- und
Endpunkt ab. Somit liegt, wie auch
schon beim HO-Vorschlag, der Schwer-
punkt auf dem vorbildorientierten Be-
trieb. Damit es interessant wird und
auch bleibt, sollten die beiden End-
punkte und der Bahnhof Biberau in den
Garten integriert werden.

Begrenzen im Keller Wande die zur
Verfiigung stehende Fliche, sind es im
Garten der Zaun oder die Hecke zum
Nachbarn, Beete und natiirlich auch
das Wohngebédude. Zudem gibt es si-
cherlich hier und da gewisse Sperr-
flachen, die von der ,,Chefin“ des Hau-
ses genutzt werden. Eine fiir die Gar-
tenbahn nutzbare Fldache als solche
kann dann schon ziemlich kraftig
schrumpfen. Lsen wir uns also fiir das
anstehende Projekt von der flichigen
Bebauung.

Immer am Beet entlang ...

Wie wire es, die Strecke entlang der
Beete zu fithren? Quasi als Trennung
zwischen Rasen und Blumenrabatte.
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Oder fithren wir die Trasse auch ro-
mantisch durch die Beete, flankiert von
kleinbléttrigen Biischen und Bdumen
(siehe MIBA Spezial 60). Auf diese Wei-
se ldsst sich in so gut wie jeden Garten
eine Bahn integrieren. Dann ist sie auch
kein ,,storender” Fremdkorper, sondern
ein Bestandteil des Gartens.

Auf dieser Philosophie basiert unser
Anlagenvorschlag. Zudem beschrinken
wir uns auf ein Reihenhausgrundstiick,
um zu zeigen, was draullen machbar
ist. Denn der Garten soll ja nicht zube-
toniert und flichendeckend mit Gleisen
gepflastert werden.

Basis bildet ein ,,Standardgarten® ei-
nes Reihenhauses mit mittiger Rasen-
flache, die von Beeten umsdumt wird.

Die Bahnhofe trennen die Rasenflache
von den Beeten, wihrend die Strecken-
fihrung sich an der Bepflanzung des
Gartens orientiert. Und je nach Geldn-
de — vielleicht liegt der Garten ja an ei-
nem Hang — kann die Strecke auch in
ein oder zwei Schleifen und der obliga-
ten Briicke angelegt werden. Das ent-
spricht zwar nicht dem Vorbild, doch
soll die Vorbildtreue nicht zu ernst ge-
nommen werden. Denn der Betrieb
steht im Vordergrund und der soll Spaf3
machen.

Da die Einheitsloks mit ihrem sieben-
achsigen Fahrwerk recht gro3e Brum-
mer sind, wirken diese auf den kleinen
LGB-Radien und -Weichen bei aller ge-
botenen Toleranz doch sehr deplatziert.
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Aus diesem Grund kamen fiir den An- . e
lagenvorschlag nur der Radius R3 und Materla|bedal’f fur dle Gartenbahn
die entsprechenden Weichen in Frage.
Die Verwendung von Flexgleis wiirde 10000  Gerades Gleis, 300 mm 4,70
die Gleisfithrung in den Bahnhéfen
noch etwas eleganter machen. 10040 Gerades Gleis, 41 mm 3 4,50
Die typischen Gebdude der thiiringi- 10070 Gerades Gleis, 75 mm 4,50
schen Schmalspurstrecke lassen sich 10080  Gerades Gleis, 52 mm 3 4,50
aus wasserfestem Sperrholz bauen un'd 10150 Gerades Gleis, 150 mm 14 4,50
mit Strukturplatten von Noch verklei- -
den. Wem der Gebdudeselbstbau nicht 10600 Gerades Gleis, 600 mm 20 9,50
liegt, kann auch Kunststoffgebdude von 10610 Gerades Gleis, 1200 mm 14 19,~

Faller/Pola sowie Piko hernehmen. Flexgleis  alternativ zu den Standardgleisen, Menge je nach Bedarf

Nicht unerwéhnt soll die Verwendung 16000  Gebogenes Gleis R3, 1150 mm Radius 37 9,50
der Klauenkupplung der Bauart Janney

bleiben. Ein vorbildgerechtes Kuppeln 16050  Weiche, rechts 13 65~
mit Kadee-Kupplungen ist somit mog- 16150  Weiche, links
lich. agp

EG Schdonbrunn

Giiterschuppen mit Rampe

LadestraBe

Anschlussgleis

Lokschuppen

Toiletten
EG Biberau

Giiterschuppen

DorfstraBe als Bahnsteig

10 Sagewerk
EG Eisfeld
Bahnsteig

13 Uberladerampe

14 Rollwagengrube

Lokschuppen

Regelspurgleise

¢ ETH
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Auch wenn die Geschmdicker verschieden sind, ldsst sich durch-
aus behaupten, dass die 23 der DRG die eleganteste Einheitslok
war. Bis auf ein paar Kleinserien wurde dem interessierten Mo-
dellbahner diese rassige Personenzuglok bisher vorenthalten.
Gerhard Peter startet seinen zweiten Selbstbau der 23 in N und
stellt beide Umbauten vor.
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Gute Lok zur falschen Zeit: Neben den
Anschriften auf der Pufferbohle weisen
die Loklaternen auf die unrithmliche
Epoche ihrer Indienststellung hin.
Foto: Hermann Maey, Archiv MIBA

Nach dem Krieg ge

Jahrzehntelang hatte die Personen-
zuglokomotive der preuBischen Gat-
tung P 8 (DRG-Baureihe 38.10-40) treu
und brav die ihr zugedachten Dienste
bewiltigt. Anspruchslos und beschei-
den, wirtschaftlich und bedienfreund-
lich galt sie als ,Madchen fiir alles®.
Diese Eigenschaften fiihrten einerseits
dazu, den Gedanken an ihren Ersatz
durch eine Einheitslok hinauszuschie-
ben, andererseits sah man in ihrer
Achsfolge 2°C eine fast ideale Konstel-
lation fiir eine Nachfolgerin, die ,Bau-
reihe 20“ heillen und 20 t Achslast ha-
ben sollte. Wie bei dem realisierten
~Zwillingsparchen“ aus den Baureihen
24 und 64 dachte man an eine Paral-
lelkonstruktion zu der vorziiglich ge-
lungenen, aber kaum bendtigten BR 62.
Wie hitte die 20 wohl ausgesehen? Ein
gewiss anregendes Thema ...

Doch es kam anders. Als Ende der
Dreifligerjahre ein Ersatz fiir die
preuische G 10 (Baureihe 57) iiberfal-
lig wurde, konzipierte man als ,,Bau-
reihe 46“ einen schlanken E-Kuppler
mit Vorlaufachse, der dann als Baurei-
he 50 gebaut wurde. Nun gehorte den
beiden alten Damen P 8 und G 10 noch
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FAHRZEUGBAU
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Der hintere Teil des Rahmens muss dem
neuen Kessel samt Fiihrerhaus angepasst
werden. Der markierte vordere Rahmen-
teil (Lampenaufnahme) muss gleichfalls
entfernt und an das Umlaufblech der

BR 03 angepasst werden.

immer die Sympathie der Werkstétten,
weil sie die gleichen Kessel hatten.
Konnte man den Kessel der neuen 50
nicht auch fiir eine Ersatz-P8 nutzen?
Man konnte ...

So entstanden unter Verwendung
dieses Kessels die beiden wohlpropor-
tionierten Personenzugloks 23 001 und
23 002, die auch im Hinblick auf Fiih-
rerhaus und Schlepptender (mit der
Riickwand fiir den Fiithrerstand) eine
echte Parallelkonstruktion verkorper-
ten — besser noch und komfortabler, als
es einst bei der 20 und der 62 ange-
dacht und bei der 24 und der 64 reali-
siert wurde. Das gelang so gut, dass
man bis 1943 die 23 in 800 Exempla-
ren und die 50 in 1200 Exemplaren be-
schaffen wollte. Aus der 50 wurde die
52, aus der 23 zunéchst leider nichts —
schade! Franz Rittig
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Eine spinnerte Idee

Bereits 1996 baute ich auf der Basis
vieler Teile von Spur-N-Einheitsloks
eine 23.0. Damals gab es fiir mich ei-
nen wesentlichen Grund die Personen-
zuglok zu bauen: Er bestand in der He-
rausforderung, diese Lok entsprechend
dem Vorbild aus Teilen von Einheitsloks
zu bauen.

Die erste 23.0 entstand aus Teilen der
yalten® 50er von Fleischmann, der 01
von Arnold sowie der 03 von Minitrix.
Das Fahrwerk entstammte der DB-23,
das auch bei der zweiten DRG-23 wie-
der zum Einsatz kommt. Die neue 50er
von Fleischmann stellt eine bessere Ba-
sis fiir einen Umbau dar.

Im Gegensatz zum Vorbild ist die Vor-
gehensweise bei der Modellumsetzung
eine andere, da man auf die unter-

Bilder (3) oben: Zur VergréBerung des
Achsstands des Nachlaufers wird die
Fleischmann-Deichsel mithilfe eines
Messingteils verlangert. Mit der Deich-
sel der Minitrix-03 wird das verlanger-
te Teil , verkleidet”.

Bild links: Der neue Steuerungstrager ent-
steht aus dem der BR 03. Er muss gekiirzt
und mit einer Traverse aus Messing verstarkt
werden. Uber dem Vorlaufer ist der ange-
passte Rahmen zu sehen, der durch Kunst-
stoffteile der Neubau-23 flankiert wird.

schiedlichen Modellkonstruktionen
Riicksicht nehmen muss. Hinzu kommt
selbstverstdndlich auch der eigene An-
spruch beziiglich Detaillierung und
auch die personlichen handwerklichen
Féhigkeiten sowie Moglichkeiten der
heimischen Modellwerkstatt.

Damals wie heute war und ist es
mein Ziel mit einem iiberschaubaren
Aufwand eine Lok zu bauen, die von
ihrem Gesamteindruck her das elegan-
te Vorbild wiedergibt. So ist abzuwéi-
gen, welche Teile man nutzt und wie
man sie miteinander in Einklang bringt
um ein ansprechendes Ergebnis zu er-
zielen. Die Betriebssicherheit darf da-
bei nicht zu kurz kommen. Auch lege
ich Wert auf eine funktionsfihige Be-
leuchtung. So zeige ich anhand der da-
maligen 23 001 und der gerade entste-
henden 23 002 zwei Wege auf.
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Der hintere Teil des
Rahmens muss dem
Fiihrerhaus ange-
passt werden. Dabei
darf die Deichsel in
ihrer Bewegungsfrei-
heit nicht beein-
trachtigt werden.

Mit der Kreissage
wird der Umlauf der
Minitrix-03 geteilt.
Dazu ist das feinste
Sageblatt aufzu-
spannen und der
Umlauf am Anschlag
langsam und recht-
winklig durch das
Sageblatt zu fiihren.
Bei Bedarf mit Kar-
tonstreifen den Um-
lauf unterfiittern.

Das Fiihrerhaus von Fleischmann passt in der
Breite genau auf den Umlauf der BR 03 von
Minitrix.

Der Tender 2'2' T 26

Egal ob man die Maschine mit dem
neuen oder alten 50er-Kessel baut oder
diesen gar komplett im Eigenbau er-
stellt, sollte man auf den 2’2" T 26 der
aktuellen 50er mit DRG-Beschriftung
zuriickgreifen. So muss man spéter nur
noch die Baureihenbezeichnung &n-
dern. Zudem bietet der Triebtender
ausgezeichnete Fahreigenschaften.

Die Deichsel des Tenders ist auf das
Fahrwerk der 50er abgestimmt und
muss daher fiir das 23er-Fahrwerk ver-
langert werden. Dazu trennte ich sie an
dem oberen Knick auf und I6tete einen
abgewinkelten Messingstreifen zwi-
schen die Deichselteile. Auf diese Wei-
se bleiben die Osen der Drehpunkte so-
wie der Haken der Riickhaltefeder er-
halten.
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Die Tenderdeichsel muss mit einem abgewin-
kelten Messingstreifen verlangert werden.

Teileliste der 23 002

Bauteile Baureihe Hersteller Art.-Nr.

Kessel der ,,neuen” 50er BR 50/DRG Fleischmann 10 7180 (Lokgehause)
Fiihrerhaus BR 50/DRG Fleischmann 10 7180 (Lokgehause)
Fahrwerk, kpl. BR 23/DB Fleischmann 307123

Umlaufblech BR 03 Minitrix 31 2830 02 (Lokgehause)
Steuerungstrager BR 03 Minitrix ohne Angabe

Deichsel, Nachlaufer BR 03 Minitrix 312830 05

Tender, kpl. BR 50/DRG Fleischmann ohne Angabe

1'C1'-Fahrwerk

Der Kuppelachsabstand der DB-Neu-
bau-23 entspricht dem der DRG-23
ebenso wie die Raddurchmesser. Le-
diglich die Achsabstinde der Vor- und
Nachldufer weichen ab, da der Ge-
samtachsstand der Einheitslok grofer
war. Die Deichsel der Vorlaufachse
miisste fiir das DRG-Modell um 0,9 mm
und fiir den Nachldufer um 3,4 mm ver-
langert werden.

Geméil meiner Philosophie verzichte
ich auf das Verlangern der vorderen
Deichsel, denn es wéren noch einige
Folgearbeiten am Radausschnitt des
Rahmens erforderlich gewesen. Ledig-
lich die Deichsel des Nachldufers wur-
de tatsdchlich verlingert.

Die Verlangerung ldsst sich mit einem
0,5-mm-Messingblechstreifen realisie-

ren. Die Breite orientiert sich an der
Kunststoffdeichsel, in die das Blech ein-
geklebt wird. Die Abbildungen vor und
nach dem Umbau zeigen die erforder-
lichen Anderungen.

Die verldngerte Deichsel muss nun
noch mit dem vorbildgerechten Rah-
men ,verkleidet” werden. Zudem sind
beim Vorbild die Ausgleichshebel unter
den Druckluftbehédltern gut zu erken-
nen. Die entsprechenden Teile werden
mit der Laubsédge aus dem Nachlaufge-
stell der BR 03 bzw. 41 herausgetrennt.
Das Anpassen erfolgt mit der Feile.

Gleiches gilt fiir die Druckluftkessel,
die in Ermangelung der Arnold-Teile
von Fleischmanns BR 012 stammen.
Sie werden mit anzufertigenden Tré-
gern an der Deichsel fixiert um das
Ausschwenken bei engeren Radien
nicht zu beeintrachtigen.
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Umlaufblech und Lokrahmen

Urspriinglich wollte ich das Umlauf-
blech der ,neuen” Fleischmann-50 ver-
wenden. Bei genauerer Betrachtung
waren aber zu viele Anderungen erfor-
derlich. Der angespritzte Steuerungs-
trager war fiir die 23er zu lang und saf3
an falscher Position. Ahnlich war es mit
Luft- und Speisepumpe, sie befanden
sich mit den entsprechenden Offnungen
im Umlauf zu weit vorn. Zudem fehlte
mir die Pufferbohle mit dem Lichtleit-
korper fiir die Stirnlampen.

Daher entschloss ich mich wie bei der
ersten 23er, doch wieder das Umlauf-
blech der BR 03 zu verwenden. Dieses
muss lediglich in der Linge dem Ab-
stand zwischen Fiihrerhausfront und
Wagner-Blechen angepasst werden. Auf
Grund dieser Entscheidung und Kiir-
zung des Umlaufs ergaben sich die Um-
baumaBnahmen am Lokrahmen.

Am Lokrahmen miissen zwei drasti-
sche Anderungen vorgenommen wer-
den: Der Aufnahmeschacht der Lampe
fiir die Stirnbeleuchtung ist ebenso zu

entfernen, wie ein Teil des vorderen
Rahmens. Zudem musste der vordere
Teil des Rahmens flacher gefrédst wer-
den um Platz fiir den Lichtleitk6rper
der BR 03 zu schaffen. Diese Arbeit er-
fordert immer wieder eine Kontrolle
um nicht mehr Material abzutragen als
erforderlich ist.

Das hintere Ende des Rahmens be-
darf je nach verwendetem Kessel und
Fiihrerhaus ebenfalls der Bearbeitung.
Ist der Rahmen flacher und im Bereich
der Feuerbiichse schmaler gesidgt und
gefeilt, kann noch das Umlaufblech an
den Lokrahmen angepasst werden, was
aus den Bildern auf Seite 81 gut her-
vorgeht. Zudem muss innen am Fiih-
rerhaus noch eine Nut eingefeilt wer-
den, damit es satt auf dem Umlaufblech
sitzt. Breite und Linge passen.

Kesselarbeiten

Wie aus den Zeichnungen auf Seite 79
ersichtlich ist, miisssen ja ,nur“ der
vierte Dom und einige Sandfallrohre
entfernt und zwei Sandfallrohre pro

Seite neu verlegt werden. Fiir diese Ar-
beiten sind ein ruhiges Hindchen und
viel Geduld von Noten. Mit einem Fré-
ser entfernte ich den Dom und zwickte
die Kesseltritte mit einem feinen Sei-
tenschneider ab. Mit einem Kugelfrdser
(1 mm Duchmesser) ging es den Resten
an die Substanz. Aber Vorsicht, denn
schnell ist mehr weggefréist als ge-
wiinscht.

Mit einem selbst angefertigten Mi-
krostechbeitel aus einem 0,5 mm
dicken Messingstreifen (mit einer fei-
nen Feile in Form bringen und {iber
1200er-Schmirgelpapier abziehen und
schérfen) lassen sich die Reste gut her-
unterschaben. Selbst die Sandfallrohre
zwischen den Stellstangen lassen sich
gut entfernen, wenn man den Mikro-
stechbeitel auf eine Breite von weniger
als einem Millimeter feilt. Das Schleifen
der Kesseloberflache geht recht gut mit
selbst gefertigten Schleifstibchen.

Einziges Zuriistteil ist die Dampflei-
tung zur Speisepumpe im Umlaufblech.
Die zwei Sandfallrohre zur hinteren
Kuppelachse kann man sich ersparen.

Die Verwendung des alten 50er-Kessels
von Fleischmann erfordert neben dem
Entfernen zweier Dome und einiger Lei-
tungen noch das Kiirzen des zu langen
Kessels. Mithilfe des Kesselgewichts las-
sen sich die beiden Kesselhalften wieder
gut zusammenfiigen.

Speise- und Dampfdom stammen aus dem
Programm von KH-Modellbahnbau, eben-
so die erforderlichen winzigen Leitungs-
halter fiir 0,2-mm-Draht. Diese werden fiir
die Stellstangen ebenso benoétigt wie fiir
die Griffstangen am Kessel. Die Tritte am
Kessel lassen sich gut mit einem 0,2-mm-
Draht nachbilden, der in der Breite der
Tritte in den Kessel eingebohrt wird. Die
Tritte werden anschlieBend von unten an
die Halter angeklebt.

Gut zu erkennen
sind die neue Ver-
rohrung des Kes-
sels und die neu-
en Teile wie
Dome oder Tritt-
stufen.
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Entgegen meiner
Variante, den Schiir-
zenteil am 50er-Kes-
sel abzusagen, sollte
der entsprechende
Teil am Umlauf der
BR 03 entfernt wer-
den. So vermeidet
man einen nachtrag-
lich zu fiillenden
Spalt zwischen Kes-
sel und Schiirze.

Schleifsticks: Hal-
bierte Zahnstocher

mit Schleifpapierab-
schnitten beklebt

Teileliste der 23 001

Bauteile Baureihe Hersteller Art.-Nr.

Kessel der ,alten” 50er ~ BR 50/DRG Fleischmann Alt-50er ,,ausschlachten”
Fiihrerhaus BR 50/DRG Fleischmann Alt-50er ,,ausschlachten”
Windleitbleche BR 03/DRG Minitrix 31 2830 02 (Lokgehause)
Rauchkammertiir BR 03/DRG Minitrix 31 2830 02 (Lokgehause)
Umlaufblech BR 03 Minitrix 31 2830 02 (Lokgehause)
Fahrwerk, kpl. BR 23/DB Fleischmann 307123
Steuerungstrager BR 03 Minitrix ohne Angabe

Deichsel, Nachlaufer BR 03 Minitrix 31283005
Druckluftkessel BR 01 Arnold

Tender, kpl. BR 50/DRG Fleischmann ohne Angabe

Dampf- und Speisedome KH-Modellbahnbau

Aufreibebeschriftung CTS spezielle Anfertig.

e CTS, HegestraBe 40, D-20251 Hamburg, Tel. 040/48 06 58-0
¢ KH-Modellbahnbau, Karin Hegermann, Philipp-Forsch-StraBe 2, D-55257 Budenheim

Recht miihselig ist
das Entfernen der
Speisewasserpumpe
sowie des vierten
Doms auf dem Kes-
selscheitel mit den
zugehdrigen Sand-
fallrohren. Fraser,
Skalpell, selbstge-
feilte Mikrostechbei-
tel aus Messingblech
sind unentbehrliche
Werkzeuge.

Zwei Bohrungen im 23er-Fahrwerk
geben die Befestigung des Kessels mit
zwei Schrauben vor. Danach kann der
Kessel als einziges zu lackierendes Teil
mit seidengldnzendem Schwarz iber-
zogen werden. Die Anschriften be-
schrianken sich auf die Baureihennum-
mer, die sich mit einem Tintenstrahl-
drucker auf diinnem Fotopapier
ausdrucken ldsst. Alternativ kann man
sich eine Aufreibe- oder Nassschiebe-
beschriftung anfertigen lassen. Das
lohnt sich aber nur, wenn man Be-
schriftungen fiir mehrere Fahrzeuge
benotigt.

Zu guter Letzt

Die grof3te Miithe und Geduld bereitet in
beiden Fillen das Entfernen nicht be-
notigter Details am Kessel. Alle erfor-
derlichen Arbeiten, die sich in viele
kleine Einzelschritte aufteilen lassen,
konnen peu a peu am ,,Kiichentisch“ er-
ledigt werden. Einziges Hemmniss ist
die Uberwindung zum ersten Schritt.
Die bisher gemachten Erfahrungen
flieBen in die noch nicht ganz fertige
23 002 ein, die zudem noch digitalisiert
werden muss. Auch die erste 23er wird
auf Dauer einen neuen Tender und
mindestens ein neues Fithrerhaus be-
kommen. gp

i
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Die 23 002 mit maB-
stablichem Tender
und Fiihrerhaus so-
wie abgedndertem
50er-Kessel. Der fiir
den Umbau verwen-
dete Umlauf der
41er von Minitrix
muss wegen der zu
weit vorn sitzenden
Luftpumpe noch
gegen den der 03
getauscht werden.

Modellfotos: gp
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MODELLBAHN-GESCHICHTE

,Einheits-" Lokomotiven — auch im Modell

Artverwandte(s)

Einheitliche Baugrundsdtze konnte man nicht nur bei den Ent-
wiirfen der Reichsbahn, sondern im Grunde auch bei Modell-
Lokomotiven finden. Hans Zschaler hat die Entwicklung von den
Anfingen bis in die Gegenwart an Hand von Vergleichsmodellen
untersucht. Gleiche Fahrwerke mussten am Anfang der ,, Tisch-
bahn” fiir Tender- wie auch Schlepptenderloks herhalten.

Die zweiachsige Trix-Schlepptenderlok mit dreiachsigem Tender stammt aus dem Jahr 1935.
Sehr vereinfacht war die Treibstange dargestellt.
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Die Kataloge
der damaligen Zeit
spiegeln die Verwendung von
Einheitsfahrwerken fiir durchaus unter-
schiedliche Modelle wider.

nser Thema ,,80 Jahre Einheitslo-

komotive“ bedeutet auch gleichzei-
tig 70 Jahre Einheitsloks in Nenngrofe
HO (bis 1950 00 genannt). Wie beim
Vorbild hatten die Hersteller von An-
fang an darauf gesonnen, moglichst vie-
le Gleichteile bei ihren Lokomotiven
verwenden zu kénnen.

Der Beginn von Marklin und Trix

Seit 1935 die so genannten Tischbah-
nen auf den Markt kamen, waren die
Triebfahrzeugmodelle generell zwei-
achsig. Die Schlepptender-Dampfloks
mit ihren groBen Windleitblechen soll-
ten die Spielenden — in der Regel Kin-
der — an das Aussehen der damals mo-
dernen Schnellzug-Einheitslokomotiven
der Baureihen 01 und 03 erinnern.
Bereits knapp ein Jahr spater folgte
von Trix eine zweiachsige Tenderlok
mit groBvolumigen Wasserkésten. Bei
Marklin war es eine Schlepptenderlok
in Stromlinienform nordamerikani-
schen Ursprungs. Wéhrend die Loko-
motiven von Trix nur Treibstangen auf-
wiesen, die mit beweglichen Kolben-
stangen in den Zylinderblécken gefiihrt
wurden, hatte man bei Méarklin bereits
zusatzlich einen Kreuzkopf eingebaut,
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der auf einer Gleitbahn angeordnet
war. 1938 kam bei Mirklin ebenfalls ei-
ne Tenderlok hinzu, die bereits mit ei-
ner neuen so genannten Perfektschal-
tung ausgeriistet war. Dies bedeutete,
dass auch die Fahrgestelle der Schlepp-
tenderloks neu konzipiert werden
mussten.

Auch bei Trix wurde weiter verbes-
sert und so wurde 1939 die Schlepp-
tenderlok — was das Gehduse anbetraf
- vollkommen neu gestaltet, wobei bei
Trix die Zylinder immer in das Gehéduse
integriert waren. Bei der Neugestaltung
wurden gleichzeitig Gleitbahnen an die
Zylinder angeformt, was ebenfalls eine
Kreuzkopf-Anbringung erméglichte.
Trix verwendete fiir alle drei zweiach-
sigen Loks das gleiche Fahrgestell. Im
Prinzip galt das auch fiir Marklin, wo-
bei man durch die bereits erwéihnte An-
derung von 1938 ein weiteres hinzube-
kam. Der Vollstindigkeit halber sei er-
wéahnt, dass beide Firmen auf ihre
Fahrgestelle zusitzlich auch Ellok-
Geh&duse montierten, auf die allerdings
an dieser Stelle nicht weiter eingegan-
gen werden soll. Trix bot zweiachsige
Lokomotiven noch bis 1954 an (1953
wurde {ibrigens auf Gleichstrom umge-
stellt). Bei Méarklin waren Loks dieser
Art bis 1949 im Sortiment.

Erste Schritte zur Modellbahn

1937 warteten beide Firmen mit jeweils
einer 2’C1’-Schnellzuglokomotive nach
dem Vorbild der Baureihe 01 auf. Sie
besaflen nun erstmals Heusinger-Steue-
rungen. Trix versah ein Jahr spéter sei-
ne Lok mit einer ferngesteuerten Kupp-
lung am Tender. Mérklin d4nderte die
Schaltungsumstellung, verbunden mit
einer Verlagerung des Motors und einer
Anderung von Rahmen und Gehéuse.
1939 nutzte man bei Mérklin das

Fahrgestell der 01 fiir eine Stromlinien-
lokomotive der Baureihe 06. Die 06 war

Marklins B-Schlepp-
tenderlok in 00-
GroBe, die R 800,
wurde von 1938 bis
1940 produziert.

Die entsprechende
Tenderlok mit der
Bezeichnung T 800
war immerhin von
1938 bis 1948 im
Programm.

Bis auf die fehlende
Vorlaufachse sah
Marklins RM 800 der
Baureihe 24 schon
recht ahnlich.

Auf dem gleichen
Fahrwerk: Tenderlok
TM 800, die von
1949 bis 1958 pro-
duziert wurde.

Die Trix-Tenderlok aus dem Sortiment 1936 war ebenfalls zweiachsig Nach dem Krieg (1949) sah die Trix-Tenderlok so aus; sie hatte sich
- aufféllig die groBen Wasserkasten. kaum verandert. Fotos: Sammlung Hans Zschaler
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1937 brachte Trix erstmals , die” Schnellzuglokomotive in 00-GroBe heraus: die 01. Das HO-
Modell oben entstammt einer spateren Modellserie (1957).

Schon vom Vorbild her ,Zwillinge”: 24 und 64 hatten viele gleiche Teile, was sich im Modell
natiirlich giinstig auf Konstruktion und Produktion auswirkte. Trix hatte lange Jahre die beiden
Einheitsbaureihen auch im N-MaBstab 1:160 im Programm.

1939 bekanntlich das Neueste, was die
Reichsbahn damals zu bieten hatte. In-
folge der engen Gleisradien von 360
mm reduzierte man beim Modell die
Achsfolge des Vorbildes um eine Treib-
achse auf 2’C2’°, wobei man bei der 06
die Schleppachse der 01 durch ein
zweiachsiges Drehgestell, das dem Vor-
lauf-Drehgestell der beiden Maschinen
entsprach, ersetzte. Man verzichtete
dabei auf eine Nachbildung der Auf3en-
Achslagerung des hinteren Drehgestells
der BR 06.

Die Entwicklung geht weiter

Die Weihnachtsiiberraschung 1948 war
bei Mérklin eine 1’C1’-Tenderlok ent-
sprechend der Baureihe 64 mit Heusin-
ger-Steuerung (Kat.-Nr. TP 800). Der
Radstand zwischen den drei Treibach-
sen wurde allerdings — aus welchen
Grinden auch immer - sehr grof} ge-
staltet.

Dies veranlasste den Dresdner Ha-
rald Kurz, den spateren Modellbahn-
professor und einen der geistigen Véter
der NEM-Normen, zu dem Vorschlag,
die beiden dufleren Radsédtze um einige
Millimeter nach auflen zu versetzen um
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dazwischen zwei Radsétze zu setzen,
was nun eine Achsfolge 1'D1’ ergab,
wie es der BR 86 entsprach. Gesagt, ge-
tan. Konstrukteure und Formenbauer
gingen an die Arbeit und so entstand
unter Verwendung der Gehduseteile ei-
ne fast neue Lok, die sehr gefallig wirk-
te. Der Kessel bekam noch einen zu-
sdtzlichen Sanddom mit entsprechen-
den Sandfallrohren, die auf dem Kes-
selscheitel angeordnete Dampfpfeife
wurde in Richtung Fithrerhaus versetzt.

Bei beiden Loks lie} sich iibrigens
erstmals die Rauchkammertiir iber ein
Scharnier 6ffnen. Dahinter verbarg sich
inmitten einer Rohrenattrappe der Um-
schaltknopf fiir eine mégliche Hand-
umschaltung der Fahrtrichtung der
Lok. Mit ihren mittlerweile nun 600
Gramm Gesamtgewicht war die TT 800
alsbald der Wunschtraum vieler kleiner
und groBer Modellbahnfreunde und
wurde auch gern fiir das Zweischienen-
Zweileiter-System umgebaut. 1956
musste sie wegen Formenschadens aus
dem Sortiment ausscheiden und wurde
ein gesuchtes Sammlerobjekt.

Erst 1971 brachte Mérklin eine voll-
kommene Neukonstruktion des Modells
einer BR 86 auf den Markt. Gegen Ende

der 40er-Jahre sah man bei Mérklin
ein, dass man infolge der gestiegenen
Anspriiche dem Kunden zweiachsige
Lokomotiven, noch dazu mit Treibré-
dern, die im Durchmesser denen einer
P 8 entsprachen, nicht mehr zumuten
konnte. So schuf man 1949 unter Bei-
behaltung der LiP von 130 mm eine
neue dreiachsige Tenderlok mit kleine-
rem Raddurchmesser, der etwa dem ei-
ner G 8 entsprach. Fiir eine Tenderlok
der BR 80 war sie zwar um einiges zu
lang, fand aber auf Anhieb viel Gefal-
len. Es gab ja schlielich nichts ande-
res! Jedenfalls waren die ersten Liefe-
rungen beim Handel innerhalb weniger
Tage restlos ausverkauft.

Ein Jahr spéter bekam die TM 800,
so die Katalog-Bezeichnung, Zuwachs
in Form einer Schlepptenderlok in An-
lehnung an die BR 24, nur ohne Vor-
laufachse, mit dreiachsigem Tender. Die
Fahrgestelle beider Loks waren gleich,
besallen Kuppel- und Treibstangen so-
wie einen Kreuzkopf mit Kolbenstange.
Pfiffige Bastler gingen alsbald daran
und machten unter Verwendung von
Laufgestellen und Steuerungsteilen der
TP 800 aus der TM 800 eine 1°C1’-Ten-
derlok der BR 64 (s. MIBA 8/52) und
aus der RM 800, so hief3 die Schlepp-
tenderlok, eine 1°C der BR 24. War die
TP 800, wie eingangs erwédhnt, zu lang
ausgefallen, so war die umgebaute TM
800 nun etwas zu kurz.

Der Start im Osten

Pico — anfangs noch mit C anstatt mit K
geschrieben und in Chemnitz anséssig —
begann 1949 mit einer zweiachsigen
Schlepptenderlok (ME 101) in Anleh-
nung an eine BR 05 mit Triebwerks-
ausschnitt; das , Triebwerk” selber be-
stand dabei aus einer Treibstange.
Auf gleichem Fahrgestell entstand
auch eine Ellok (ME 102), deren Aufbau
an eine E 18 erinnern sollte. Fiir 1951
hatte man eine 1°C1’-Tenderlok an-
gekilindigt und das Gehduse mit der
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Abgesehen von der
Schleppachse basiert
die schnittige Mark-
lin-SK 800 auf dem-
selben Fahrwerk wie
die ,reguldre” 01
(Mérklin-HR 800).

Letztere war von
1938 bis 1952 im
Programm, ihre
»Stromlinienschwes-
ter” sogar von 1939
bis 1959!

Aufschrift ,Pico-Express® und der Be-
triebsnummer 64 215 bereits fertig ge-
stellt. Doch anstelle der 64er kam eine
71er mit der Achsfolge 1’B1’. Hierfiir
hatte man das Fahrwerk der B-Lok ver-
wendet und das Getriebe fiir etwas
langsamere Fahrt hoher untersetzt so-
wie zwei Laufgestelle und eine verein-
fachte Heusinger-Steuerung angefiigt.
Nach der Verlagerung der Produktion
nach Sonneberg hatte der Konstrukteur
Fritz Hornbogen die Idee, das ehemali-
ge 64er-Gehduse auf das Fahrgestell ei-
ner bei Piko neu entwickelten Schlepp-
tenderlok der BR 55 zu setzen. So ent-
stand mit dem gro3volumigen Gehause
und den gréBeren Treibrdadern eine bul-
lige Version der Tenderlok der BR 81,
wobei der Vierkuppler noch in den Ge-
nuss der Steuerung der 55er kam.

Die Firma Giitzold in Zwickau begann
1946 mit einer zweiachsigen Tender-
lok, die der Méarklin-T 800 &hnelte. Et-
was spéter setzte man auf das gleiche
Fahrwerk ein neues Gehéduse, was al-
lerdings auch noch Spielzeug-Charak-
ter hatte. Der Durchbruch in Richtung
Modell erfolgte 1951 mit einer Nachbil-
dung der BR 24 mit der Achsfolge 1°C.
Das Gehduse mit zierlichem Kessel be-
stand aus Duroplast und war auf zwei
Rahmenwangen aus Blech befestigt.
Der Motor befand sich im Fiihrerhaus,
als Steuerung waren anfangs nur Kup-
pel- und Treibstange sowie Kreuzkopf
und Kolbenstange nachgebildet.

Ein paar Jahre spéter fand das Fahr-
gestell auch fiir eine 1°C1’-Tenderlok
der BR 64 Verwendung. Beide Loks
wurden mehrmals in technischer und
optischer Hinsicht iiberarbeitet, beka-
men dabei neue Geh&use aus Polystyrol
und eine Heusinger-Steuerung. Auf das
1’C1’-Fahrgestell wurde spéiter auch
noch das Gehduse einer Tenderlok der
BR 75 sidchsischen Ursprungs gesetzt,
wodurch ein zusitzliches Modell ent-
stand, auch wenn die Treibrdder zu
klein fiir eine solche Lok waren. Von
Giitzold gibt es ja seit kurzem eine voll-
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Marklins TP 800 und TT 800 waren ebenfalls Artverwandte.
FahrwerksmaBig auf der Basis der 24 entstand bei Marklin die preuBische T 12 (74.4).
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Fleischmann begann mit der Produktion seiner H0-Bahn erst 1952. 1957 erschien die damals
viel beachtete Schnellfahrgiiterzuglok der Baureihe 41, aus der dann — folgerichtig — eine 03
entwickelt wurde. Inzwischen wurden beide Baureihen noch einmal véllig neu konstruiert.

Aus dem Jahre 1975 stammt das ,, Steppenpferd”, die Baureihe 24, die auch in anderen Sor-
timenten immer wieder auftaucht. Das Fleischmann-Modell iiberspringt quasi die frithen Ent-
wicklungsschritte anderer Hersteller (z.B. fehlende Laufachse, stilisierte Steuerung o.a.).

kommene Neukonstruktion der 75er,
wobei jetzt auch der Durchmesser der
Treibrdader stimmig ist.

Auch bei Trix in Niirnberg schlug
man 1956 zwei Fliegen mit einer Klap-
pe, indem man gleichzeitig die BR 24
und 64 entwickelte und auf den Markt
brachte. Auch hier bestand der techni-
sche Aufbau des Fahrgestells mit Mo-
tor, Getriebe, Laufgestellen und Steue-
rung aus Gleichteilen. Zusétzlich konn-
te der Tender mit einer Front-Beleuch-
tungseinrichtung nachgeriistet werden.

Im gleichen Jahr brachte auch Méark-
lin eine 24er auf den Markt, die heute
noch erhéltlich ist. Zu einer 64er, die
sich eigentlich angeboten hétte, konn-
ten sich die jeweiligen Produktverant-
wortlichen bei Marklin bis heute leider
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nicht durchringen. Dafiir hatte man je-
doch auf das Fahrgestell der 1°C im
Jahr 1968 ein Gehduse der preufBi-
schen 1’C-Tenderlok der BR 74 gesetzt,
iibrigens auch ein Vorschlag aus dem
MIBA-Leserkreis und verdsffentlicht in
Heft 2/66. Auch diese Lok befindet sich
heute noch im Mérklin-Sortiment, ist je-
doch wie die 24er ob ihrer Robustheit
mittlerweile eher fiir spielende Kids ge-
dacht.

Fleischmann startete mit der Produk-
tion einer HO-Bahn im Jahr 1952 u.a.
mit der Nachbildung einer 2’C1’-
Schnellzuglok der BR 01. 1957 folgte ei-
ne 1’D1’-Schnellfahr-Giiterzuglok der
BR 41, die es bis dahin noch nicht als
GroBserienmodell gegeben hatte, sieht
man von einem 1949 von der Fa. Rep-

pin in Westberlin gefertigten Bausatz,
aus dem auch eine BR 03.0-2 abgelei-
tet wurde, ab. Als einige Fleischmann-
Dampfloks 1962 ein Facelifting beka-
men, nutzte man den baugleichen Kes-
sel der BR 41 fiir eine BR 03, die man
allerdings als BR 01 beschriftete.

Fleischmann ersetzte 1975 seine BR
24 von 1954 durch eine komplette Neu-
konstruktion. Bereits 1972 war die
Neukonstruktion einer Tenderlok der
BR 64 vorausgegangen. Treibrader und
Steuerung der beiden Lokmodelle ent-
sprachen seinerzeit noch dem techni-
schen Stand ab Mitte der 1960er-Jah-
re. Schon vor geraumer Zeit wurden
beide Loks, was Rédder und Steuerung
anbelangt, dem heutigen hohen Stan-
dard im Bezug auf Dampflok-Nachbil-
dung angepasst.

Auch die beiden Schlepptender-
Dampfloks BR 03 und 41 von 1962 sind
lingst passee und wurden schon vor
Jahren durch komplette Neukonstruk-
tionen ersetzt. Da bei beiden Maschi-
nen die Rohrleitungen am Kessel nicht
mehr angespritzt, sondern in Form ei-
nes so genannten Gitters separat ange-
setzt sind, konnten auch die diversen
Unterschiede z.B. bei den Sandfallroh-
ren (3 bzw. 4) beriicksichtigt werden.
Auch konnen je nach Vorbild und Epo-
chen-Zeitraum wahlweise Wagner-
bzw. Witte-Bleche werkseitig zum Ein-
bau kommen. Mittlerweile hat man
auch damit begonnen, neben den Lok-
Ausfithrungen mit Tender der ge-
schweillten Bauart (2°2’T34) auch sol-
che in genieteter Ausfiihrung (2°2°T32)
anzubieten.

1973 hatte Méarklin einen neuen drei-
poligen Motor mit Trommelkollektor
entwickelt, aus dem spéter ein Fiinfpo-
ler entstand. Die erste Loktype, die im
gleichen Jahr davon profitierte, war ei-
ne 2’C1’-Schnellzuglok der BR 03.0-2.
Thr folgte fiinf Jahre spéter das Modell
der BR 41. Beide Loks bekamen den
gleichen Aufbau, dabei wurden auch
bei der 41er nur drei Sandfallrohre als
Anguss nachgebildet. Bei den Windleit-
blechen war man jedoch variabel, es
konnten je nach gewéhlter Ausfiihrung
Wagner- bzw. Witte-Bleche installiert
werden. Dem Tender in der geschweil3-
ten Ausfithrung folgte einige Zeit spéter
die genietete. Auch mit den Spitzen-
lichtern wurde man im Laufe der Zeit
variabler (Zwei- oder Drei-Licht-Spit-
zenbeleuchtung). Auch die Mérklin-Mo-
delle von Loks der BR 03.10 und 01.10
profitierten weitestgehend von den vor-
handenen Fahrwerksteilen der 03.0-2.
Trotz vieler in den vergangenen Jahren
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eingebrachter Verfeinerungen sind die
Lokmodelle von der Grundkonstruktion
her aber mittlerweile doch in die Jahre
gekommen.

Ahnlich verhélt es sich mit gleicharti-
gen Modellen (03 und 41) von Piko, die
im Gegensatz zu Fleischmann und
Mirklin mit Reko-Kesseln der DR be-
stiickt sind. Hier sind Varianten oh-
nehin erst ab Epoche IIl machbar. Auch
hier entspricht der Einheitskessel einer
Ausfiihrungsform, bei der frei stehende
Rohrleitungen noch nicht generell iib-
lich waren. Bei der ebenfalls von Piko
heute noch produzierten Reko-Schnell-
zuglok der BR 01.5 hat der Hersteller
die Moglichkeit zwischen Speichen-
oder Boxpok-Rddern zu variieren,
ebenso wie zwischen Kohle- und Olten-
der.

Bleibt anzumerken, dass alle Herstel-
ler, die verschiedene 1’E-Schleppten-
derlokomotiven anbieten, natiirlich
auch von der weitgehenden Gleichheit
von Réddern, Steuerungs- und Getriebe-
teilen nebst Motoranordnung profitie-
ren. Hans Zschaler

Bei Giitzold wurden
die Reichsbahn-24
und die sachsische
75.5 auf dasselbe
Fahrwerk gesetzt.

Pikos 81 profitierte
1953 von einem fiir
damalige Verhaltnis-
se sehr detaillierten
Fahrwerk der preuBi-
schen G 8!

Der Anfang der Tischbahn bei Piko: 1949 erschien diese Stromlinienlok,
die, wie bei den Konkurrenten auch, auf zwei Achsen lief. Der Triebwerks-
ausschnitt gab den Blick frei auf eine einzelne Treibstange!
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Auf dem Fahrwerk der Stromlinienlok (Bild links) verwirklichte
Piko die 71 — etwas ,,schwer” in der Wirkung, aber durchaus wie-
dererkennbar! Urspriinglich war eine 64 geplant.
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Nicht verwirklichte Lokomotivprojekte

Papier statt Stahl

Trotz aller Logik und Systematik — nicht alle Vorhaben, die im
Zusammenhang mit der Entwicklung der Einheitslokomotive ent-
worfen und diskutiert wurden, fanden den Weg zu stdhlerner
Realitdt. Spdter, als die Einheitslok zur Kriegslok abmagerte,
tauchten Projekte von zweifelhafter Dimension auf. Franz Rittig
berichtet iiber Lokomotiven, die auf dem Papier blieben.

ugust Meister, dem Oberingenieur

der Borsig-Lokomotivwerke, ge-
biihrt das Verdienst, 1921 eine erste
Entwurfsreihe zur Vorbereitung des
spateren Einheitslok-Programms aus-
gearbeitet zu haben. Seine Vorstellun-
gen und Skizzen entsprangen zwar der
preuBischen Lokomotivbau-Tradition,
zeigten aber zugleich bereits, in welch
hohem Mafe eine durchgreifende Ty-
pisierung , die Ubernahme ganzer Bau-
gruppen von einer Lokreihe auf die an-
dere“ (Hanns Stockklausner) versprach.
Auch Paul Heise von Henschel, der
Meister bei der Ausarbeitung von Ent-
wurfsreihen sekundierte, bewegte sich
im Koordinatensystem preuBischer Lo-
komotivbaukunst. Meisters und Heises
Entwiirfe fanden den Beifall der Mit-
glieder des ,Engeren Lokausschusses®.
In den Skizzen der Herren gab es al-

lerdings nicht nur Lokomotiven, die
Eingang in den 1. Typisierungsplan der
Deutschen Reichsbahn und dessen Rea-
lisierung fanden, sondern auch Bau-
vorschlidge, die im Stadium der Skizze
verharrten.

Gab es die Baureihe 20?

Eines der interessantesten Projekte war
das einer relativ schweren 2’Ch2-Per-
sonenzuglokomotive, die nach dem
Nummernschema des 1. Typisierungs-
plans ,Baureihe 20“ hei3en sollte. Im-
mer wieder geistern Meldungen durch
die Szene der ,iber die wirklichen Hin-
tergriinde” Informierten, es habe zwei
Versuchsexemplare gegeben. Wie der
Bauartbezeichnung zu entnehmen ist,
hatte man tatsédchlich an eine Zweizy-
linder-Maschine (mit Schlepptender)

!

August Meisters Entwurf einer Personen-
zuglok, die als Baureihe 20 gehandelt wurde.

gedacht, die sich im Hinblick auf die
Achsfolge an der bewahrten P 8 (Bau-
reihe 38.10-40) mit vorauslaufendem
Drehgestell und drei Kuppelachsen ori-
entierte. Es trifft ferner zu, dass die
Baureihe 20 im Kontext von Normung
und Austauschbau als Parallelkon-
struktion zu jener 2’C2’h2-Tenderlok
entstehen sollte, die als Baureihe 62
real entwickelt und geliefert wurde.

Die Baureihe 20 blieb indes auf dem
Papier, weil sie mit einer Achslast von
20 t langst nicht iiberall einsetzbar ge-
wesen ware, wo die bewéhrte, bis 1923
gebaute und zahlreich vorhandene,
leichtere P 8 noch viele Jahre zufrieden
stellende Dienste leisten konnte. Mithin
scheiterte die Geburt der Baureihe 20
an dhnlichen Barrieren, die spéter eine
Serienfertigung der Baureihe 62 iiber
die gelieferte Zahl von 15 Stiick hinaus
vereiteln sollten.

Als Ende der Dreifligerjahre der P 8
allmahlich das Alter zu schaffen mach-
te, wurde eine moderne, groe Perso-
nenzuglok zum akuten Erfordernis.
Diese entstand jedoch als Parallelkon-
struktion zur Baureihe 50, hie3 Bau-
reihe 23 und hatte nichts mit dem pa-
piernen Projekt der ,alten“ Baureihe 20

Fiir den Meister-Entwurf einer schweren Per-
sonenzuglok hatte die P 10 Pate gestanden.

JI2 /98
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Die als Baureihe 83 angedachte 1'D1'h2t-Lok
mit 20 t Achslast ging auf Paul Heise zuriick.

zu tun. Erst 84 Jahre nach dem Ent-
wurf Meisters nahm tatsdchlich eine
Lok der Baureihe 20 Gestalt an, sorg-
faltig zusammengefiigt und mit einem
Augenzwinkern historisch (beinahe
glaubhaft) ,legendiert”. Wo? In den Re-
daktionsrdumen der MIBA, ganz cool ...

Vater: Meister, Mutter: P 10

Ebenfalls fiir den hochwertigen Perso-
nenzugdienst, verbunden mit Einsatz-
moglichkeiten im Schnell- und Eilzug-
dienst, war eine schwere 1’D1’h3-Lo-
komotive gedacht, die ebenfalls bereits
1921 in August Meisters Entwiirfen

auftauchte und laut Typisierungsplan
als ,Baureihe 22 firmieren sollte. Auch
sie hétte mit 20 t Achslast jene Proble-
me heraufbeschworen, die eine Bau-
reihe 20 verhinderten.

Mit der fiir die damalige Zeit wuchti-
gen preuBiischen P 10 (DRG-Baureihe
39.0-2) gab es dann zwar tatsdchlich
eine 1°D1’h3-Personenzuglok, doch
entstand diese (wie auch die schwere
preulische Tenderlok T 20, die spéte-
re Baureihe 95.0) noch als preuf3ische
Linderbahnlok. Da man die fertige P 10
ab 1922 einsetzen konnte, eriibrigte
sich die Baureihe 22. Wie der Skizze
Meisters unschwer zu entnehmen ist,
lag die P 10 seinem Entwurf fiir eine
vierfach gekuppelte Einheitslok mit
Dreizylinder-Triebwerk zugrunde.

Zur Ablosung der fiinfachsigen Rangierlokomotiven der preuBischen Gattung T 16.1 war eine
ebenfalls fiinffach gekuppelte Einheitslok unter der Baureihenbezeichnung 82 vorgesehen.

KEIN VORBILD

Eine ,schwere 24"?

Ein kaum bekanntes Projekt war die
angedachte Giiterzuglok der Baureihe
40. Wie aus eher vagen Quellen verlau-
tet, wire sie mit ihrer Achsfolge 1'C
und einem Zweizylinder-Triebwerk
moglicherweise der Baureihe 24 nicht
undhnlich gewesen, doch mit den fiir
sie geplanten 20 t Achslast und einem
vierachsigen Schlepptender gewiss un-
gleich grofer, moglicherweise sehr viel
wuchtiger ausgefallen. Thr Einsatzbe-
reich sollte unstrittig der schnelle Gii-
terzugdienst auf wichtigen Haupt-
strecken sein. Eine Skizze dieser nicht
uninteressanten Idee (mehr scheint es
nicht gewesen zu sein) liegt der Redak-
tion nicht vor. Gab es jemals technische
Zeichnungen fiir eine solche Lok, die
man sich vielleicht mit den grofen
Windleitblechen der Bauart Wagner
vorstellen darf?

Erst 1936 feierte dann tatsdchlich
eine schnelle Gliterzuglok als Baureihe
41 Premiere. Es ist wenig bekannt, dass
die im 1. Typisierungsplan von 1921
genannte Baureihe 41 keinerlei kon-
zeptionelle Parallelen zu der ver-
gleichsweise eleganten 1’D1’h2-Lok des
Jahres 1936 aufwies. Die ,urspriingli-
che“ 41 war vielmehr, wie die Skizze
und die beabsichtigte Bauart als 1’ Dh2-
Lok verdeutlichen, in klarer konzeptio-
neller Linienfiihrung offenbar durch
Paul Heise bei Henschel von der preuf3i-
schen G 8.2 abgeleitet worden.

Als Tenderloks zu schwer

Weil der Einheitslok-Gedanke u.a. von
der Idee befruchtet war, zu Lokomoti-
ven mit niedrigen Achslasten Parallel-
entwicklungen mit hohen Achslasten zu

Ware sie in den
Zwanzigerjahren
konstruiert wor-
den, dann hatte
sich die Baureihe
41 wahrscheinlich
als 1'Dh2-Lok an
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der preuBischen
G 8.2 (Baureihe
56.20) orientiert.
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realisieren, gab es ,theoretisch gleich-
laufend“ zur Baureihe 64 mit 15 t Achs-
last die Idee einer ,Hauptbahnversion®
mit 20 t Achslast. Welche Gestalt mag
diese 1’C1’h2t-Lok im Kopf ihrer ,Er-
finder” gehabt haben? Oder handelte es
sich gar um einen ,Wiederholungsfall®
der (imagindren) Baureihe 40 im Ten-
derlok-Bereich? Man weill es nicht,
denn gebaut wurde die 63 nie. Schon
die Baureihe 62 wurde ja kaum ge-
braucht; was wollte man da erst mit der
keinesfalls leichteren 63 anfangen?

Uberhaupt fillt auf, dass die Entwiir-
fe mit hohen Achslasten weniger Chan-
cen auf Verwirklichung hatten, denn
am Ausbau der Strecken auf 20 t Achs-
last haperte es erheblich. So hatte denn
auch die als 1’D1’h2t-Lok gedachte
Baureihe 83 (als schwerer Parallelfall
zur Baureihe 86 mit 15 t Achslast) kei-
ne Aussicht auf Verwirklichung. Thre
gestalterische Vergleichbarkeit mit der
preulischen T 20 (Baureihe 95) kam
nicht von ungefihr, denn mit Letzterer
entstand ein iiberaus gelungenes Bei-
spiel fiir eine schwere, leistungsfdhige
Tenderlok.

Doch nicht nur die Tenderloks mit ho-
hen Achslasten traf es. Auch eine als
Ersatz fiir die preufBische T 16.1 (Bau-
reihe 94.5-17) gedachte Eh2t-Lok mit
L~nur® 17 t Achslast, eingeordnet in die
Baureihe 82, blieb auf dem Papier. Dies
geschah, obwohl der Entwurf (von Paul
Heise) bereits in den ersten Skizzen von
1921 enthalten gewesen war.

27350

Kaum fassbar: die 3. Kriegslok

Ein eher unwirklich anmutendes Kapi-
tel stellen die so genannten , Projekte
zur 3. Kriegslokomotive® (Hanns Stock-
klausner) dar. Sie entstanden im Jahre
1943 in der Absicht, zur Sicherung des
Nachschubs fiir die Wehrmacht Loko-
motiven zu bauen, die die Leistungs-
fahigkeit der Baureihen 42 und 52 ein-
deutig tibertrafen und dazu unkonven-
tionelle Konstruktionen erforderten,
darunter den Einbau mechanischer
Rostbeschickungsanlagen (Stokern),
Verbrennungskammern, Mischvorwér-
mern, Boostern und Doppelschloten.
Alle Maschinen sollten (wie schon die
Baureihen 42 und 52) Frostschutz, Nor-
weger-Flihrerhduser und geschweil3te
Triebwerke erhalten.

Angesichts der vielachsigen Entwiir-
fe ist interessant, dass alle Loks auf 23-
m-Drehscheiben passen mussten. Aus-
driicklich erwiinscht war die ,,Mitnah-
memdoglichkeit grofer Vorrdte“. Das
Speer-Ministerium fiir Bewaffnung und
Munition regte ferner an, die ,,vorzugs-
weise Verwendung von Kohle aus den
Revieren des Donez-Gebietes beriick-
sichtigen zu wollen“ — bei Entwiirfen,
die ,vorsorglich® im Oktober 1943 ge-
wiinscht wurden!

Borsig schlug eine Schlepptender-
Mallet-Lokomotive der Bauart (1’C) Dh4
mit flinfachsigem Tender (5T38) vor.
Die auch als ,Borsig I1* bezeichnete
Maschine sollte (ihrer Bauartbezeich-

Der so genannte 3. Kriegslok-Entwurf , Bor-
sig II” von 1943 sah eine achtachsige Loko-
motive vor, bei der es sich vermutlich um den
einzigen Vorschlag handelte, bei dem man
den Bau einer Mallet-Maschine erwog.

nung gemaf) mit vier paarweise unter-
schiedlich dimensionierten Zylindern
ausgestattet sein. Je Zylinderpaar war
ein eigenes Blasrohr mit Schlot vorge-
sehen. Den Kessel dachte man sich mit
einem Weitrohriiberhitzer und einer
Verbrennungskammer. Der Gesamt-
radstand von (erstaunlichen) 22,5 m
sollte das Drehen der Lok auf 23-m-
Scheiben ermdoglichen.

Von Krupp aus Essen sind zwei Ent-
wiirfe bekannt: eine 1’E1’-Lok, die (so
wurde betont) ohne Booster auskdme,
sowie eine 1'F-Lok. Das Triebwerk des
E-Kupplers stammte von der Baureihe
44, ebenso die Radsédtze. Die Bogen-
laufigkeit sollte durch ein vorderes
KrauB3-Helmholtz-Gestell, die seiten-
verschiebliche fiinfte Kuppelachse und
eine Spurkranz-Schwichung der drit-
ten Kuppelachse gewéhrleistet werden.
Fiir die Schleppachse war eine Adams-
achse vorgesehen. Bei der 1'F-Loko-
motive wurde das zwanglose Durch-
fahren von Bégen mit 140-m-Halbmes-

KrauB-Maffei wollte die Kurvenlaufigkeit sei-
nes Sechskupplers durch die Einbeziehung
eines KrauB-Helmholtz-Gestells und durch
Beugniot-Hebel zwischen den beiden letzten
Kuppelachsen gewahrleisten.
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sern durch eine um 25 mm seiten-
verschiebliche fiinfte Kuppelachse und
— wie beim E-Kuppler - ein vorderes
KrauB-Helmholtz-Gestell garantiert —
zumindest sah es der Entwurf so vor.
Wie Krupp betonte, hétte die Achslast
beider Maschinen 18,5 t angeblich
nicht tiberschritten.

KrauB3-Maffei wollte mit einem Ent-
wurf iiberzeugen, der eine 1’Fh3-Lok
mit flinfachsigem Schlepptender (5T37)
beinhaltete. Die siebenachsige Lok war
mit Wellrohrkessel und ,.einer Art Ver-
brennungskammer® (Hanns Stock-
klausner) geplant. Bei der dritten und
vierten Kuppelachse wollte man mit
Riicksicht auf einen moglichst zwang-
losen Bogenlauf auf Spurkrédnze ver-
zichten. Fiir die Steuerung des Innen-
triebwerks war keine Kropfachse (wie
iiblich), sondern eine Hilfswellenkon-
struktion vorgesehen, die ihr Dreh-
moment liber Schraubenrédder von der
dritten Kuppelachse bezog.

Natiirlich durfte auch Henschel nicht
fehlen. Bei seinen Kriegslok-Entwiirfen
griff dieser Hersteller auf Erfahrungen
zuriick, die aus dem Exportgeschéaft
nach Ubersee resultierten. Ein erster
Entwurf sah eine 1’F1°h3-Lok, mithin
eine Maschine ohne Triebwerksteilung,
vor. Uber die Kurvenbeweglichkeit des
Sechskupplers liegen keine Angaben
vor. Der zweite Entwurf von Henschel
beinhaltete eine mit einem Booster aus-
geriistete Konstruktion, die als 1’E2a’-
Lokomotive angekiindigt, aber nicht ge-

baut wurde. Die Hilfsmaschine (Boo-
ster) wurde sowohl von der Hinterach-
se gehalten als auch am Drehgestell-
rahmen aufgehdngt. Wie bei Boostern
iiblich, sollte diese Hilfsmaschine fall-
weise zu- und abschaltbar sein. Dem
modifizierten ,Kriegstender” (Wannen-
tender) sollte eine Forderschnecke fiir
die geplante Stokerfeuerung implantiert
werden.

Schichau reichte den Entwurf einer
siebenfach gekuppelten Kriegslokomo-
tive ein. Die mit zwei Zylindern und
Vorlaufachse versehene Maschine der
Bauart 1’Gh2 sollte trotz ihrer acht
Achsen Gleishdgen mit Radien bis zu
140 m herab absolut zwanglos durch-
fahren konnen. Fiir den Rost kam nur
die Stokerfeuerung in Frage. Als so ge-
nannter Pendelrost musste er neben
seiner Schiittelrost-Funktion gleichzei-
tig fir die Entschlackung und Ent-
aschung sorgen. Das dafiir nitige Be-
wegungsmoment wurde von der
Stokeranlage abgezweigt. Der Entwurf
von Schichau blieb letztlich eine einsa-
me Idee, verkorperte er doch zum ers-
ten und zum letzten Mal eine sieben-
fach gekuppelte Dampflokomotive, die
»ganz normale“ Reichsbahnstrecken
befahren (konnen) sollte ...

Die Wiener Lokomotivfabrik schlug
unter der Bezeichnung 42 2637 eine
achtachsige Kriegslok vor, bei der im
Unterschied zum Projekt von Schichau
nur sechs Achsen zum Antrieb heran-
gezogen wurden. Dazu gab es aller-

Die Firma Schichau bot eine 1'Gh2-Lokomo-
tive an, die trotz ihrer sieben Kuppelachsen
die Weiche 1:7 und einen anschlieBenden
Gleisbogen mit 140 m Halbmesser ohne
Zwangen durchfahren sollte.

dings vier Zylinder, wobei jedes Zylin-
derpaar auf drei Antriebsachsen wirk-
te. Wie aus der Bauartbezeichnung
1’CC1’h4 ersichtlich ist, handelte es
sich um eine Maschine mit vier voll-
kommen gleichen Triebwerken in nur
einem Rahmen, der zudem einen Bro-
tan-Kessel tragen sollte. Mit einem
druckluftgesteuerten ,, Achslastumstel-
ler* sollten die Personale das Rei-
bungsgewicht der Lok auf 20,8 t er-
hohen kénnen. Als Tender sah man
eine Spezialentwicklung des ,Wiener
Kastens“ (ohne Drehgestelle!) vor.

Wie interessant all diese Vorschlédge
insgesamt oder in ihren konstruktiven
Details auch immer gewesen sein mo-
gen oder noch heute anmuten - sie lie-
fen sdmtlich auf die Verlingerung eines
wahnwitzigen Krieges hinaus und soll-
ten einem krankhaft beschworenen
,Endsieg“ dienen. Dieser Effekt blieb je-
doch aus, denn keiner der Entwiirfe
verlie3 das Papier und wurde zu Stahl.
Schade ist dies nicht. Franz Rittig

Die Wiener Lokomotivfabrik stellte das Pro-
jekt einer 1'CC1'h4-Lokomotive mit Brotan-
kessel und ,,Wiener Tender” in zwei Varian-
ten (mit und ohne Verbrennungskammer) vor.
Skizzen: Archiv MIBA
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Nie geplant und doch gebaut

Eine garantiert
echte Zwanziger ...

Wie konnte eine Einheitslok der Baureihe 20 ausgesehen haben?
Fest steht nur, dass sie die Achsfolge 2°C gehabt hditte. Wirklich
konkrete Entwiirfe gab es allerdings nicht — das wiederum hielt
Lutz Kuhl nicht davon ab, ein Modell dieser Lok zu bauen.

ereits in der ersten Typenreihe, die
August Meister 1922 vorschlug,
war eine Schlepptenderlok mit der
Achsfolge 2’C als Baureihe 20 vorgese-
hen. Konzipiert als , Ersatz-P 8%, be-

stand ein echter Bedarf indes nicht. Mit
einem Achsdruck von 20 t wére sie fiir
das vorgesehene Einsatzgebiet — mittel-
schwere Personen- und Eilziige — oh-
nehin zundchst einmal zu schwer ge-

wesen, da der Oberbau vieler Strecken
seinerzeit nur einen Achsdruck von
18 t zulieB3.

So wundert es nicht, dass die Reali-
sierung infolge von Inflation und Wirt-
schaftskrise immer wieder hinausgezo-
gert wurde. Erst im April 1934 (nach
anderer Quelle Dezember 1935 — Ge-
naueres lisst sich leider nicht mehr er-
mitteln) erhielt Henschel den Auftrag
fiir zwei Vorserienloks. Mit besonderem
Elan verfolgte man in Kassel Entwick-
lung und Bau jedoch nicht — hier hatte
man wohl noch die Tenderloks der BR
62 in schlechter Erinnerung, die nach
der Fertigstellung jahrelang ungenutzt
(und unbezahlt!) auf dem Werksgeldnde
standen. Mit diesen Maschinen besaf3
die neue BR 20 eine groBe Ahnlichkeit,
da Kessel, Zylinder und ein Teil des
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Rahmens mit dem Achsstand der Treib-
rdder identisch waren.

So kam es, dass Ende 1939 erst zwei
Loks weitgehend fertig gestellt waren —
und danach hatten bekanntlich erst
einmal ,kriegswichtige® Produktionen
den Vorrang. Folglich werden sie auch
nicht in den Bestandslisten der Reichs-
bahn aufgefiihrt. Die 20 002 war mit ei-
nem etwas altertiimlich wirkenden ge-
nieteten kurzen Tender der Bauart 2’2
T 30 gekuppelt, auf diese Weise passte
die Maschine auch noch auf eine 18-m-
Drehscheibe. Die Lok gelangte ins AW
Koln-Nippes und iiberlebte den Krieg
weitgehend unbeschadet, daher kam
sie 1946 zundchst ins Bw Mdénchen-
gladbach. Eingesetzt wurde die Lok
dann vor allem vor Ziigen der briti-
schen Besatzungsmacht; das ist wohl

MIBA-Spezial 65

Links: Irgendwo am Niederrhein — die 20 002 mit einem Zug der britischen Rheinarmee. Allzu-
viele Eisenbahnfreunde diirften die Einzelgangerin aus dem Bw Krefeld seinerzeit nicht gese-
hen haben, denn meistens war sie wohl vor Sonderziigen mit unbekanntem Fahrplan unter-
wegs. Aber es gibt anscheinend auch Ausnahmen ...

Oben: Der auffallige kurze, genietete Tender der Bauart 2'2 T 30 passt sicher noch am besten
zu der Lok — ein normaler geschweiBter Einheitstender wiirde zu modern und vor allem zu

groB wirken.

auch der Grund dafiir, warum keine Fo-
tos dieser interessanten Einzelgéngerin
existieren (oder zumindest nicht be-
kannt sind). 1952 erhielt sie aber zu-
sammen mit den Loks der BR 62 noch
eine Hauptuntersuchung im AW Jiilich
und kam danach wie diese ins Bw Kre-
feld. Ein Datum fiir z-Stellung oder Aus-
musterung liel sich nicht ermitteln,
vermutlich wurde sie 1955 wie die Ma-
schinen der BR 62 ausgemustert. Ihre
Schwesterlok 20 001 befand sich nach

dem Ende des Kriegs noch im AW Mei-
ningen; liber Einsatz und Verbleib ist
aber ebenfalls nichts mehr bekannt.

Die BR 20 im Modell

Besonders schwierig ist es nicht, ein
sauthentisch®“ wirkendes Modell einer
Lok der BR 20 auf die Rader zu stellen.
Nimmt man sich die , Verwandtschaft“
der beiden Baureihen 24 und 64 zum
Vorbild, konnte eine vergleichbare Ahn-

Aufgeblasene P 8 oder geschrumpfte 01? So
ganz sicher sind sich die Experten bei ihrer
Beurteilung der BR 20 offensichtlich nicht ...

Linke Seite: So konnte die Projektzeichnung
fiir eine Einheitslok der BR 20 ausgesehen
haben. Wirklich geplant war sie in dieser
Form jedoch nie — auch wenn August Meister
in seinen Entwiirfen fiir eine erste Typenreihe
bereits eine vergleichbare 2'C-Lok (mit ewas
abweichenden Abmessungen) vorgeschlagen
hatte. Aber interessant hatte sie schon aus-
gesehen ...

Fotos und Zeichnung: Lutz Kuhl
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Kohlenkasten und Fiihrerhaus bilden beim
Liliput-Modell der BR 62 eine Einheit, die
sich nach dem Ldsen von vier Schrauben
nach oben abnehmen lasst. Hier ist der
Motor untergebracht, der komplett ent-
fernt wurde. Erfreulicherweise passt das
Fiihrerhaus der BR 01 von Roco fast ohne
Anpassungsarbeiten — lediglich der Steg
auf der Vorderseite im Stehkesselbereich
musste abgezwickt werden. Danach konn-
te das Fiihrerhaus auf den Liliput-Kessel
gesteckt werden.

Der erste Schnitt — der
hintere Teil des Rah-
mens wurde abgesagt.
Geht man dabei mit ei-
niger Vorsicht zu Werke,
braucht das Fahrwerk
auch nicht vollstandig
demontiert zu werden.

Links: So weit wurde der Rahmen abge-
feilt. Vom Getriebe blieb nichts iibrig,
denn sonst findet spater die Kupplungs-
deichsel fiir den Tender keinen Platz mehr.

Abschlussblech und Tra-
ger unter dem Fiihrer-
haus entstanden aus 0,5
mm starkem Polystyrol
(im oberen Bereich zwei
Lagen). Die unter der
Seitenwand des Fiihrer-
hauses entstandenen
Liicken wurden mit Poly-
styrolstreifen (0,5 x 1
mm) gefllt.

96

lichkeit mit gleichem Kessel und weit-
gehend identischem Fahrwerk auch
zwischen den Baureihen 20 und 62 be-
standen haben. Als Basis fiir einen Um-
bau kann daher ein Modell der BR 62
von Liliput dienen, bei dem das hintere
Drehgestell und der Tenderkasten ent-
fernt werden.

Fiir den Tender gibt es mehrere Mog-
lichkeiten. Ich verwendete den geniete-
ten Kurztender der Bauart 2’2 T 30,
den es bei Weinert als Weimetallbau-
satz (Art.-Nr. 4173) mit vormontiertem
Fahrwerk und einem Faulhaber-Motor
mit Schwungmasse gibt; er verleiht der
Lok ein gedrungenes und besonders
sbulliges“ Aussehen. Wer noch einen
Roco-Tender iibrig hat, konnte auch
den Weinert-Umbausatz fiir einen ge-
nieteten Tender der Bauart 2’2 T 32
nehmen, der ebenfalls gut zu der Lok
passen wiirde (Art.-Nr. 4036).

Uber den Bau des Weinert-Tenders
muss man nicht viele Worte verlieren —
alle Teile sind sehr passgenau und
lieBen sich nach dem iiblichen Entgra-
ten und dem Entfernen der Gussansét-
ze problemlos zusammensetzen. Etwas
ungiinstig ist lediglich die Anordnung
der hinteren Befestigungsschraube fiir
das Tenderoberteil auf der linken Seite.
Klebt man ndmlich wie vorgesehen die
Leitung (Teil 250) an den Tenderrah-
men, ist die Schraube nicht mehr ohne
weiteres zugidnglich — daher klebte ich
die Leitung erst nach dem Lackieren
und der Endmontage ein.

Die hintere Pufferbohle sollte nicht di-
rekt an den Tenderkasten geklebt, son-
dern zunéchst separat lackiert werden,
denn ein sauberes Abkleben ist hier so
gut wie unmdoglich. Das wédren dann
aber auch schon die einzigen kritischen
Punkte beim Zusammenbau. Durchaus
weglassen kann man tbrigens die
Bremsbacken der beiden hinteren
Radsétze. Diese stehen so eng zusam-
men, dass die Bremsbacken eigentlich
nur im Weg sind — und durch den ge-
schlossenen Rahmen sind sie ohnehin
nicht zu sehen. Anstelle des Kohlenein-
satzes aus Weillmetall klebte ich ein-
fach zwei Polystyrolplatten ein, nach
dem Lackieren konnte der Tender dann
eine Ladung aus echter Kohle erhalten.

Aus der 62 wird die 20 ...

Kessel, Fithrerhaus, Kohlenkasten und
Umlaufblech bilden eine Einheit, die
sich entsprechend der Betriebsanlei-
tung nach dem Losen der Befestigungs-
schrauben und dem Abziehen der vor-
deren Loklaternen nach oben vom Rah-
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men abheben ldsst. Als Erstes sédgte ich
den hinteren Teil ab, das ging ziemlich
schnell mit einer Laubsédge, da die Ma-
terialstarken hier nicht sehr grof sind.
Bei etwas Vorsicht braucht das Fahr-
werk dazu auch nicht komplett demon-
tiert zu werden. Dank des neuen Ten-
derantriebs wurde das Getriebe nicht
mehr benotigt, die beiden Zahnrader
entfernt — sie sind auch der Kupplungs-
deichsel fiir den Tender im Weg.

Das Fiihrerhaus konnte nicht mehr
verwendet werden. Sdgt man ndmlich
nur den Kohlenkasten ab, wéren die
verbleibenden Seitenwénde viel zu kurz
— hier hétte man wohl auch beim ,,Vor-
bild“ ein normales Einheitsfiihrerhaus
verwendet. Der passende Ersatz
stammt vom Roco-Modell der BR 01
(Ersatzteil-Nr. 94559), deren Fiihrer-
haus sich praktischerweise ohne grof3e
Anderungen auch auf Umlauf und Fiih-
rerhausboden des Liliput-Modells set-
zen lieB3. Die Vorderwand musste ledig-
lich unten mit Polystyrolstreifchen um
0,5 mm verldangert und der untere Ver-
bindungssteg entfernt werden.

Fiihrerhausboden und Trittbretter
konnten entsprechend dem Roco-Fiih-
rerhaus gekiirzt werden; der neue hin-
tere Trager muss biindig mit der Hin-
terkante des Fiihrerhauses ab-
schlieBen. Er entstand aus zwei Lagen
Polystyrol, sodass er im oberen Bereich
1 mm stark wird und zum vorderen
Fiihrerhaustriager passt. Beim Feilen
an den Trittbrettern unter dem Fiihrer-
haus sollte man Vorsicht walten lassen,
denn schnell ist zu viel Material abge-
tragen, das sich nicht mehr so ohne
weiteres wieder ergénzen lidsst! Sobald
der kleine mittlere Steg entfernt wird,
haben die Trittbretter nur noch vorn
Halt und verbiegen sehr leicht — da das
Gussmaterial sehr sprode ist, besteht
hier erhohte Bruchgefahr.

Am Kessel nahm ich keine Anderun-
gen vor. Allerdings gefielen mir die an
meinem Modell vorhandenen grof3en
Wagner-Windleitbleche nicht so recht,
da sie zu viel von der Lok verdeckten.
In der Bastelkiste fanden sich jedoch
noch kleinere Wagner-Windleitbleche
von Giinther. Sie waren zwar eigentlich
noch fiir das alte Liliput-Modell der BR
62 aus den Sechzigerjahren gedacht,
passten aber mit etwas Zurechtfeilen
auf das Umlaufblech des aktuellen Mo-
dells. Mit &hnlichen Windleitblechen
waren zu Beginn auch einige Loks der
BR 01 ausgestattet; von daher sind sie
sicher auch fiir eine fiktive BR 20 denk-
bar. Da diese Teile von Giinther jedoch
nicht mehr erhéltlich sind — unter der

MIBA-Spezial 65

Die Teile fiir den geniete-
ten Kurztender der Bau-
art 2'2 T 30 von Weinert.
Alle vier Achsen sind an-
getrieben; da die Rader
mit Haftreifen ausgestat-
tet sind, ist die Zugkraft
mebhr als ausreichend.
Rechts: Dank der Passge-
nauigkeit aller Teile geht
der Zusammenbau
schnell vonstatten; die
Kupplungsdeichsel ist
hier schon auf die erfor-
derliche Lange gekiirzt.

Rechts: Fiir eine Kupplungskinematik ist
an der Lok kein Platz mehr. Bei einem Min-
destradius von 60 cm reicht es aber, wenn
die Kupplungsdeichsel einfach iiber eine
Bohrung in eine Schraube eingehéngt
wird.

Beim Montieren des Ten-
ders nach dem Lackieren
geht es reichlich eng zu
- so ist auf der linken
Seite hinten die Befesti-
gungsschraube der Lei-
tung im Weg, die daher
separat lackiert und
nachtraglich eingesetzt
wurde.

Etwas einfacher geht es auch. Die aufwén-
dig zusammengesteckten kleinen Platinen
mit Steckern und Schnittstelle wurden
entfernt, die Leitungen zu Motor und
Decoder an kleine Buchsen geldtet.
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Ob es sie wohl noch gibt? Unbestatigten
Geriichten aus dem Bw Krefeld zufolge hatte
der seinerzeit zustandige Offizier des , Royal
Corps of Transport” einen Narren an der Lok
gefressen und erhielt die gerade ausgemu-
sterte Maschine am Ende seiner Dienstzeit
1956 als Abschiedsgeschenk - als spaterer
16. Earl of Grimsborough konnte er es sich
wohl leisten, sie in seinem Schlosspark in
Yorkshire aufzustellen ...

Rechts: Die Lokschilder wurden aus Neusilber
selbst gedtzt. Auch wenn es die Lok beim Vor-
bild nie gegeben hat — denkbar ware es
schon gewesen.

Art.-Nr. L106211 bietet Liliput die BR
62 mit den kleinen Wagner-Windleit-
blechen an.

Ein Nachteil der Wagner-Bleche ist
allerdings, dass sie auf dem Umlauf
festgeklebt werden mussten — eine et-
was diffizile Angelegenheit, denn son-
derlich stabil ist das Ganze nicht. Ei-
gentlich ist ndmlich vorgesehen, dass
der Kessel abnehmbar bleibt, denn
sonst kommt man nicht mehr an die
Schnittstelle fiir den Decoder. Mit meh-
reren Steckern ist die elektrische Ver-
bindung zwischen Stromabnahmeble-
chen und Motorzuleitungen zudem et-
was umstidndlich gelost ...
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Da sich bei meinem Modell wihrend
des Sdgens und Feilens zwei Lichtleiter
fir die Triebwerksbeleuchtung auf
Nimmerwiedersehen in den Teppich-
boden verabschiedet hatten, entfernte
ich die obere Platine mit Birnchen und
Schnittstelle (die sich unter dem Steh-
kessel befindet). Die Zuleitungen zum
Decoder wurden an kleine Buchsen aus
einer IC-Fassung gelotet, die sich dann
auf die Stifte der unteren Platine auf
dem Rahmen stecken lieBen. Fiir die
beiden Motorleitungen feilte ich noch
einen Ausschnitt unten in die Riick-
wand des Pseudo-Aschkastens, der die
Steckverbindungen tarnt.

Auf diese Weise konnte ich Kessel
und Umlauf mit einer Schraube vorn
und etwas Sekundenkleber hinten zu
einer stabilen Einheit verbinden, auch
die fragilen Windleitbleche sind jetzt
nicht mehr ganz so bruchgefihrdet.
Der Umlauf selbst wird mit drei Schrau-
ben sicher auf dem Rahmen gehalten;
nach deren Losen kann man den obe-
ren Teil der Lok komplett nach oben
abnehmen. Die Riickwand des Stehkes-
sels ist nur eingedriickt und kann leicht
wieder herausgenommen werden. Da
im Kessel geniigend Platz ist, kann jetzt
der Decoder problemlos eingesetzt und
notfalls auch wieder ausgetauscht wer-
den.

Es war jedenfalls interessant, einmal
eine Lok nach ,eigenem Entwurf* zu-
bauen, so wie sie durchaus hétte aus-
sehen konnen — man muss ja nicht im-
mer ganz eng an der Wirklichkeit kle-
ben bleiben. Entsprechend der (selbst)
gestrickten Legende ist mein Modell der
20 002 jetzt vorwiegend mit einem Zug
der Rheinarmee auf der Anlage unter-
wegs — die passenden Eilzugwagen mit
Epoche-IlI-Beschriftung des ,Royal
Corps of Transport® gibt es in zwei
Zweier-Sets bei Liliput (Art.-Nr.
L.350081 und .350041). lk
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ZUM SCHLUSS

So stellt man sich den Modellbahn-Einstieg vor: Jugendliche beim Dioramen-
bau. Gleichaltrige sitzen zusammen, werkeln an ihren jeweiligen Teilstiicken
und haben SpaB dabei. Foto: Horst Meier

Modellbahn-Einstieg
heute

Wie konnen Kids und Jugendlichen heutzutage ihre
Erst-Anlage aufbauen? Vermutlich mit Digitaltechnik,
verpackt in zeitgemaBen Startsets. Doch was braucht
man unbedingt, was ist verzichtbar? Unser kommen-

des Spezial gibt zum Saisonstart Auskunft iiber den

aktuellen Stand des Angebots.

Aber wir vergessen auch die Wiedereinsteiger nicht,
denen es — zu Recht! — vor der ereignislosen Zeit des
Rentnerdaseins graut. Fiir so manches soeben frei
gewordene Kinderzimmer bieten wir Anlagenvor-
schlage in den unterschiedlichsten BaugréBen, zu
den verschiedensten Themen und fiir (fast) alle
Epochen. Versaumen Sie also nicht unser Spezial 66
— auch wenn Sie kein Einsteiger sind!

MIBA-Spezial 66 erscheint
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