
-- - Aktuelle und informative Vorbildberichte 



(Füllseite)



N 0720.051X 14. Jahrgang 

DM 9,50 ös 75,- 

sfr 8,50 
Verlag und Redaktion: 

Hermann Merker Verlag GmbH 
D.8080 Fürstenfeldbruck, Rudolf-Diesel-Ring 5 

Telefon (08141) 5048 49 
Telefax 08141 (44689) 

Herausgeber: Hermann Merker 
Verlagsleiter: Siegfried Säurle 

daktion: Hermann Merker 
Horst Obermayer 
Andreas Ritz 

zeigen: Elke Albrecht, Anne Flödel 
yout und Grafik: Gerhard Gerstberger 

mdige Mitarbeiter: 
Asmus, R. Barkhoff, J. Bitter, 

Hufnagel, F. Jerusalem, W. Kosak, 
Kundmann, H. Lohstädt, 
Ottersbach, H. Rauter, 

Verarbeitung: H. Merker Verlag 
:k: Printed In Italy, EUROPLANNING s.r.1. 
#na - Via Morgagni, 24 

erscheint das Ersenbahn-Journal 11 x. 
lnement (1988): DM 10450 (inkl. Porto) 
land zuzuglieh DM 6,- Portoanteil) 
elheft: DM 950 + DM 2,- Porto 

erscheinen die Sonder-Journale 4 x. 
inement (1988): DM 68,- (inkl. Porto) 
land zuzuglieh DM 4,- Portoanteil) 

Scheckkonto Munchen Nr. 57199-802 
70010080) 

sbank Fürstenfeldbruck Nr. 21300 
70163370) 

dner Bank Nr. 695918000 
70080000) 

idruck, Ubersetzung und jede Art der Ver- 
elhgung setzen das schriftliche Einver- 
dnrs des Verlages voraus. 

r<undigung des Abonnements ist 3 Monate 
zum Kalenderjahresende moglich. 

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

Gerichtsstand Ist Ftirstenfeldbruck. 

Eine Anzeigenablehnung behalten wir uns vor. 

Unaufgefordert eingesandte Beiträge können 
nur zurückgeschickt werden, wenn Ruckporto 
beiliegt! FOr unbeschriftete Fotos und Dias 
kann kerne Haftung ubernommen werden! 

0 
m 
ii v 

Aus dem Inhalt n n n Seite 

Kolosse der Baureihe 01” 

Die ölgefeuerte 01 1100 von Liliput 
in der Baugröße HO 

100 Jahre Brünigbahn 

Leichte Elektrolokomotive E 41 der DB 

Fleischmanns 141 237 in HO 

Mini-Markt 

Die Schnellzuglokomotive 01 150 

Die 01150 von Roco in der Baugröße HO 

Die Kurzen 
(Die bayerischen Lokalbahnwagen leichter Bauart) 

Mit der Bahn durchs Lahntal 

Bücherecke 

Unsere Fachhändler-Adressenseiten 

ahnhofskirtat< am Tegernsee 

5 G 8’ - die meistgebaute preußische Lok 

3694 - ein Modell in der Nenngröße 0 

..- Modelle von der Leipziger Messe 

1111 Mit der »St. Zen011 nach Berchtesgaden 

1111 Ein Dampflok-BW in den Fünfzigern 

ichsbahn-Bayern - selbstgebaut 
,teilwagen B3 bay91) 

4 

12 

14 

22 

28 

30 

33 

36 

38 

44 

52 

54 

56 

6( 

6f 

6E 

7: 

7E 

86 
an 

Zu unserem Titelbild: 
Wie viele Lokomotiven der Baureihe 01” war auch die 012 058 während 
der letzten Jahre vor ihrer Ausmusterung beim BW Rheine beheimatet. Vom 
29.09.1968 bis zur z-Stellung am 20.12.1972 war sie hauptsächlich auf der 
Emslandstrecke Münster - Emden - Norddeich Mole im Einsatz. Die Auf- 
nahme zeigt sie vor einem Reisezug nach Münster bei der Ausfahrt aus 
Norddeich. 
Mehr über die “Kolosse der Baureihe 01”” erfahren Sie in unserem Beitrag 
mit der gleichlautenden Uberschrift, der auf Seite 4 beginnt. Foto: U. Geum 
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Bild 1. Fur viele Eisenbahnfreunde sind die rmachtigen Dreizylinder Lokomotiven der Baureihe 01 10 die deutschen Dampflokomotiven SchlechthIn Die abgebildete 01 1097 wurde am 
13 April 1968 I IT  BW Osnabruck Hbf aufgenommen Foto. A. Schoppner 

he 01” 
an Zeit vergehen, zumal sich die Fachleute 

sehen Reichsbahn zahlten zu Beginn der 
dreißiger Jahre hohere Fahrgeschwindigker- 
ten rm planmaßigen Schnellzugdienst mit 
Dampflokomotiven. Nachdem die 1931 und 
1932 in Dienst gestellten Schnelltriebwagen 
schon in den Bereich von 150 km/h und dar- 
uber vorgedrungen waren, ging man nun an 
die Erprobung von Dampflokomotiven fur 
den Schnellverkehr. Nach Modellversuchen 

der mit einer Teilverkleidung ausgestatteten 
03 154. Schon wenig später entstanden 
dann im Jahre 1935 die Stromlinienlokomo- 
tiven 05 001 und 002 sowie die vollverklei- 
dete 03 193, denen ein Jahr später noch die 
05 003 folgte. 
Bis zu einer Serienfertigung von Dampfloko- 
motiven für eine Höchstgeschwindigkeit 
von 150 kmlh sollte aber doch noch einige 

noch nicht einig waren, ob eine Zwei- oder 
Dreizylinderlok In Auftrag gegeben werden 
sollte. Ern 1938 erarbeitetes Beschaffungs- 
programm fur die Zeit von 1939 bis 1943 sah 
dann aber den Bau von 400 Lokomotiven der 
neuen Baureihe 01” vor, die ein Dreizylrn- 
der-Triebwerk erhalten sollten. Im Marz 1939 
erteilte die Hauptverwaltung schließlich den 
Auftrag fur die Fertigung von 205 Maschr- 

Bild 2: Der E 579 (Heidelberg - Wurzburg) wurde im Sommerfahrplan 1961 planmaßig mit Lokomotiven der Baureihe 01.10 bespannt. In Lauda wurde die 01 1094 mit diesem Ellrug ab- 
gelichtet. Foto: A. Schöppner 



Bild 3: Die011 072. in Rheine aufgenommen. gehortezu den letzten Exemplaren der ab 1968 als Baureihe011 bezeichneten kohlegefeuerten Lokomotiven der Baureihe01.10. Foto: U. Geum 

nen, dre in sechs Baulosen von der Berliner 
Maschinenbau AG, vorm. Louis Schwartz- 
kopff sowie von Krupp, Henschel und von 
Krauss-Maffei geliefert werden sollten. Die 
Baumusterlokomotive 01 1001 der BMAG 
konnte am 29.081939 abgenommen werden. 
Bis zur Indienststellung der Serienlokomoti- 
ven im Jahre 1940 hatte der Zweite Weltkrieg 
andere Akzente gesetzt, die zur Stornierung 
der meisten Bestellungen fuhrten. So blieb 
es beim Bau von nur 54 Serienfahrzeugen 
mit den Betriebsnummern 01 1052 bis 1105, 

die alle von der Berliner Maschinenbau AG 
geliefert wurden. 

Das Erliegen des Schnellverkehrs und die 
Ausweitung der Kriegshandlungen unter- 
banden den vorgesehenen Einsatz der ele- 
ganten Kolosse. Bereits im Jahre 1943 muß- 
ten die ersten Lokomotiven mit Schäden ab- 
gestellt werden, die sie bei Bombenangrif- 
fen und durch Tieffliegerbeschuß erhalten 
hatten. Die Ausbesserungswerke, längst 
auch schon Ziele der Alliierten, waren nicht 
mehr in der Lage, die Schäden an den Loko- 
motiven zu beheben. Die Maschinen blieben 
abgestellt und wurden allmählich ihrer Ver- 
kleidung beraubt. Die betriebsfähigen Fahr- 
zeuge in Sachsen und in Oberschlesien konn- 

ten 1944 noch in den Nordwesten des Deut- 
schen Reiches zuruckgefuhrt werden, wur- 
den dann aber ebenfalls abgestellt und 
waren der Demontage und der Verrottung 
preisgegeben. Jahre vergingen, und erst 
1948 entschloß man sich, die Baureihe 01” 
wieder In den Unterhaltungsbestand aufzu- 
nehmen. Die erforderliche Hauptausbesse- 
rung wurde in den Jahren 1949 und 1950 
durchgefuhrt. Für die 01 1067 gab es keine 
Rettung mehr; sie war bereits einer Aus- 
musterungsverfugung zum Opfer gefallen. 
Bis zur Ausbesserung, bei der die Reste der 
Stromlrnrenverkleidung entfernt wurden, lie- 

Bild 4: Die 01 1054 wurde 1939 von der Berliner Maschinenbau AG an die Deutsche Reichsbahn geliefert und am 27. Februar 1940 abgenommen. Anschließend war sie beim BW Leipzig 
West beheimatet. Zuletzt war spe in Rheine stationiert. Foto: A. Schöppner 



fünfachsigen Tender hat 
ein Fassyngsverm6gen 
von 13 m  Insgesamt 
wurden 34 Maschinen 
der Baureihe 01 10 mit 
einer Olfeuerung ausge 
rustet Foto. U. Geum 

tudle des 
iner 01.10. 
eib- 

raddurchmesser YO” 
2000 m m  fallen die gro- 
ßen Scherenbremsen be- 
sonders auf. Die Ersatz 
kesse1 erhielten keine 
Sanddome. Deshalb wur- 
den bei der 012 054 die 
Sandbehalter zwischen 
” ’ ” D”“Y ym “na Kessel Y  ly” 

Foto. A Schoppner 

solaten Zustand und erweckten Iiicht selten 
den Eindruck fahrender Schrotthaufen. Die 
instand gesetzten Lokomotiven behielten 
ihre im oberen Bereich abgeflachten Rauch- 
kammertüren. Nur die Maschinen 01 1087 
und 1101 hatten runde Rauchkammertüren 
erhalten. Im Sommer des Jahres 1950 befan- 
den sich alle 54 Lokomotiven wieder im Ein- 
satz. Sie waren in folgenden vier Bahnbe- 
triebswerken beheimatet: 
BW Bebra: 
01 1052, 1063, 1070, 1071, 1972, 1077, 1081, 

1082, 1084, 1085, 1086, 1087, 1090, 1093, 
1094. 

BW Hagen-Eckesey: 
01 1060, 1061, 1064, 1065, 1066, 1068, 1069, 

1073, 1074, 1075, 1076, 1078, 1079, 1080, 
1083, 1088, 1089, 1091, 1092. 

BW Kassel: 
01 1062, 1095, 1096, 1097, 1098, 1099, 1100, 

1101,1102,1103,1104,1105. 
BW Paderborn: 
01 1001, 1053. 1054, 1055. 1056. 1057. 1058. 

1059. 



h43 364 Foto A. Schbppner 

Zu Beginn des Jahres 1952 gelangten acht rigkeiten ergeben: Bei den meisten Lokomo- bahn zum Einbau neuer Kessel. Den Auftrag 
Maschinen vorübergehend zum BW Offen- tiven zeigten sich Risse im Bereich der Steh- zur Entwicklung und Fertigung der Ersatz- 
burg. Ab 1955 wurde dann aber das BW Osna- kessel, die kostspielige Reparaturen erwar- kesse1 hatte Henschel & Sohn in Kassel er- 
brück Hbf zu einer Hochburg der Baureihe ten ließen. Nach Abwägung aller Möglich- 
Olio. Inzwischen hatten sich neue Schwie- 

halten; der Einbau erfolgte am 1953 im AW 
keiten entschloß sich die Deutsche Bundes- Braunschweig. Bei der Konstruktion der 

Bild 9: Die hochste Ordnungsnummer Ihrer Baureihe hatte die 012 105. Im September 1972 war sie an Hamburg-Altana beheimatet. Foto: H. Obermayer 



Bild 10. Anlaßlhch Einer Sonderfahrt am 15 Juni 1975 kamen die 012 061 uns 

neuen Kessel war auf Sanddorne verzichtet 
worden. Die Lokomotiven erhielten dafur an 
jeder Seite zwei senkrecht auf dem Umlauf 
stehende Sandkasten. Erst spater wurden 
die Sandbehalter schrag zwischen Umlauf 
und Kessel angeordnet. 
Zunachst liefen alle Lokomotiven der Bau- 
reihe 01” noch mit den funfachsrgen Kohle- 

tendern der Bauart 2’3 T 38. Zusammen mit 
dem neuen Kessel hatte die 01 1100 aber 
schon im Jahre 1956 eine Ölfeuerung erhal- 
ten. Der Tender war umgebaut und mit 
einem Ölbehälter ausgestattet worden, der 
ein Fassungsvermögen von 10 m3 aufwies. 
Positive Ergebnisse bei der Betriebserpro- 
bung veranlaßten das Bundesbahn-zentral- 

amt Mrnden im Jahre 1957, den Umbau wer- 
terer Lokomotiven zu empfehlen und zu ver- 
fugen. Ausgewählt wurden 33 Fahrzeuge, 
die in den Jahren 1957 und 1958 bei Hen- 
schel in Kassel umgerustet wurden. Um den 
Aktionsradius zu vergrößern, hatten die Ol- 

behalter nun ein Fassungsvermagen von 
13 m3 erhalten. Ern entsprechender Umbau 

Bild 11: Im Winterfahrplan 1974175 waren die Lokomotiven der Baureihe 012 letztmals eingesetzt. Zu ihren Aufgaben zahlte auch die Beforderung des 0 715 von Rheine nach Emden. Die 
Aufnahme entstand am 10. Dezember 1974 bei Lathen. Foto: A. Schöppner 



n 

Bild 12: Unter gewaltigen Auspuffschlagen verlaßt die 012 061 mit einem D-Zug am Haken den Bahnhof Emden (26. April 1974). Foto: U. Geum 

erfolgte danach auch beim Tender der 
01 1100. Zunachst verfugten die Tender nur 
uber zwei Ernfulloffnungen auf der Decke 
der Olbehalter, die Betankung mußte uber 
einen Olgalgen erfolgen. Im Jahre 1960 wur- 
den noch zusatzliehe Einfullrohre rechts 
und links tiber dem hinteren Puffertrager an- 
gebracht. Nach dem Umbau auf Olfeuerung 
ergab sich am Ende des Jahres 1958 folgen- 
de Behermatung der34 olgefeuerten und der 
20 kohlegefeuerten Lokomotiven der Baurer- 
he 01 ‘O: 
BW Bebra: 
01 1052, 1061, 7070, 1071, 1072, 1077, 1081, 

1082, 1084, 1085, 1100, 1101, 1102, 1103, 
1104, 1105. 

BW Kassel: 
01 7053, 7056, 1062, 7086, 7087, 7090, 7093, 

1094, 1095, 1096, 1097. 7098, 1099. 
BW Osnabruck Hbf: 
01 1001, 1054, 1055, 1057, 1058, 1059, 1060, 

1063, 1064, 7065. 1066, 1068, 1069, 1073, 
1074, 1075, 1076, 1078, 1079, 1080, 7083, 
1088, 1089, 1097, 1092. 

(Die kursiv gesetzten Ordnungsnummern 
weisen die kohlegefeuerten Lokomotiven 
aus.) 
Im Jahre 1963 verlor Bebra seine 01” an 
Osnabruck und Kassel Vier Jahre spater 
tauchten dann die ersten Ollokomotiven rm 
BW Hamburg-Altona auf Die meisten kohle- 
gefeuerten Maschinen fanden im BW Rherne 
eine neue Heimat. Dre Hamburger Maschi- 
nen waren hauptsachlich im Schnellzug- 
dienst nach Westerland auf der Insel Sylt 
eingesetzt, die Rheiner Maschinen verkehr- 
ten im Emsland bis nach Emden und Nord- 
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deich. reihenbezeichnung Oll und die Lokomotrven 
Als am 1. Januar 1968 der neue Nummern- mit Olfeuerung als Baureihe 012. Bei der 
plan der DB in Kraft trat, waren die Bestande Umzeichnung wurden dre letzten drei Ziffern 
noch unangetastet. Von nun an fuhren die der Ordnungsnummer unverandert uber- 
kohlegefeuerten Fahrzeuge mit der Bau- nommen. Nach der amtlichen Bestandsliste 

Bild 13 Die 012 066 wurde bis zu111 31 Mai 1972 vom BW Rheine aus eingesetzt Sie befindet sich letzt im Besltr der Ulmer 
Eisenbahnfreunde und kommt bei Sondetfahrten zum Einsatz Foto lt. Geum 
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Bild 14: An der Emslandstrecke bei Papenburg gelang dem Fotografen diese Aufnahme Zuglokomotive des D 1338 1st am 18 September 1973 die 012 082 Foto: A. Schdppner 

ergab sich folgende Verteilung der Lokomo- 
tiven: 
BW Kassel: 
Oll 062, 087. 
BW Minden: 
011090. 
BW Rheine: 
011 053,056,065,069,070,072,078,083,086, 

091,093,094,095,096,097,098,099. 

BW Hamburg-Altona: 
012001,061,081,084,092,100,101,102,103, 

104,105. 
BW Osnabrück Hbf: 
012 052,054,055,057,058,059,060,063,064, 

066,068,971,073,074,075,076,077,079, 
080, 082, 085, 088, 089. 

Bis Ende September 1968 war der Hambur- 
ger Bestand schließlich auf 21 Maschinen 

der Baureihe 012 angewachsen. Die ersten 
z-Stellungen in der Hansestadt Hamburg er- 
folgten in den Jahren 1971 und 1972. Die an- 
deren Lokomotiven wurden an das BW Rhei- 
ne abgegeben. Dort hatte sich der Einsatz- 
bestand bis zum 31.12.1972 geradezu dra- 
stisch verringert. Neben einem letzten 
Exemplar der Reihe Oll waren nur noch 16 
Maschinen der Baureihe 012 als betriebs- 

Bild 15: Auf der Strecke Emden - Norddeich 1st die 012 075 mit einem kurzen aus Umbauwagen gebildeten Personenzug unweit von Norddeich unterwegs Foto: U. Geum 



Bild 16: Die 01 1100. eine der betriebsfähigen Museumslokomotiven der Deutschen Bundesbahn. fuhrt am 7. August 1988 ebnen Sonderzug von Frankfurt nach BiaunschweIg (bei Frankfuit~ 
Eschershelm). Foto: P. Bäuchle 

fähig registriert. Ende 1973 fuhren noch 
zwolf olgefeuerte Lokomotiven von Rherne 
aus, und ein Jahr spater zahlten nur noch 
acht Maschinen zum Einsatzbestand. Der 
31. Mai 1975 brachte dann das Ende für die 
letzten sieben schwarzen Kolosse. Dies 
waren die Lokomotiven 012 055, 061, 063, 
066, 075, 081, 100. Einige der Maschinen hat- 
ten bis zu diesem Zeitpunkt schon mehr als 

vier Millionen km zurückgelegt. instand setzen. Seitdem wird die Lok, nun 
Im Gegensatz zu privaten Vereinigungen wieder als 01 1100 gekennzeichnet, bei zahl- 
zeigte die Deutsche Bundesbahn kein Inter- reichen Sonderfahrten eingesetzt. Als Denk- 
esse an der Erhaltung einer Maschine. Erst mals- und Museumslokomotiven sind, z. T. 
als es darum ging, einige betriebsfähige betriebsfähig, folgende Maschinen erhalten 
Dampflokomotiven für das große Jubiläum geblieben: 07 7056, 1061, 1063, 1066, 1075, 
im Dezember 1985 bereitzustellen, erwarb 1081, 1082, 1100, 1102 und 1104. HO 
die DB die 012 100 von einem Schrotthändler 
zurück und ließ sie im AW Offenburg wieder 

Bild 17 Der Sonderzug (Westerland - Rendsburg - Hamburg) mit dem literarischen Namen Schimmelreiter wrd am 12 Jun, 1988 von der 01 1100 befordert Die Aufnahme rcigt den 
Zug bei Rendsburg auf der Brucke uber den Nord Ostsee Kanal Foto P. Bauchle 



ringen weist das Modell als Museums- 
maschine der Deutschen Bundesbahn aus. 
Das Modell hat neue Windleitbleche erhal- 
ten, entspricht ansonsten in der rerchhalth 
gen Detaillierung und in der technischen 
Ausstattung der schon vorgestellten Kohle- 
lok. Sämtliche Leitungen und Armaturen am 
Kessel wurden bereits beim Hersteller mon- 
tiert. Bei diesen Teilen stort der Glanz des 
besonders elastischen Materials etwas. 
Vom Erwerber anzubringen sind noch die 
Griffstangen auf dem Umlauf, die Lertungs- 
imitationen unter dem Führerhaus, die Klap- 
penbetatrgung und die Leitern an der Ten- 

derrückseite. Hierbei empfiehlt sich, die 
Kunststoffteile mit einem geeigneten 
Schnellkleber zu fixieren, da sie sonst recht 
schnell verlorengehen. Einen besseren Halt 
haben die Bremsschlauche, die Kupplungs- 

Bild J(Mitte links): Der hervorragend ausgeführte Oltender 
der 01 1100 weist eine bemerkenswert gute Detaillierung 

1’ : Bild 4 Der gelungene Oltender - diesmal von der Front 
selte her aufaenommen - mit dem Feuerlosther und der 
neuen stromiuhrenden Kurzkupplung. 

Eisenbahn-Journal 911988 12 



Bild2 Die ölgefeuerte 01 1100 von Liliput in der Bau- 
Dieses Modell mit den blanken Kesselringen 

, ht der Museumslok der Deutschen Bundesbahn. 

te01 IlOOvon ~ --- 

Baugröße HO 
Imitationen und die Kolbenstangenschutz- 
rohre, deren Paßzapfen fetzt die richtige 
Lange aufweisen. Auch das Trittblech vor 
der Rauchkammer sitzt in der richtigen 
Hohe. Dieses Teil war bei der Kohlelok 
falsch montiert worden und gab Anlaß zu 
unberechtigter Kritik. Im Gegensatz zu dem 
nicht ganz korrekten Führerhaus mit der 
etwas zu breiten Tur vermag der Oltender in 
seiner sehr guten Ausfuhrung zu uberzeu- 
gen. Der darunter verborgene Antrieb mit 
großer Schwungmasse ist wirklich keine 
technische Neuheit, aber recht solide und 
robust aus bewahrten Teilen gefertigt. Lili- 
put hat damit bewiesen, daß man auch ohne 
teuere Komponenten die Forderungen an- 
spruchsvoller Modellbahner erfullen kann. 
Uber die enorme Zugkraft und die Laufruhe 
braucht man gar nicht zu reden; diese Eigen- 
schaften wurden schon gebührend gewur- 
drgt. Abgesehen von einigen kleinen Schwä- 
chen, auf die wrr bereits bei unserer Beurtei- 
lung der Lok mit Kohletender in der Ausgabe 
7/1988 des Eisenbahn-Journals hingewiesen 
haben, hat Liliput mit der Baureihe 01” 01 
ein attraktives, aber auch recht kostspieli- 
ges Modell geschaffen. Vor dem Erwerb 
lohnt sich in jedem Fall ein Preisvergleich 
der verschiedenen Anbieter. Ein knapper 
Hunderter läßt sich eventuell schon sparen! 

HO 

Bild S(Mitte rechts): Der Bühler-Standardmotor mit der gro- 
ßen Schwungmasse und dem robusten Getriebe im Tender 
der 01 1100. 

I 

Bild 6 Blick auf die Frontpartie 
nelen Trittblech vor der Rauchk 
SteInaufsatz 
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Bild 1. Die neue Berglokomotive HGe 4/4 II 1952 der meterspungen Brunlgbahn 1st am 18 August 1988 mit einem Regionalzug an der Nahe von Samen unterwegs Das Ziel der Fahrt 1st 
Luzern Foto: K. Eckert 

100 Jahre Brünigbahn 
Einzige Schmalspurbahn der SBB verbindet Luzern mit Interlaken 

Bild 3 (rechte Seite): Auf der Südrampe befinden sich drei für die Brünigbahn typische Eisenbrücken. Die HGe 414 II 1952 fährt mit ihrem Zug talwärts in Richtung Meiringen 
(8. November 1987). Foto: D. Hansmann 

Bild 2: Hinter der Kreuzungsstation Käppeli, auf der Nordrampe des Brünig, zieht die alte Berglokomotive HGe 414 I 1992 langsam einen Schnellzug bergauf. Foto: K. Eckert 
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Bild 4: Kurz vor der Bergstation am Brunigpaß wurde diese HG 212 aufgenommen 
Foto: Sammlung Eisenhuth 

Bild 5: Streckenfuhrurig der Brünigbahn (ohne Maßstab). Zeichnung: G. Voigt 

Am 13. Juni 1888 wurde dre Strecke Alpnach- 
stad - Merrrngen der schmalspurrgen (Meter- 
spur) Brunrgbahn eroffnet. Diese im ge- 
mischten Adhasions- und Zahnstangenbe- 
trieb ausgefuhrte Bahn erfreut sich seitdem 
- besonders wahrend der Sommermonate 
- regen Zuspruchs zahlreicher Touristen. 
Da die Bahn uber den Brunrg zudem in einer 
uberaus reizvollen Landschaft liegt, ist ihre 
Geschichte seit fast einem Jahrhundert eng 
mit dem Wort “Erfolg” verbunden. 

Die Baugeschichte 
Ehe der erste Spatenstich getan werden 
konnte, waren verkehrspolitische Querelen 
unterden Eidgenossen anderTagesordnung. 
“Brunrg oder Gotthard” hießen lange Zelt 
die Alternativen, die Mitte des letzten Jahr- 
hunderts heftig diskutiert wurden. Erst eine 
nachdruckliehe Rede des Altbundesrates 
Jakob Stampflr, die er wahrend einer Sit- 
zung des Berner Großen Rates am 24. Ja- 
nuar 1866 gehalten hatte, fuhrte zu einer Vor- 
entscheidung. “Sind wrr bloß Berner und 

Bild 6: Sehr gut erkennt man hier die 60. %Neigung des Ke: ;sels der HG 212. 

nicht auch Schweizer?“, fragte er die Ver- 
sammelten, denn bei einer Verwirklichung 
des Brunrg-Grimsel-Projektes wurde das 
Tessin ohne Bahnanbindung bleiben. Die 
vor allem im Touristenzentrum Interlaken bis 
zuletzt gehegte Hoffnung, die Brunrgbahn 
konne als große europaische Alpentransver- 
sale errichtet werden, schwand dahin. 
Von nun an strebte man eine West-Ost- 
Transitlinie an, um das Berner Oberland mit 
dem Vierwaldstatter See zu verbinden. Eine 
eisenbahntechnische Pionrerlerstung war 
der Ausloser fur neue Ideen: 1871 wurde bei 
der Vitznau-Fiigr-Bahn ein Zahnradsystem 
(Riggenbach) im Betrieb erprobt. Es dauerte 
dann aber noch einige Jahre, bis die Inge- 
nieure Gottlieb Ott und Oliver Zschokke, die 
mit Riggenbach bei der Vitznau-Rigi-Bahn 
zusammengearbeitet hatten, ein bis dahin 
einmaliges Konzept vorlegten. Die Tal- 
strecken Luzern - Giswil und Meirrn- 
gen - Interlaken sollten mit einer maxrma- 
len Steigung von 18 %O im reinen Adhäsions- 
betrieb befahren werden; fur die Berg- 
strecke Grswil - Brünrg - Merrrngen war 

Foto: Sammlung Eisenhuth 

ein gemischter Adhasions-Zahnradbetrieb 
(maximale Steigung 121 %o) geplant! Dabei 
sahen die beiden Ingenieure eine Spurwerte 
von 1000 mm vor. Bereits 1881 - nur ein Jahr 
spater - stimmte ein “Erweitertes Brumg- 
bahn-Comitee” der Realrsrerung des Protek- 
tes von OttlZschokke zu. 
Im Oktober 1886 wurde em Konsortium ge- 
grundet, das am 13. Dezember des gleichen 
Jahres die erteilte Brunrgbahnkonzession 
der Jura-Bern-Luzern-Bahn (JBL) ubertrug. 
Diese verpflichtete sich, bis zum 1. Mai 1888 
die Strecke Alpnachstad - Brunig - Brienz 
fertigzustellen. Trotz einiger Schwierrgkei- 
ten wurde die vorgegebene Frist nur um 
sechs Wochen uberschritten. Wegen der An- 
bindung an den Verkehrsknotenpunkt Lu- 
zern war dre Realisierung des zweiten Teil- 
stückes Alpnachstad - Luzern dringend er- 
forderlich geworden. Bel der Ausfuhrung 
dieser Strecke erwies sich der Bau des Lop- 
Pertunnels (1186 m) als ziemlich kostenrn- 
tensrv. Am 1. Juni 1889 fand die feierliche Er- 
offnung des zweiten Teilstuckes statt. Die 
Fahrzeit von Luzern nach Brrenz (mit dem 
Zug) und werter mit dem Schiff nach Interla- 
ken betrug jetzt funf Stunden und sieben Mi- 
nuten. 
Zwischenzeitlich fusionierte die JBL mit der 
Jura-Simplon-Bahn (1890), und 1903 wurde 
die Brünrgbahn verstaatlicht und den SBB 
unterstellt. An der Planung des fehlenden 
Teilstuckes von Brienz nach Interlaken Ost 
schieden sich dann wieder die Geister. 
Denn mit der “Brienzerbahn” wollten dre 
Berner auf jeden Fall eine normalspurige 
Bahn errichten. Nach langem Ringen konnte 
schließlich ein Kompromiß gefunden wer- 
den. Man baute die Schmalspurbahn mit 
einer Spurweite von 1000 mm, fuhrte Jedoch 
das Lichtraumprofil entsprechend den Vor- 
gaben fur die Normalspur aus. Schließloch 
hofften die Berner, irgendwann doch noch 
einmal eine Bahn mit einer Spurweite von 
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1435 mm betreiben zu können. Am 23. August 
1916 wurde dann auch dieses letzte Teil- 
stück seiner Bestimmung übergeben. Damit 

bestand endlich eine durchgehende Verbin- 
dung von Luzern nach Interlaken (74 km). 

Die Elektrifizierung der 
Brünigbahn 
Während der Kriegsjahre 1914/18 bemühten 
sich die SBB, vor allem solche Strecken zu 
elektrifizieren, die bei der knappen Kohlen- 
versorgung eine sinnvollere Einsparung er- 
warten ließen als bei der Bahn über den Brü- 
nig. Ein anderer Grund, hier zunächst ein- 
mal alles beim alten zu belassen, war das 
Ausbleiben der Touristen. Als 1926 noch 
eine Dampflokomotive (HG 313 1068) für den 
Bergdienst beschafft wurde, zeigte dies 
deutlich, daß mit einer baldigen Elektrifizie- 
rung nicht zu rechnen war. Nach langen Dis- 
kussionen wurde im März 1940 endlich mit 
den Arbeiten im Rahmen des “Vierten Elek- 
trifizierungsprogrammes” SBB begonnen. 
Bereits am 18. November 1941, konnte zwi- 
schen Luzern und Meiringen der elektrische 
Betrieb aufgenommen werden. Weihnach- 
ten 1942 war dann auch der Streckenab- 
schnitt Meiringen - Interlaken Ost mit dem 
Fahrdraht überspannt; er wird mit Einpha- 
senwechselstrom gespeist. 

Die Triebfahrzeuge der 
Brünigbahn 
Aufgrund der schwierigen Streckenführung 
mußten Lokomotiven entwickelt werden, für 
die es noch kein Vorbild gab. Zudem waren 
zwei unterschiedlich ausgelegte Typen für 
den Berg- und den Taldienst erforderlich. Die 
ersten Maschinen wurden von der JBLBahn 
in Dienst gestellt: sechs Adhäsionslokomo- 
tiven G 3 und acht Bzt-Zahnradlokomotiven 
HG 2. Später beschaffte die JS-Bahn weitere 
Loks, so daß die SBB bei der Verstaatli- 
chung folgende, nun umgezeichnete Trieb- 
fahrzeuge in ihren Bestand übernehmen 
konnte: 10 G 313 (101 - 110) und 13 HG 2/2 
(1001 - 1013). Die Tallokomotiven G 3 waren 
einfache, dreifach gekuppelte Maschinen 
mit einem Dienstgewicht von 24,5 t. Ihre 

ie Aufnahme dürfte um 1919 entstanden sein. - Foto: Sämmlung ksenhuth 

Hochstgeschwrndigkeit lag bei 45 kmlh. bedient werden. Die Folge war ein hoher 
Die Berglokomotiven HG 212 erhielten einen Kohleverbrauch, da auch rm Adhasronsbe- 
Kessel mit einer Neigung von 60 %o, was der trieb auf den gemischt gebauten Berg- 

mittleren Streckenneigung entsprach. Da strecken der Zahnradantrieb leer mitlief. Die 

die Konstruktion und der Antrieb einfach zwischen 22,8 t und 23,6 t schweren Loko- 

ausgelegt waren, konnten Adhasions- und motrven schieden bis zum Jahre 1918 aus 
Zahnradantrieb nicht getrennt voneinander dem Betriebsdienst am Brunig aus. 

Bild 9: Auf der einst ~rn Bahnhof Brünig-Hasliberg vorhandenen Drehscheibe wurde eine HG 212 für die Talfahrt gedreht. Foto: Sammlung Eisenhuth 



Bild 10: Der GepacktrIebwagen Deh 416 903 uberquert auf der Fahrt nach Meiringen soeben den 112 m  langen Sägeviadukt 
zwischen Niederried und Riggenberg Foto: K. Eckert 

Zwischen 1905 und 1913 erhielt die Brunig- 
bahn neue Talloks. die G 314 201 - 208. Im 
Leistungsprogramm der dreifach gekuppel- 
ten Tenderlokomotiven - mit einer als Bis- 
selachse ausgeftihrten Vorlaufachse - war 
die Beforderung von 135 t schweren Zugen 
auf Strecken mit einer Steigung von 18Y00 
und einer Geschwindigkeit von 20 kmih vor- 
geschrieben. 
Die zweite Generation der Berglokomotiven 
HG 3/3 1051 - 1068 wurde ab 1905 In Dienst 
gestellt. Der Kessel war nun waagerecht 
ausgefuhrt und die Triebwerke fur Adha- 
sions- und Zahnradantrieb getrennt ausge- 
legt Dies erforderte vom Lokführer zwar 
beim Einfahren In die Zahnstangenabschnit- 
te großes “Einfuhlungsvermogen”, denn das 
Beschleunigen des Triebzahnrades auf die 
Fahrgeschwindrgkeit war notwendig, sorgte 
aber auch fur einen schonenden Umgang 
mit den Zahnradern und -Stangen. Alle 
Brunig-Dampflokomotlven sind von der 

Schweizerischen Lokomotiv- und Maschi- 
nenfabrik Winterthur (SLM) gebaut worden. 
Trotz der 1941/42 erfolgten Elektrifizierung 
konnten sich einige Dampflokomotiven bis 
1965 “halten”. Am 15. September kam dann 
das definitive Aus für die “Brünig-Choli”. Er- 
halten geblieben ist u. a. die HG 3/3 1068 als 
Denkmal vor dem Bahnhof Meiringen. Im 
Verkehrshaus der Schweiz in Luzern kann 
man die HG 3/3 1063 als Schnittmodell be- 
sichtigen. Sie erlaubt einen Einblick in die 
Technik dieser Baureihe. Die G 3/4 208, wel- 
che als einzige der insgesamt 49 Brünig- 

dampfloks eine Heißdampflokomotive war 
und die HG 3/3 1067 sind betriebsfähige Mu- 
seumsfahrzeuge der Ballenberg-Dampfbahn. 
Neben der Elektrifizierung der Brünigbahn 
wurden auch einige bauliche Maßnahmen 
an der Trasse durchgeführt. Anfänglich war 
auch eine Schleife bei Meiringen vorgese- 
hen; damit wäre die Spitzkehre und das 
damit verbundene Umsetzen der Lokomoti- 

Bild 11’ Wahrarid der Sommermonate wurden fm Jubilaumsjahr regelmaßig Dampfzuge mit historischem Wagenmaterial 
zwschen Interlaken Ost und Br~enr eingesetzt Am 19 August 1988 wurde die G 314 208 mit Ihrem Zua bei Oberried foto 
graf1ert 

ven entfallen. Da jedoch der Umbau der 
Gleisanlagen in Meiringen bis heute nicht 
erfolgt ist, konnten die 1941 und 1942 gelie- 
ferten Gepäcktriebwagen Deh 4/6 901 - 916 
nie für die ihnen zugedachte Funktion ein- 
gesetzt werden: Denn zusätzlich zum “Kopf- 
machen“ hätte das Umladen des Gepäcks 
einen beachtlichen Zeitverlust mit sich ge- 
bracht. Gebaut wurden die 16 Triebwagen 
von SLM Winterthur, der Maschinenfabrik 
Oerlikon, BBC (Baden) und Secheron. Die 
beiden äußeren der insgesamt drei kurzge- 
kuppelten Drehgestelle sind geschweißte 
Adhäsionsdrehgestelle, das mittlere ist das 
Zahnradtriebgestell. Diese Trennung ermög- 
licht hohe Zugkräfte auf den Rampen und 
eine Höchstgeschwindigkeit von 75 km/h 
auf den Talstrecken. Die vier Adhäsions- 
motoren können beim Befahren der Zahn- 
stangenabschnitte - mit dem Zugkraft- 
schalter geregelt - je nach Witterung zwi- 
schen 31 % und 55 % der Leistung der bei- 
den Zahnradmotoren erbringen. 
Seit der Ablieferung der beiden Prototypen 
HGe 4/4 II kommen die Triebwagen nun ver- 
mehrt auf den Talstrecken zum Einsatz. 
Da im Adhäsionsbereich das Drehgestell 
mit dem Zahnradantrieb überflüssig ist, 
wurde es versuchsweise beim Triebwagen 
Deh 416 913 ausgebaut. Er trägt jetzt die Be- 
zeichnung De 414 II 913. 
Langfristig gesehen waren die Gepäcktrieb- 
wagen Deh 4/6 den in den fünfziger Jahren 
den zunehmenden Belastungen am Brünig 
nicht mehr gewachsen. Besonders in der 
Sommersaison mußten zahlreiche Züge mit 
zwei- oder sogar dreifacher Traktion geführt 
werden. Um Abhilfe zu schaffen, bestellten 
die SBB zwei Berglokomotiven, die 1954 in 
Betrieb genommen wurden. Sie erhielten die 
Bezeichnung HGe 4/4 11991 bzw. 1992 und 
können am Berg Züge bis zu 120 t befördern. 
Ihre Stundenleistung beträgt 1600 kW. Die 
vier Fahrmotoren sind als Tatzlagermotoren 
ausgeführt und im Drehgestell gelagert. In 
den Zahnstangenabschnitten unterstützen 
sich die beiden Antriebe; beim reinen Adhä- 
sionsbetrieb läuft das Zahnrad leer mit. Ob- 
wohl die Lokomotiven einfach konstruiert 
und dadurch wartungsfreundlich sind, gibt 
es beim gekuppelten Adhäsions- und Zahn- 
radantrieb häufig Probleme. Besonders die 
Antriebselemente werden ständig überla- 
stet. Schäden an den Zahnrädern und an 
den Getrieben sind die Folge. Da die 
HGe 414 I wegen ihrer geringen Höchstge- 
schwindigkeit von 50 kmlh nur in Ausnah- 
mefällen auch auf den Talstrecken einge- 
setzt werden, sind sie seit der Ablieferung 
der HGe 414 II fast nur noch im Spitzenver- 
kehr und als Vorspannlokomotive anzutref- 
fen. 
Dringend notwendig wurde in den achtziger 
Jahren die Beschaffung von leistungsfähi- 
gen Maschinen. Mit den neuen Lokomotiven 
sollte auf jeden Fall der umständliche Wech- 
sel von Tal- und Berglokomotive beendet 
werden. Außerdem wurde gefordert, daß sie 
Züge am Berg mit 120 t Anhängelast bei 
30 kmih und auf den Talabschnitten später 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
100 kmih befördern können. In Zusammenar- 
beit mit einigen Privatbahnen gelang es, ein 
einheitliches Pflichtenheft für die neue Lo- 
komotive zu erstellen. Da die Furka-Oberalp- 
Bahn (FO) dringend stärkere Zahnradloko- 
motiven benötigt, konnte mit dieser Privat- 
bahn vereinbart werden, daß von den fünf 
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Bild 14: Bei Lungern entstand diese Aufnahme. Dreifachtraktionen dieser Art - zwei Gepacktriebwagen. vorne der Deh 416 904 und die HGe 414 II 1952 in der Mette - entstehen im Spitzen- 
verkehr aus betrieblichen Gründen. Foto: K. Eckert 

gebauten HGe 414 II dre FO drei und die SBB 
zwei zur Erprobung erhalt. Die SBB haben 
Ende 1986 acht Lokomotiven HGe 414 II 1961 
- 1968 bestellt, nachdem die Prototypen 
mit Tyrrstorsteuerung und abkuppelbaren 
Adhasrons- und Zahnradantrieben die Anfor- 
derungen erfullt hatten Ihr Einsatz ist ab 
1990 geplant. Da diese neuen “Bergkonige” 
(Stundenleistung von fast 2000 kW) uber 
eine Fern- und Vielfachsteuerung verfugen, 
konnen rm Spitzenverkehrzuge mit mehr als 
120 t Gewicht in Doppeltraktion gefahren 

werden. Die Reisezeit Luzern - Interlaken 
Ost wird dann weniger als zwei Stunden be- 
tragen. 

Zukunftsperspektiven 
Neben der Beschaffung moderner Triebfahr- 
zeuge - in den neunziger Jahren sollen die 
alten Gepäcktriebwagen durch Pendeltrieb- 
wagen ersetzt werden - sollen bauliche 
Maßnahmen die Brünigbahn auch in den 
nächsten 100 Jahren auf Erfolgskurs steu- 

ern. Dazu sind dre Begradigung verschrede- 
ner Kurven her Kerns-Kagrswrl, die Untertei- 
lungen in Blockabschnitte zwischen Hergrs- 
wil und Alpnachstad und zwischen Sarnen 
und GISWII notwendig. Ern zweites Strecken- 
gleis zwischen Luzern und Hergrswrl Ist ge- 
plant, und dre Strecke zwischen Merrrngen 
und Interlaken Ost soll doppelspurig wer- 
den. Heute Ist der Umbau des Kopfbahn- 
hofes in Meirrngen zu einem Durchgangs- 
bahnhof aktueller denn je. Denn nur auf 
diese Weise konnen die Vorgaben des Kon- 

Bild15 Nach Einem Unfall wurde der Wagen AB410 im 
Jubilaumslahr 1968 zur “Brünigbar” WR 421 umgebaut. Bild 16: Nur fm Sommer werden die Aussichtswagen By 661-884 auf der Bergstrecke eingesetzt. Sie sind aus vier offenen 

Foto: K. Eckert Güterv n. Foto: K. Eckert 



Blld17 In der Nahe von Horw am Ufer des Vierwaldstatter Sees entstand diese Aufnahme irr Juli 1987 Der Deh 416908 1st mit einem Regionalzug in Richtung Luzern unterwegs 
Foto G. Eisenhuth 

zepts “Bahn 2000” eingehalten werden: Oberland-Bahn verbunden! Dem Tourrsmus- Literaturangaben Claude Jeanmaire Die schmalspurige 

Schnellzuge im Stundentakt zwischen Lu- und Ausflugsverkehr wurde dres vollrg neue Brunlgbahn (SBB) VIIlIgen 1962 

zern und Interlaken Ost sowre eine Verdrch- Perspektiven eroffnen. 
SBB (Hrsg ) Die Depotwerkstatte Melringen Meiringen 
1963 

tung des Regionalverkehrs auf den Tal- Wunschen wrr der Brunigbahn und den Ver- SchweIzer Eisenbahn Revue Sonderausgabe Bahn 2000 

strecken. Besonders wichtig ware die Ver- antwortlrchen bei den SBB werterhin erne 
November 1967 
H W Thomen Brunlgbahn elektrisch an Neue ZumherZeI 

wrrklrchung des folgenden Projekts: Das glucklrche Hand, denn erne Fahrt Ober den tung vorr 21 September 1941 

vorhandene Normalspurgleis zwischen In- Brunrg soll auch rm nachsten Jahrhundert 
Hans WaldburgerlMartin Senn DIE Brunigbahn Luzern 
1968 

terlaken Ost und Zwersimmen soll um eine zu einem unvergeßlichen Erlebnis werden. 
dritte Schiene erganzt werden. Damit ware Klaus Eckert 
die Brumgbahn mit der Montreux - Berner 

Bild 18 Der Gutewerkehr wird auf der Talstrecke Marinoen - Interlaken Ost seit 1916 uberwieaend I IT  Rollschemelbetr~eb abaewickelt Dieser Guterruo wurde bei NiederrIed am Brienr~r 
See im Bild festgehalten. Foto: G. Eisenhuth 





schwindigkeit von 90 kmih bei einer Nenn- zu erwartenden Transportaufgaben bewäl- sichtigt, daß möglichst viele Einheitsbau- 
leistung von 1600 kW vor. Die größte Achs- tigen könnte. Aufgrund dieser Erkenntnisse teile verwendet werden sollten. Hierzu zähl- 
last sollte den Wert von 16 t nicht über- wurde entschieden, die neue Baureihe E 41 ten die Antriebe, die Treibradkörper, die 
schreiten. Eine genaue Analyse des Bestan- füreineHöchstgeschwindigkeitvonl20 kmlh Achslagerführungen, viele Teile der Brems- 
des an Elektrolokomotiven und der ihnen zu- auszulegen.DieNennleistungsollte2400 kW einrichtung, die vollständigen Zug- und Stoß- 
gewiesenen Aufgaben ergab, daß eine neue betragen. einrichtungen, Teile der Maschinenraum- 
Mehrzwecklokomotive einen großen Teil der Beim Entwurf der Lokomotive wurde berück- ausrüstung und der Führerraumkopf samt 

Bild 2 (linke Seile unten): Die 141 404 und die 141 230 sind bereits im neuen “IC-Rot” lackiert. Am 18. Juni 1988 wurden sie mit dem IC 978 “Wiesbaden~City” (Mainz - Wiesbaden) im 
Foto: F’. Bäuchle Mainzer Hauptbahnhof fotografiert 

Bald 4 Die 141 363 trifft Anfang der siebziger Jahre mit einem Reisezug aus Schweinfurt an Bamberg ein Foto: U. Geum 

I 



Bild 6 DIA hochste Ordnungsnummer erhielt die 141 451 Sie wurde ab Werk mit einer Nutzbremse ausgerustet was an 
den Dachaufbauten LU erkennen 1st DIA Aufnahme entstand am 25 Juni 1984 an Osnabruck Hbf Fotcr R. Kastner 

Bild 7 Im Bahnhof Benediktbeuern Ist die 141 157 mit dem Nahverkehrszug 6680 von Koche1 nach Tutzing eingetroffen Das 
hubsehe Empfangsgebaude gibt es als HO Modell von Vollmer und Vera Foto. A Ritz 

Bild 8: Kurz nach ihrer Ablieferung prasentlert sich die 
E 41 001 am 14. Oktober 1956 dem Fotografen, 

Foto: Dr. Scheingraber 

Bild S(links oben): Auf der Nebenbahn Murnau - Oberamt 
mergau werden alle Reisezuge mit der Baureihe 141 des 
BW Nurnberg 1 bespannt. Diese Aufnahme der 
141 020 - mit eInfachen Lampen - entstand am 12. Sep~ 
tember 1986 im Bahnhof Murnau. Foto: A. Ritz 

seiner Inneneinrichtung. Andere Baugrup- 
pen wie der Rahmen, die Drehgestelle und 
der Oltransformator wurden jedoch dem Ver- 
wendungszweck der Maschinen entspre- 
chend bemessen. 
Nach Abschluß der Vorarbeiten wurde im 
Herbst 1954 der Auftrag zum Bau der ersten 
beiden Lokomotiven der Baureihe E 41 an 
Henschel und BBC erteilt. Die Maschinen 
wurden im Jahre 1956 in Dienst gestellt. Der 
Beschaffungszertraum, in dem insgesamt 
451 Fahrzeuge abgeliefert wurden, erstreck- 
te sich bis 1969. Mit der Ubergabe der 
E 41 149 (gebaut von Henschel, Fabrik-Nr. 
30 281) an die DB im Jahre 1960 verfugte sre 
uber einen Betriebsbestand von 1000 Elek- 
trolokomotiven. Die E 41 149 war damals 
entsprechend gekennzeichnet. Die letzte 
Lok mit der Betriebsnummer 141 451 war die 

erste Maschine der DB, die eine neue Nutz- 
bremse erhielt. Hauptlieferanten der E 41 
blieben Henschel und BBC, an kleineren 
Baulosen waren aber auch Krupp und die 
Elektrokonzerne AEG und SSW beterlrgt. Mit 
einer Länge über Puffer von 15 660 mm und 
mit einer Dienstlast von 67,0 t Ist die E 41 
die leichteste und kurzeste Bauart unter den 
Neubau-Elektrolokomotiven der Deutschen 
Bundesbahn. 

In ihrer Ursprungsausfuhrurig mit silbernem 
Dach und mit Regenrinne fuhren die Loko- 
motiven in blauer und gruner Lackierung, 
mit einfachen und mit Doppellampen. Man 
sah die Loks in allen Diensten, auch vor 
leichten Schnellzugen. Haupteinsatzgebiet 
der Fahrzeuge wurde dann aber der Wende- 
zugbetrieb im Personennahverkehr. Einzelne 
Maschinen dienten der Erprobung von Ein- 
holm-Stromabnehmern, andere für Farbver- 
suche am Rahmen. Inzwischen fahren auch 
schon Loks in den neuen Farben der DB, In 
“Neurot“ mit dem Lätzchen und rm S-Bahn- 
Look. Für den S-Bahn-Verkehr in Nurnberg 
wurden zunachst die 141 436 bis 442 im AW 
Munchen-Freimann umgebaut. Die Fahrzeu- 
ge erhielten mehrlosrge Bremsen, zentrale 
Wendezugsteuerung, Zugzielanzerger, Hilfs- 
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BildlO. Die fur den S Bahn Einsatz an Nurnberg umgebaute 141 436 war ~rn Fruhjahr 1987 zu Versuchsfahrten im Ruhrgebiet eingesetzt Die Aufnahme zeigt sie ~rn Bahnhof Hattingen 
(Ruhr) 

Foto. C. Bohn 

Bild 11 Fur die City Bahr! im Großraum Hamburg wurden Nahverkehrswagen umgebaut Als Zuglokomotiven kommen Maschinen der Baureihe 141 zum Einsatz Am 11 Juni 1988 wurde 
die 141 414 ~rn Bahnhof Hamburg Harburg fotografiert 

Foto P Bauchle 



Bild 12: Haupleinsatzgebiet der Baureihe 141 ist der WendezugbetrIeb. Eine 141 überquert mit dem Wendezug N 6209 (Holzkirchen - Rosenheim) an der Nähe von Bad Aibling die Glonn 
(14. November 1980). Foto: A. Ritz 
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141 329-3 



fahrschalter zum Schließen der Türen mit Bild 15: Zu den ersten LokomotIven der Bauwhe 141. die ausgemustert wurden. zahlt die 141 09G iles B?v Frankiiiri 1 DI<, 

Leuchtmeldezeichen und Mikrofon zur Sta- 
Aufnahme der am 26. Februar 1988 ausgemusterten und einiger Bauteile beraubten Maschine entstand am 6 Apw 1966 
im AW Munchen~Freimann. Foto: C. Völk 

tionsansage. 
Am 30. Juni 1988zahlten noch 447 Lokomotr- 
ven der Baureihe 141 zum Einsatzbestand: 
BW Bebra 28 Stuck 
BW Frankfurt (M) 1 92 Stuck 
BW Hagen 1 62 Stuck 
BW Hamburg 1 13 Stuck 
BW Mannherrn 1 36 Stuck 

BW Nurnberg 1 96 Stuck 
BW Saarbrucken 1 32 Stuck 
BW Seelze 88 Stuck 
Im Laufe dieses Jahres werden voraussicht- 
lich weitere 40 Lokomotiven ausgemustert. 
Ein zunehmender Verschleiß der Fahrmoto- 
ren fuhrte In letzter Zeit zu haufrgen Ausfäl- 
len der Maschinen. Um weitere Schaden zu 
begrenzen, wurden inzwischen bei allen 
Lokomotiven der Baureihe 141 die obersten 
vier Fahrstufen gesperrt. HO 
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Grune Lackierung, ohne Regenrinne und mit Doppellampen So prasentlert sich die 141 160 am 13 August 1984 in Oberhausen Hbf Foto: W. Spielkamp 

Fmhmanns m237 in HO 
Vor vielen Jahren entstand bei Märklin ein spricht. Alle anderen Hersteller hielten sich kann. Zu Beginn des vergangenen Jahres 

Modell der Baureihe E 41, das heute aber zurück, obwohl erne E41 auch auf der kündigte dann Roco ein HO-Modell an, das 

nicht mehr dem Stand der Technik ent- Modellbahn universelle Verwendung finden in absehbarer Zeit realisiert werden sollte. 

Bild 1: Kaum noch zu überbieten ist die feine Ausführung der Drehgestelle der 141~ von Fleischmann, bei der sogar die Sandfallrohre nicht vergessen wurden. Das Ku?ststoffgehäuse 
besticht durch saubere Fertigung und gute Detaillierung. 
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Bild 2: Mit der 141 237 Ist Fleischmann wieder ein recht 
guter Wurf I” der Baugroße HO gelungen Die schone Ma- 
schine kann auf Modellbahnanlage” vielseitig elngesetrt 
werden 

Etwas schneller hat inzwischen Fleisch- 
mann reagiert. Während der Nürnberger 
Messe 1988 war noch von einer roten 141er 
die Rede, bald danach entschied man sich 
in Nürnberg vernünftigerweise für eine Aus- 
führung der Epoche IV in grüner Lackierung. 
Als Vorbild diente die 141 237 aus dem 
BW Nürnberg 1. Das Modell verfügt über ein 
sehr sauber gefertigtes und gut detailliertes 
Kunststoffgehäuse ohne Regenrinne und 
mit Doppellampen. Außergewöhnlich fein 
ausgeführt sind die Drehgestelle mit einer 
filigran ausgeführten Bremsanlage. Selbst 
die Sandfallrohre wurden nicht vergessen, 
zwei davon waren allerdings schon angebro- 
chen, als die Lok in der Redaktion eintraf. 
Von dem von einem Ballastblock umgebe- 
nen bekannten Rundmotor werden die bei- 
den Radsätze des hinteren Drehgestells an- 
getrieben. Jeweils ein Rad von ihnen ist mit 
einem Haftreifen bestückt. Das Modell läuft 
bemerkenswert ruhig und läßt sich trotz 
einer hohen Endgeschwindigkeit auch bei 
langsamen Rangierfahrten ruckfrei bewe- 
gen. Die Zugkraft ist so hoch, daß die Lok 
alle ihr zugedachten Aufgaben problemlos 
erledigen kann. Lackierung und Beschrif- 
tung des maßstabgetreuen Modells sind 
ohne Fehl und Tadel. HO 

Bild 3 (Mitte rechts). In einem kompakten Ballastblock 1st 
der bekannte Rundmotor angeordnet Das Modell Ist rug 
kraftlg und verfugt uber einen ruhigen Lauf 

Bild 4: Mit der vorzüglichen Dachdetaillierung wird die 
141 237 auch hohen Ansprüchen gerecht. Darüber hinaus 
gaben Lackierung und Beschriftung des gelungenen Mo- 
dells zu keinerlei Beanstandungen Anlaß. 

Alle Fotos: H. Obermayer 
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Bild 1: Eine Dampflokomotive mit einer besonderen Geschichte: die !rn Jahre 1935 in Kassel bei Henschel & Sohn gebaute 01 150. Diese Aufnahme vom FrUhjahr 1973 zeigt sie mit einem 
Eilzug auf der Fahrt von Bamberg nach Hof. 

Die Schnellzuglokomotive 01150 
Mehr als 200 Gattungen und Untergattun- 
gen von Dampflokomotiven gelangten im 
Jahre 1920 In den Bestand der Deutschen 
Reichsbahn. Bei einer solchen Typenvielfalt 
konnte kern wirtschaftlicher Betrieb durch- 
gefuhrt werden. Ern großer Teil der Lokomo- 
tiven war überdies schon recht betagt. Das 
Reichsverkehrsmrnrsterium ordnete deshalb 
die Gründung einer Kommission an, deren 
Aufgabe es sein sollte, fur eine Verernhert- 
Itchung beim Bau neuer Loks zu sorgen. Die- 
ser “Engere Ausschuß fur Lokomotiven” trat 
zu mehreren Beratungen zusammen und er- 
arbeitete dann ein neues Typenprogramm 
von Einheitslokomotiven. 
Erstes Objekt der gemeinsamen Bemuhun- 

genwareine2’Cl’.Schnellzuglokomotive,die 
in zwei Ausführungsvarianten - als Bau- 
reihe 02 mit Vierzylindertriebwerk und als 
Baureihe 01 mit Zweizylindertriebwerk - in 
zwei Vorserien im Jahre 1925 entstand und 
1926 zur Erprobung abgeliefert wurde. Nach 
eingehenden Untersuchungen bei Vergleichs- 
fahrten fiel die Entscheidung, die Bau- 
reihe 01 in Serie zu bauen. In der folgenden 
zwölfjährigen Beschaffungszeit entstanden 
insgesamt 241 Lokomotiven. Es sind in die- 
ser Zahl bereits die 10 Maschinen der Rei- 
he 02 enthalten, die bis zum Jahre 1942 um- 
gebaut wurden und danach auch mit einem 
Zweizylindertriebwerk fuhren. 
Bis in die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg 

blieb das Erscheinungsbild der Maschinen, 
von verschiedenen kleinen Bauartänderun- 
gen abgesehen, nahezu gleich. Die schwe- 
re Standard-Schnellzuglokomotrve Baurer- 
he01 der Deutschen Reichsbahn fuhr mit 
den großen Windleitblechen und mit einer 
geschlossenen Frontschurze. Letztere sollte 
helfen, die Verschmutzung des Triebwerks 
zu verringern, behinderte aber die Arbeiten 
beim Ausbau der Kolben und der Kolben- 
schieber. Bei einem Terl der Maschinen ließ 
die Deutsche Bundesbahn ab 1952 die Front- 
schürze entfernen, das Abdeckblech unter 
der Rauchkammer wurde aber noch beibe- 
halten. 
Eine der so “beschnittenen” Maschinen, die 
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Bild 2: N.rr-1, CIIICI SonilerlCshrt vw Rcgcnsburg nach Munchcn ruckt DDE 001 150 am 28. Oktober 1972 zum Wasserfassen ,ns BW MUnchen Hbf es 
E 

rnzwrschennunauchschondreklernenWrtte- “Heimstoff-Lok”, eine jener Maschinen, bei 
Wrndlertbleche erhalten hatten, ist die denen die kupferne Feuerbuchse durch eine 
01 150 mit ihrer besonderen Geschichte. Die stahlerne und die Buntmetalle der Armatu- 
Lok wurde rm Jahre 1935 von Henschel & ren durch Leichtmetalle ersetzt wurden. Dre 
Sohn in Kassel gefertigt. Sie war die erste Heimstoff-Lokomotiven waren durch den 

Kennbuchstaben H am Fuhrerhaus gekenn- 
zeichnet. Die 01 150 war einer der Stars bei 
der Fahrzeugausstellung wahrend der Hun- 
dertjahrfeier der Deutschen Eisenbahnen. 
Erste Einsatz-Dienststelle wardas BW Frank- 
furt (M) 1. Weitere Stationen waren Darm- 
stadt und Hanau. Nach dem Ende des Zwei- 
ten Weltkrieges war die Lok in den Bahnbe- 
triebswerken Gießen, Wiesbaden, Ehrang 
und Hof beheimatet. 
Am 13. November 1973 erfolgte die Ausmu- 
sterung der Maschine im BW Hof. Dort hatte 
sie rm Jahre 1968 die neue computergerech- 
te Betriebsnummer 001 150-2 erhalten. Der 
Bielefelder Textrlfabrrkant Seideristicker er- 
warb die Lokomotive und bewahrte sie so 
vor der Verschrottung. Mitarbeiter des 
BW Bielefeld hatten die Maschine so gut ge- 
pflegt und instand gehalten, daß sie als 
Gastlok an der großen Jubilaums-Fahrzeug- 

Parade rm Jahre 1985 in Nürnberg teilneh- 
men konnte. Am 21. Januar 1988 ist sie nach 
Nurnberg zuruckgekehrt. Die Deutsche Bun- 
desbahn hat dre Maschine zurtickerworben 
und in den Bestand der betrrebsfahrgen 
Fahrzeuge des Verkehrsmuseums Nurnberg 
eingegliedert. Die erforderlichen Reparatu- 
ren vor dem Einsatz mit Sonderzugen konn- 
ten Inzwischen abgeschlossen werden. Dies 
ist nun schon dre vierte kohlegefeuerte 
Dampflok der DB, die wieder auf ihren Gler- 
sen verkehren darf. Offensrchtlrch ist die 
Furcht vor Funkenflug und der damit verbun- 
denen Brandgefahr - einer der Grunde fur 
das rm Oktober 1977 erlassene Dampfverbot 

- inzwischen geringer geworden HO 
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Bild 4: Mit diesem kurzen Personenzug 1st die Schnellzuglok 001 150 kaum ausqelastei Eben hat sie das Einfahrslqnal von Klardorf an der Strecke vo 
gelassen (Sommer 1973) 

Bild 5: Mit einem Schnellzug Richtung Hof wurde die 001 150 im Mai 1973 in Untersteinach (bei Stadtsteinach) im Bild festgehalten Alle Fotos: U. Geum 



Bild 1: Prarision ist Trumpf beim Tender der 01 150 mit den neuen. nach unten gekapselten Getriebeblocken. Der bewährte 
funfpolige Motor mit der Messingschwungmasse verleiht dem Modell bemerkenswerte Laufeigenschaften. 

Die 01150 von Roco 
in der Baugröße HO 
Obwohl die Lokomotiven der Baureihe 01 
längst zu den Standard-Fahrzeugen in den 
Sortimenten der großen Modellbahnherstel- 
ler zählten, schuf Roco im Jahre’1979 eben- 
falls eine 01. Wie richtig dieser Entschluß 
war, beweisen die außerordentlich guten 
Verkaufserfolge, die mit diesem Fahrzeug 
erzielt werden konnten. Nach dem Grund- 
modell in DB-Ausführung mit Wagner- 
Blechen folgten die DRG-Ausführung und 
danach noch die DB-Variante mit Witte- 
Blechen. Jüngster Sproß dieser Familie ist 
ein Modell ohne Frontschürze, das der Bau- 
ausführung der 01 150 entspricht. Unverän- 
dert ist der Kessel geblieben, der auch 
heute noch durch die vorzügliche Gestal- 
tung besticht. Der Rahmen, auch bei den 
letzten Lieferserien schon aus Metall- 
Druckgruß gefertigt. wurde im Bereich vor 
dem Rauchkammersattel so gestaltet, daß 
der charakteristische Durchblick gegeben 
ist. Neu sind der Umlauf und das Führer- 

haus, das nun die großen Fensterschirme er- 
halten hat. Einen ganz hervorragenden Ein- 
druck hinterlassen die neuen Lokräder mit 
den dunnen und schwarzvernickelten Rad- 
reifen. Unverändert blieben der Kohlen- 
kasten und das schwere, aus Metall-Druck- 
guß gefertigte Tendergehäuse. Darunter 
aber, bei der Technik, hat sich einiges getan. 
Sehr prazrse ausgefuhrte Zahnrader laufen 
Jetzt rn neuen Getriebegehäusen, die aus 
Metalldruckguß bestehen. Auch der durch- 
laufende Getriebeboden, der den Antrieb 
vor Verschmutzung schutzt, ist ein Metall- 
teil. Angetrieben werden alle vier Radsätze 
des Tenders. 
Die Rader der ersten und der letzten Achse 
tragen Haftreifen. Die mittleren Radsatze, 
leicht pendelnd gelagert, werden zur Strom- 
abnahme herangezogen. Beim Testmodell 
gab es hierbei allerdings einige Proble- 
me. Der funfpolige Motor, tausendfach be- 

wahrt, lauft mit der neuen Schrägnutung 

des Ankers sehr gleichförmig und seiden- 
weich. Eine mit größter Genauigkeit gefer- 
tigte Messingschwungmasse, enge Lager- 
toleranzen und der exakt ausgewuchtete 
Anker tragen wesentlich zur hohen Laufkul- 
tur bei. Selbst “Auslauf‘LFanatiker kommen 
auf ihre Kosten; Schmutzstellen und nicht 
polarisierte Herzstücke werden mühelos 
überwunden. Der Tender mit dem optimier- 
ten Antrieb hat nun auch ein höheres Eigen- 
gewicht, das bei 331 Gramm liegt. Die Lok 
ist in der Lage, jeden Schnellzug auch noch 
über Rampenabschnitte mit Neigungen von 
4 % zu schleppen. HO 



Bild 3: Jüngster Sproß 
der 01.Familie von 
Roco ist diese 01 150 in 
der Baugrdße HO. Mit 
dem beigelegten Num- 
mernsatz kann das Mo- 
dell auch der Epo- 
che IV entsprechend 
beschildert werden. 

Bild 2. Diese Dela~l 
ansicht laßt nicht nur 
den Durchblick vor dem 
Rauchkammersattel er- 
kennen, sondern zeigt 
auch die schonen 
nwen Rader mit den 
dünnen und schwarr- 
vernickelten Radreifen 
Unverandert blieb der 
vorruglich gestaltete 
K&TSEl 

.Ic,&. .r’ , 

Bild 4: Dies Ist die neue 
Frontparte ohne die b -1 
Schragbleche der altbe 
kannten und beliebten 
01 YO” Roco 
Alle Fotos: 
H. Obermayer 
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Bildl: Mitte der fünfziger Jahre waren noch etliche bayerische Lokalbahnwagen leichter Bauart bei der Deutschen Bundesbahn im Einsatz. Diese Aufnahme aus Altemünster vom 
30.121956 zeigt den 09708 Mü. der als CL (nach Blatt 569) von den Bayerischen Staatseisenbahnen in Dienst gestellt worden war. Foto: Dr. Scheingraber 

Die Kurzen 
Die bayerischen Lokalbahnwagen leichter Bauart 

8834 

Bild 2: Zeichnung eines Wagens der Gattung CL (nach Blatt 569), der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeach- 
nung CL Bay 05a erhielt (Maßstab 1 87) Zeichnung: H. Obermayer 

Bild 3: Zeichnung eines Wagens der Gattung CL (nach Blatt 570), der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezelch- 
nung CL Bay 06b erhlelt (Maßstab 187) Zeichnung: H. Obermayer 

Zusammen mit dem bereits vorgestellten 

“Glaskasten“ hat die Firma Roco auch die 
passende Personenzuggarnitur herausge- 
bracht, die mit dem PPostL (nach Blatt 606) 
sowie den beiden CL (nach Blatt 570) zwei 
wichtige Vertreter dieser großen Gruppe von 
Lokalbahnwagen enthält. 
Nachdem in den Jahren 1891 bis 1906 eine 
große, über 500 Stück umfassende Gruppe 
“langer“ Lokalbahnwagen mit einer LÜP 
(LängeüberPuffer)von12 124bzw.12 224 mm 
gebaut worden war, entwickelte man nun für 
die Züge, die hauptsächlich von den gerade 
entstandenen “Glaskasten“ befördert wer- 
den sollten, neue Lokalbahnwagen, die sich 
durch besondere Kürze auszeichneten und 
bei den Eisenbahnern bald nur noch “die 
Kurzen“ hießen. Auf die einzelnen Wagen- 
gattungen verteilten sich die 281 Exemplare 
wie folgt: 

Wagengattung Baujahre 

2 BL (nach Blatt 499) 1911 

24 BCL (nach Blatt 523) 1905 - 1909 
17 CL (nach Blatt 568) 1906, 1911 
77 CL (nach Blatt 569) 1905 - 1911 
74 CL (nach Blatt 570) 1906 - 1909 

8 PPostL (nach Blatt 605) 1905, 1906 
79*) PPostL (nach Blatt 606) 1906 - 1911 

l ) davon 2 Stück für das pfälzische Netz 

Auffallend ist zunächst die geringe Zahl von 
nur zwei Wagen in der Polsterklasse. Sie 
sind vermutlich für zwei spezielle Lokalbah- 
nen gebaut worden, die bestimmt nur von so 
prominenten Persönlichkeiten benützt wur- 
den, wie sie Ludwig Thoma in seinen “Fil- 
serbriefen” literarisch “verewigt” hat. 
Bei einer Länge über Puffer von 9 024 mm 
und einem Achsstand von 5 000 mm verfüg- 
ten die Waggons über ein Nichtraucherab- 
teil mit acht und ein Raucherabteil mit 15 
Sitzplätzen. Von den übrigen kurzen Lokal- 
bahnwagen unterschieden sie sich auch äu- 
ßerlich: Auf einer Seite wiesen sie nur drei 
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Fenster (von jeweils 800 mm Breite) auf. Auf 
der Abortseite dagegen verfügten sie wie 
die Wagen der Gattung BCL über ein zusätz- 
liches 600 mm breites Toilettenfenster. Die 
Einteilung auf der anderen Seite hatte zur 
Folge, daß der 15. Sitzplatz im Raucherab- 
teil, der quer zur Fahrtrichtung angeordnet 
war, über kein Fenster verfügte. “Als Aus- 
gleich” dafür konnte hier der Fahrgast sei- 
nen interessierten Blick auf die Aborttüre 
richten! Beide BL mit den bayerischen Wa- 
gennummern 23 004 und 23 005 wurden von 
der Deutschen Reichsbahn ohne Umbau 
übernommen und als BLi Bay 07 9626 bzw. 
9627 bezeichnet. 

. Die insgesamt 24 Wagen der Gattung BCL 
mit den bayerischen Wagennummern 20 048 
bis 20071 wurden in den Jahren 1905 bis 
1909 beschafft. Ihr 5 920 mm langer Wagen- 

* kasten bestand aus zwei ungefähr gleich 
großen Abteilen und verfügte in der zweiten 
Wagenklasse uber zwölf und in der Holz- 
klasse über 16 Sitzplätze. Auf der Abortseite 
befanden sich wieder die drei großen und 
das eine kleine Fenster, wie wir sie schon 
von den BL-Wagen kennen. Die andere Wa- 
genseite wies dagegen vier große Fenster 
von je 800 mm Breite auf. Nur bei zwei dieser 
Wagen fuhrte die DR keinen Umbau durch 
und bezeichnete sie als BCLi Bay 05. Dabei 
handelte es sich um die ehemaligen 20 056 
und 057, welche die neuen Wagennummern 
9694 und 9693 erhielten. Bei den anderen 22 
Waggons baute die Deutsche Reichsbahn 
das 2;Klasse-Abteil in ein Abteil der 
3. Wagenklasse um und bezeichnete sie an- 
schließend als CL Bay 05/20. 
Außerlieh gleich und nicht zu unterscheiden 
von den BCL waren die insgesamt 168 
Wagen der Gattung CL mit den bayerischen 

* Blattnummern (aus den “Bildlichen Ver- 
zeichnissen“) 568, 569 und 570. Die Deut- 
sche Reichsbahn gab ihnen die Gattungsbe- 
zeichnungen CL Bay 06a, 05a und 06b. 
Welche Unterschiede bestanden zwischen 
diesen einzelnen Bauformen nun wirklich? 
Die 17 Wagen der Gattung CL Bay 06a wie- 
sen in zwei getrennten Abteilen zehn Sitz- 
plätze für Nichtraucher und 27 Sitzplätze für 
Raucher auf. Dagegen besaßen die 77 
Wagen nach Blatt 569 und die 74 Wagen 
nach Blatt 570 jeweils nur 31 Sitzplätze. Ge- 
genüber dem Abort war hier ein geschlosse- 
nes Abteil eingebaut worden. Dieses diente 
bei den Wagen nach Blatt 569 als “Schub- 
abteil“ für die Beförderung von Gefangenen 
und ihren Aufsehern. Da diese Wagengruppe 
die umfangreichste war, scheint die Zahl der 
“Spitzbuben” im ländlichen Bereich Bayerns 
gar nicht so klein gewesen zu sein. Einen 

> nicht geringen Teil davon werden im Gebirge 
die Wilderer gestellt haben, die zur Ab- 
urteilung vor das “Königlich Bayerische 
Amtsgericht“ in die Bezirksstadt gebracht 

, wurden. Bei den 74 Lokalbahnwagen nach 
Blatt 570 diente dieser geschlossene Raum 
dem Zugführer als Dienstabteil. In ihm konn- 
ten auch geringere Mengen von Gepäck 
oder Post befördert werden, falls kein Pack- 
wagen im Zug mitgeführt wurde. 

Ein passender 
Packwagen 
Ab 1896stelIten die Bayerischen Staatseisen- 
bahnen Packwagen für Lokalbahnen der 
Gattung GwL mit zwei offenen Plattformen 
in Dienst. Diese verfügten an jedem Ende 
der Seitenwand über ein Fenster und in der 
Mitte über eine 1,5 m breite Schiebetüre. Sie 
besaßeneineLängeüberPuffervon8 624 mm 
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Bild 4: Werkfoto des BCL 20069 der BayerIschen Staatsewznbahnen Die Deutsche Reichsbahn baute Ihn 1920 an einen 
CL um Er erhielt nach dem Umbau die Wagennummer 9797, die neue Gattungsbezeichnung lautete CL Bay 05120 

Werkfoto MAN, Sammlung Dr. Scheingraber 

BCL Bay 05 Ii ;, 

r-- i 

Bild 5. Zeichnung eines Wagens der Gattung BCL. der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeichnung BCL Bay 05 
erhielt (Maßstab 187) Zeichnung: H. Obermayer 

Bild 6: Zeichnung eines Wagens der Gattung BL, der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeichnung BL Bay 07 
erhielt (Maßstab 187) Zeichnung: H. Obermayer 

Bild 7: Raumaufteilung und Anordnung der SItzplatze 1n den Wagen der Gattung BL Bay 07 Die Skizze wurde den “Bild- 
lichen Verreichnissen” der Bayerischen Staatseisenbahnen entnommen Skizze: Verlagsarchiv 

<..> 
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Bild 8: Zeichnung eines Wagens der Gattung CL (nach Blatt 566). der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeich- 
nung CL Bay 06a erhielt (Maßstab 1:87). Zeichnung: H. Obermayer 

Bild 9. Der CL 09556 Mu wurde 1951 ,n Prien ,m Bild festgehalten Es handelt sich um einen CL nach Blatt 566 
Foto: Dr. Scheingraber 

BildlO: Ab 1896 stellten die Bayenschen Staatseisenbahnen Packwagen für Lokalbahnen der Gattung GwL in Dienst. Zu 
diesen Wagen zahlt auch der 09133 MU, der im Herbst 1952 in Rosenheim aufgenommen wurde. Foto: Dr. Scheingraber 

Bildii: Zeichnung eines Wagens der Gattung GwL. der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeichnung 
PwL Bay 96 erhielt iMaßstab 1’87). Zeichnung: H. Obermayer 

PwL Bay 96 

und einen Achsstand von 4 500 mm, paßten 
also recht gut zu unseren “Kurzen”. Auch in 
der Breite gab es nur eine geringe Differenz: 

200 mm waren sie schmäler als die “Kurzen”. 
In den Wagenstandsbüchern der Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen werden sie zwar 
als “bedeckte Güterwagen” bezeichnet, sie 
sind aber trotzdem bei den Personenwagen 
aufgeführt. Im Wagenstandsbuch von 1913 
kann man sie sowohl unter der Bezeichnung 
GwL (Blatt 631) als auch unter PL (Blatt 617) 
finden. Letztere waren aus der großen Grup- 
pe der GwL nach und nach entnommen, 
sind aber mit den GwL nach Blatt 631 völlig 
identisch. Am 31.12.1916 waren 18 Stück PL 
vorhanden, dazu kamen seit 1913 noch vier 
Wagen mit Dienstabteil (Blatt 617a) für die 
Strecke Garmisch - Griesen (- Reutte). 

Die Deutsche Reichsbahn bezeichnete spä- 
ter beide Bauformen als PwL Bay96. Im 
Zugsverband mit den “Kurzen“ fallen sie 
kaum auf, obwohl ihre Konstruktion zehn 
Jahre älter ist. 

Die Post- und Packwagen 
Nach diesem kurzen Exkurs sind wir nun bei 
der letzten Gruppe der leichten Lokalbahn- 
wagen angelangt, den Post- und Packwagen 
der Gattung PPostL. Sie war in zwei Bau- 
formen anzutreffen: Die PPostL nach Blatt 
605, von denen nur acht Stück gebaut wur- 
den, besaßen eine Länge über Puffer von 
nur 8374 mm und einen Achsstand von 
4 500 mm. Der 7 150 mm lange Wagenkasten 
wies folgende Unterteilung auf: ein Post- 
raum von 2 100 mm Länge, ein auf jeder 
Wagenseite durch eine in eine Nische einge- 
baute Türe zugänglicher Gepäckraum von 
3 170 mm Länge sowie ein Kleinviehraum 
von 1700 mm Länge. Letzterer wurde durch 
eine von außen zu bedienende Schiebetüre 
abgeschlossen. Diese erste Gruppe leichter 
PPostL, die keine Übergänge aufwiesen, tru- 
gen die bayerischen Wagennummern 21 046 
bis 21 053. Mit Ausnahme des 21 051, des- 
sen Schicksal unbekannt ist, wurden sie von 
der Deutschen Reichsbahn als PwPostL 
Bay05 bezeichnet und wie folgt umnume- 
riert: 
21 046 in 9504 
21 047 in 9505 
21 053 in 9589 
21 049 in 9590 
21 050 in 9591 
21 048 in 9601 
21 052 in 9602 
Die letzte Gruppe der leichten Lokalbahn- 
wagen bildeten die 79 Stück PPostL nach 

Blatt 606. Sie trugen die bayerischen Wa- 
gennummern 21 054 bis 21 132, wobei die 
Wagen 21 118 und 21 119 auf dem pfälzi- 
sehen Netz zum Einsatz kamen. Im Gegen- 
satz zu den PPostL nach Blatt 605 besaßen 
sie einen größeren Achsstand von 5 000 mm 
bei einer Länge über Puffer von 9 239 mm. In 
der Mitte der Wagenlängsseite befand sich 
eine Schiebetüre zum Beladen des Gepäck- 
raums, während das Postabteil nurdurch eine 
Stirntüre am Wagenübergang betreten wer- 
den konnte. 73 der 79 Post- und Packwagen 
nach Blatt 606 hat die Deutsche Reichsbahn 
in ihren Wagenpark als PwPostL Bay 06 
übernommen; bei sieben Wagen wurde 1932 
das Postabteil ausgebaut. Sie trugen fortan 
die Bauartbezeichnung PwL Bay 06/32. Die 
Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen haben 
zu ihrer Zeit von den “Kurzen” keine reinen 
Packwagen beschafft, was zeigt, daß das 
Frachtaufkommen auf den Lokalbahnen 
nicht so groß gewesen sein kann, daß ein 
Bedürfnis dafür bestanden hätte. Außerdem 
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waren ja die ähnlich kurzen gedeckten 
Güterzug-Packwagen für Lokalbahnen der 
Gattung PgL(nach Blatt 631) seit 1896 in gro- 
ßer Zahl beschafft worden. Einer von ihnen 
ist auch in den Roco-Lokalbahnzug einge- 
reiht worden. 
Die insgesamt 281 “kurzen” Lokalbahnwa- 
gen dürften 1920 vollzählig an die Deutsche 
Reichsbahn übergegangen sein. Nach dem 
Wagenumzeichnungsplan von 1930 sind es 
noch 277 Wagen gewesen, zwei CL Bay 05a, 
ein PPostL Bay 05 sowie ein Exemplar der 
Bauart 06 sind nicht mehr umgezeichnet 
worden. 
Am Stichtag 31.12.1936 waren 267 und Ende 

. des nächsten Jahres noch 262 “Kurze” vor- 
handen. Für die Zeit zwischen 1945 und 1960 

liegt leider kaum amtliches Zahlenmaterial 
vor. Bei den drei Bundesbahndirektionen 

9 München, Nürnberg und Regensburg befan- 
den sich zwischen 1953 und 1956 insgesamt 
mindestens 38 CL und 33 PwL (aus PPostL 
nach Blatt 606 umgebaut) im Bestand; von 
der vierten bayerischen Direktion - Augs- 
burg - fehlen die Angaben. Wir können 
wohl davon ausgehen, daß die hier be- 
sprochenen Lokalbahnwagen in der ersten 
Hälfte der fünfziger Jahre allmählich und in 
derzweitenHälftesehrschnellausgemustert 
wurden. Eine Bestandsliste vom 31.12.1961 
weist jedenfalls nur noch fünf “Kurze“ aus: 
zwei CL und drei PwL. -rab- 

Die Modelle von Roco 
Passend zu dem legendären “Glaskasten.. 
der bayerischen Gattung PtL 2/2 schuf Roco 
eine Garnitur reizender kleiner Lokalbahn- 
wagen, die wir bereits in der letzten Aus- 
gabe des Eisenbahn-Journals vorstellen 
konnten. Diese feinen Modelle waren in der 
Sonderpackung zusammen mit dem “Glas- 
kasten”98 301 enthalten. Beim Hersteller ist 
das Set längst vergriffen. Lok und Wagen 
werden aber im kommenden Jahr mit ande- 
ren Betriebsnummern auch einzeln lieferbar 
sein. 
Alle vier Wagen, zwei Personenwagen 
CL Bay 06b, der Post- und Gepäckwagen 
Pw PostL Bay 06 und der PwL Bay 96 fuhren 
in den fünfziger Jahren noch von Georgens- 
gmünd nach Spalt. Die Fahrpläne aus jener 
Zeit weisen aus, daß dort und auch auf den 
anderen “Glaskasten”-Lokalbahnstrecken 
nur Züge der 3. Klasse verkehrten, bevor 
1955156 die Änderung der Klasseneinteilung 

Bild 12 Werkfoto des PPostL 21053 der Bayerischen Staatseisenbahnen Bei der Deulschen Reichsbahn erhie,, er die 
Wagennummer9589 die neue Gattungsbezeichnung lautete PwPostL Bay 05 Werkfoto MAN, Sammlung Dr ScheIngraber 

-612- 1325 - 4500 tw 1325 --612, 

L 8374 

Bild 13: Zeichnung eines Wagens der Gattung PPostL (nach Blatt 605). der bei der Deutschen Reichsbahn die Gaitungs- 
bezeichnung PwPostL Bay 05 erhIelt (Maßstab 1:87) Zeichnung: H. Obermayer 

erfolgte. Mit dieser Wagengarnitur hat Roco wagen. Jedes Modell 1st mit einer Kurzkupp- 
wieder einmal neue Wertmaßstabe gesetzt. lungs-Kinematik und mit NEM-Normschach- 
Jedes Fahrzeug entspricht in den Maßen ten ausgestattet und außerdem mit Kontakt- 
und in der Bauausfuhrung exakt dem Vor- blechen uber den elektrisch voneinander 
bild. Trotz ihrer Dunnwandrgkeit sind die getrennten fernen Speichenradern, die den 
Wagen recht stabil und zeigen keinerlei Ver- Einbau einer Innenbeleuchtung erleichtern. 
zug. Fast durchsichtig wirken die beweglr- Hinter den paßgenauen Fenstern der Perso- 
chen Schiebetüren beim Post- und Gepack- nenwagen erkennt man die charakterrstr- 

Bild 14: Sehr gut LU erkennen sind auf diesem Foto die unterschiedlichen Dachwalbungen 
der Roco-Modelle des PwL Bay 96 (links) und des CL Bay 06b (rechts). 

Bild 15: Der Lokalbahn~Gepackwagen der Gattung PwL Bay 96. den Roco irn exakten Maß- 
stab 1:87 schuf. Fotos 14 und 15: H. Obermayer 
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Bild 19: Der Wagen 09745 Nür, ein ehemaliger CL Bay 06b. Ein Fenster wurde halb gedffnet, eine Dame winkt freundlich heraus. Foto: H. Obermayer 

Bild 20: Hauchdunne Schiebeluren und die perfekte Imitation der GItterstabe hinter den Fenstern zeichnen das Modell des kombinierten Post und Packwagens PwPostL Bay 06 aus 
Foto: H. Obermayer 

Die Anfertigung einer solchen Spritzform 
kann man durchaus als Meisterleistung be- 
zeichnen. Zu bemerken ist auch noch, daß 
alle Fahrzeugtypen die exakte und unter- 
schiedliche Länge über Puffer aufweisen. 

Bild 21: Ein absolutes Meisterstück des Formenbaus ist 
dieses Kunststoff-Spritzteil der kompletten Bühne des 
CL Bay 06b mit der Riffelblech-Imitation. 

Berücksichtigt wurde außerdem, daß der Nachdem die Buchkassette so rasch vergrif- 
Gepäckwagen eine andere Dachwölbung fen war, bleibt nun der Wunsch, daß die Ein- 
aufweist. Alle Fahrzeuge tragen am Wagen- zelfahrzeuge möglichst bald zur Verfügung 
kasten sowie am Langträger eine vollständi- stehen. HO 
ge Beschriftung. 

Bild 22: Mit den typischen bayerIschen Achslagern und den feinen Spelchenraßern sind alte wer dm 
bahnwagen von Roco ausgestattet Fotos 22 u 
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Bild 1: Auf dem Abschnitt Koblenz - Limburg wurde im Sommerfahrplan 1987 das Zugpaar N 690916922 sonntags mit Triebwagen der Baureihe 798 gefahren. Bei “idealem Morgenlicht” 
verlaßt am 05.07.1987 der N 6909 den Kalkofener Tunnel LU einer beschaulichen Fahrt nach Limbutg. Foto: U. Kandler 

Mit der Bahn durchs Lahntal 
Abseits der großen Verkehrswege verläuft 
im Lahntal die Bahnstrecke Gießen - Lim- 
burg - Koblenz(Kursbuchstrecke540).Zwei- 
fellos gehört sie mit ihrer Streckenführung 
durch die bezaubernde Flußlandschaft zu 
den reizvollsten der Deutschen Bundes- 
bahn. Fast auf der gesamten Länge folgt sie 
dem Lauf der Lahn, nur an einigen Stellen 
wählt sie den direkteren Weg und kürzt die 
Schleifen des Wasserlaufs ab. 
In den Jahren 1858 bis 1863 wurde die 
Strecke Oberlahnstein - Wetzlar in mehre- 
ren Abschnitten von Oberlahnstein (am 
rechten Rheinufer) aus erbaut. Bis zur Ein- 
weihung derverbindung Rüdesheim - Ober- 
lahnstein im Februar 1862 war die Lahntal- 
bahnvorn übrigen Eisenbahnnetzin Deutsch- 
land isoliert. Erst mit der Eröffnung des letz- 
ten Teilstücks zwischen Weilburg und Wetz- 
lar ergab sich eine sinnvolle Anbindung der 
Lahntalbahn an die damaligen Magistralen. 
In Wetzlar hatte sie Anschluß an die Strecke 
Köln - Gießen der Cöln-Mindener Eisen- 

bahn und in Gießen wiederum an die Strek- 
ke Frankfurt - Kassel der Main-Weser-Bahn. 
Es sollte noch über ein Jahr dauern, bis der 
westliche Endpunkt der Lahntalbahn mit der 
linken Rheinstrecke Koln - Bingen verbun- 
den wurde. Am 3. Juni 1864 fand die feier- 
liche Eroffnung der Bahnlinie von Oberlahn- 
Stein über die Pfaffendorfer Rheinbrücke 
nach Koblenz statt. Rechtsrheinisch war es 
erst ab 1871 möglich, mit der Eisenbahn von 
Oberlahnstein nach Koln zu reisen. 
Nach und nach verdichtete sich das Ersen- 
bahnnetz - auch um die Lahnstrecke. Bis 
Ende der achtziger Jahre des vorigen Jahr- 
hunderts wurde die durchgehende Verbin- 
dung von Frankfurt und Wiesbaden über 
Limburg und den Westerwald nach Kbln fer- 
tiggestellt. Nachdem die letzte Lücke der 
Aartalbahn zwischen Langenschwalbach 
(heute: Bad Sehwalbach) und Zollhaus am 
1. Mai 1894 geschlossen worden war, be- 
stand von Diez aus eine weitere Verbindung 
zwischen der Lahntalbahn und Wiesbaden. 

Später folgte noch der Bau der Strecken 
Weilburg 1 Weilmünster - Grävenwies- 
hach - Bad Homburg und Albshausen - 
Grävenwiesbach. Mit der Fertigstellung der 
Stichbahn Stockhausen - Beilstein am 
1. Juli 1924 wurde die letzte Bahnlinie, die 
die Lahnstrecke berührte, eröffnet. Langst 
sind die meisten dieser Strecken (im Per- 
sonen- wie z. T auch im Güterverkehr) wie- 
der stillgelegt. Aber alle diese Verbindungen 
hatten zu dem ehemals umfangreichen Ver- 
kehrsaufkommen auf der Lahnstrecke bei- 
getragen. 
Der fast durchgehend zweigleisige Ausbau 
(nur knapp 9 km der insgesamt 116,7 km lan- 
gen Strecke, nämlich die Abschnitte Fachin- 
gen - Balduinstein, Nassau - Dausenau 
und ein kurzes Stuck bei Niederlahnstern, 
sind eingleisig) läßt auch heute noch die 
ehemalige Bedeutung als Hauptbahn er- 
ahnen. Typisch fur diese Verbindung warvon 
Anfang an der Gutertransport; der Personen- 
verkehr spielte früher nur eine untergeord- 
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Bild 2: BIS zum Sommerfahrplan 1987 konnten die Lokomotwn der Baureihe 213 des BW Gießen auch vor Personenrugen ~rn Lahntal beobachtet werden Seit der Umstationierung zum 
BW Koblenz und spater zum BW Koln 1 bedienen sie heute u a den Gesamtverkehr auf der Ahrtalbahn Remagen - Kreuzberg Am 25 04 1987 war die 213 337 noch vor dem N 6936 an 
Balduinstein LU sehen Foto. U Kandler 

nete Rolle. Durch die damals zahlreichen Wochenende kann sich das Zugangebot ster Arnstein bei Obernhof, die von Mai bis 
Erzgruben im mittleren Lahngebiet hatte die noch durchaus sehen lassen. Einige Eilzuge August sonntags verkehren, gelangen auch 
Bahn die wichtige Aufgabe, den abgebauten fahren uber Gießen hinaus bis Fulda; sie die Baureihen 215 (BW Krefeld) und 218 
Rohstoff den Hochofen in Wetzlar und im sind die Iangsten Zuglaufe auf der Lahntal- (BW Hagen) an die Lahn. 
RuhrgebietzumSchmelzenzuzuftihren.Zahl- bahn. Die Hauptlast des Verkehrsaufkom- Die Fahrt entlang des Flusses ist ein Erleb- 
reiche private Erz- und Grubenbahnen be- mens wird von den Limburger und Gießener nis, wie es nur wenige Strecken der Deut- 
sorgten den Transport bis zu den Gleisen der 216ern getragen. Aber auch die Baureihen sehen Bundesbahn in dieser beeindrucken- 
Lahntalbahn. Die einstigen Verladeanlagen 211, 212 und 798 sind auf dieser Strecke zu den Weise bieten kdnnen. Vorbei an Burgen, 
an den Bahnhöfen Albshausen, Braunfels, Hause. Vor den Pilgersonderztigen zum Klo- Schlossern, Klostern und Kirchen Ist es 
Stockhausen, Ltihnberg, Weilburg, GrBven- 
eck und Aumenau belegen dies nur zu deut- Bild 3: Zu den kleinsten Bahnsteighallen I” Deutschland zahlt die I” Bad Ems Die 213 335 verlaßt am 11 051986 mit dem 

lieh. 
N 6916 den Kurort I” Richtung Koblenz Foto. H. Dwhm 

Nach dem Zweiten Weltkrieg konnten sich 
die Lahnerze nur noch sehr schwer gegen- 
uber den Billigimporten aus dem Ausland 
behaupten. Immer mehr Gruben arbeiteten 
unwirtschaftlich; am 4. Marz 1983 wurde die 
Grube Fortuna bei Wetzlar als letzte ge- 

..- ’ 
schlossen. Damit ging die traditionsreiche 

--T $- 

Epoche an der Lahn zu Ende, und die Bahn 
verlor endgtiltlg einen wichtigen Teil Ihres 
Guteraufkommens. Planmaßig verkehren 
heute keine Durchgangsgüterzuge mehr auf 
der Lahntalbahn, so daß dem GUterverkehr 
nur noch regionale Bedeutung zukommt. 
Die ortsanstissige Industrie wird durch 
Ubergabefahrten bedient. 
Zwischenzeitlich haben die Reisezuge die 
Vorherrschaft Obernommen. Dank des rela- 
tiv großen Pendleraufkommens wird der Per- 
sonenverkehr noch in einem recht umfang- 
reichen Rahmen abgewickelt. Sogar am 
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Bild 4: Auf Ihrem Weg von Gießen nach Koblenz hat die 216 110 mit dem E 3758 am 04 09 1982 soeben den Laurenburger Tunnel durchfahren Foto: U. Kandle! 

auch eine Reise in die früheren Tage der vor Ort Inspirationen für den heimischen Die geographische Lage - die Lahn bildet 

Eisenbahn. Von großen Modernisrerungs- Anlagen- und Dioramenbau zu holen. Ange- eine natürliche Grenze zwischen den Hohen 
maßnahmen blieb diese Strecke bisher weit- fangen beim uralten mechanischen Stell- des Taunus und des Westerwaldes - ist ein 
gehend verschont, so daß die Harmonie ZWI- werk über Tunnels mrt imposanten Portalen Grund dafür, daß das Lahntal seine Iandli- 
sehen Natur und Technik in ihrer ursprung- bis hin zum Empfangsgebäude aus Well- ehe Abgeschiedenheit bewahren konnte. 

liehen Form erhalten blieb. Der Modellbah- blech (Arfurt) findet man alles, was zur Mancherorts ist das enge Flußtal für den 

ner hat hier ungeahnte Mdglichkeiten, sich “guten alten Eisenbahn” gehört. Kraftfahrzeugverkehr nur schwer zugang- 

Bild 5: Die Tage der vierachsigen Umbauwagen sind nicht nur ~rn Lahntal gezahlt Die 216 145 hat mit dem E 3762 am 17 08 1987 den Bahnhof Aumenau erreicht Foto: IJ. Kandler 



6: Gleis 1 war mit einem Piloersonderzua iZualok: 215 0311 beleat. Außerdem war das Streckenaleis in Richtuna Koblenz weaen Bauarbeiten im Obernhofer Tunnel oesoerrt Deshalb 
mußten am 19 07 1967 alle Zuge über das Gleis 3 dis Bahnhofs Obernhof (Lahn) geleitet werden Sabot sich die selt&e Gelegenheit das betagte Stellwerk mit der 212 2~?4 und den E 3761 
richtig ,n Szene zu setzen Foto: U. Kandler 

Bild 7. Im Lahntal findet man selten unverputzte Empfangsgebaude aus Backstein So Ist es nicht verwunderlich. daß dleses Bauwerk in Fnedrtchssegen das Interesse der Reisenden 
 ̂ ‘̂ L̂ /^^, ‘ ,^  ̂ ^̂ _ >, ^_I ^,^. î̂  _> >  ̂ nl,. .,,= _ j  >._ 6, cnI/n >-- 7 -,L-L-L-‘ 0,.il--- -..- -L-- ,nn “- .A”-/ - , 



Bild 8. Am 13 02 1988 wurde die 212 268 (BW Gießen) der 216 205 (BW Kassel) mit dem N 6928 vorgespannt um eine umlaufbedingte Leerfahrt der Lok einzusparen Die Aufnahme entstand 
im Bahnhof Lohnberg 

lieh. Dort hat die Eisenbahn die “Oberhand” 
behalten. Dies wird zwischen Weilburg und 
Villmar besonders deutlich, wo die großen 
Straßen abseits des Lahntals verlaufen. 
Dem aufmerksamen Beobachter wird nicht 
entgehen, daß sämtliche Bahnhöfe und 
Haltepunkte besetzt sind. Aufgelassene 
Bahnhöfe kennt man hier nicht, sieht man 
einmal von Fachingen ab. Selbst so entlege- 
ne Stationen wie Fürfurt und Gräveneck 
sind noch besetzt. Entsprechend gepflegt 

Bild 9: Die mit dem N 6911 aus Koblenz kommende 212 205 

wirken auch die Bahngebäude. In den Som- 
mermonaten schmucken Blumenkasten vie- 
lerorts die Bahnhofe. Meist sorgt das Perso- 
nal In Eigeninitiative ftir den Blumen- 
schmuck. Mit bescheidenen Mitteln wird so 
ein beachtlicher Effekt erzielt: Die Bahn 
wirbt mit einem einladenden Außeren. Beim 
Kauf einer Fahrkarte steht man (noch) nicht 
vor einem anonymen Fahrkartenautomaten, 
sondern vor einem freundlichen Bahnbeam- 
ten. der auch Auskunft über Anschlußver- 

st in Gießen eingetroffen. Foto: D. Eckert 

Foto: U. Kandler 

bindungen in Gießen, Limburg oder Koblenz 
geben kann. 
Vor kurzem hat nun auch auf der Lahntal- 
bahn die Zukunft der “Neuen Bahn” in Form 
von Triebzügen der Baureihe 628.2/928.2 be- 
gonnen. Nach Auslieferung der letzten für 
das BW Limburg bestimmten 628.2 (bis Mitte 
1989), wird auch hier die “Neue Bahn” das 
Bild bestimmen. Nocheinschneidenderdürf- 
ten die geplanten Modernisierungs- und Ra- 
tionalisierungsmaßnahmen sein, die für die 
nächsten Jahre vorgesehen sind. Danach 
werden beispielsweise die Signale und Wei- 
chen auf dem unteren Abschnitt zwischen 
Balduinstein und Friedrichssegen von nur 
zwei Zentralstellwerken (geplant für die 
Bahnhöfe Nassau und Bad Ems) aus be- 
dient. Die meisten Bahnhöfe sollen aufge- 
lassen und die umfangreichen Gleisanla- 
gen, auf denen heute noch lange Reihen 
ausgemusterter Güter- und Personenwagen 
stehen, entfernt werden. Den hilfsbereiten 
Schalterbeamten an den kleinen, verträum- 
ten Stationen wird man dann wohl vergeb- 
lich suchen. 
Bleibt zu hoffen, daß die einschneidenden 
Maßnahmen den Erhalt der Strecke sichern 
helfen und die Bevölkerung die “Neue Bahn” 
rege in Anspruch nimmt. Udo Kandler 

Quellenangaben 
Schulze WIIIIIUhlig Harald Gießener Geographischer Ex 
kursmnsfuhrer mittleres Hessen Band 1 
Christopher Andreas Erzgruben und Grubenbahnen , IT  
mittleren Lahngebet 
Aufzeichnungen des Verfassers 
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Bild 10: Am 14 02 1988 konnte der Fotograf ein schones Motiv auf die Platte bannen Die Telegrafenleitung das gußeiserne Bahnhofsschild, das niedrige Formsignal und die hoch uber 
Balduinstein thronende Schaumburg lassen hier die “gute alte Eisenbahnzeit’ lebendig werden Nur die 216 111, die mit dem N 6927 von Koblenz nach Gießen rollt stammt bestimmt 
nicht aus dleser Epoche 

Foto: U. Kandler 

Bild 12 (Poster, nachste Seite): Ab Limburg folgt die Strecke Wetrlar - Koblenz nicht dem Lauf der Lahn (uber Staffel und Aull) Sie wahlt den kurzwen Weg und trifft erst bei Diez wieder 
auf den Fluß Hier Ist die 216 131 am 13 02 1988 mit dem E 3758 an Richtung Koblenz unterwegs 

Foto: U. Kandler 

Bild 11: 1985 waren ~rn Lahntal noch Akkutriebwagen der Baureihe 515 am Einsatz In Diez begegneten sich am 28 11 1985 der 515 128 und der 515 655 

Foto: H. Dwhm 
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Bild 6: Als “Drucklok” betatlgt sich auf dieser Aufnahme die 98 812 der Ulmer Eisenbahnfreunde. Mit viel Dampf unterstützt sie den von der 98 727 gezogenen Sonderzug. 

Zu einer festen Einrichtung hat sich die im in Zusammenarbeit mit der Tegernseebahn Münchner Konzern gefertigt wurden. Wenn- 
Frühherbst stattfindende “Tegernseer Bahn- AG durchgeführte Veranstaltung ganz im gleich man auf einige bereits etwas voreilig 
hofskirta” entwickelt. In diesem Jahr stand Zeichen eines großen Jubiläums: 150 Jahre im Eisenbahn-Journal 8/1988 beschriebene 
dieamerstenOktoberwochenende(l./2.Okto- Krauss-Maffei AG. Präsentiert wurden Fahr- Rahmenveranstaltungen - u. a. Einsatz des 
ber 1988) vom Bayerischen Localbahnverein Zeuge, die alle von diesem renommierten “beweglichen Landdampfkessels“ und der 

Akkulokomotive - verzichtet hat, so konn- 

Bild 7. Leider nur als Ausstellungsobjekt zu bewundern war die in Gmund stehende Streckendiesellok V 200 002 
ten doch diesmal gleich drei unter Dampf 
stehende Lokomotiven in Aktion bewundert 
werden. 
Trotz teilweise kuhlem und nebeligem Wet- 
ter in Oberbayern fanden doch zahlreiche 
Liebhaber nostalgischer Dampffahrten den 
Weg zum Tegernsee. Und zur Freude aller 
zeigte dann der Himmel wenigstens am 
Sonntag in Tegernsee sein strahlendes 
Blau. Im Zusammenwirken mit der Bundes- 
bahndirektion München gelang es, die ver- 
kehrenden Planzüge (Schaftlach - Tegern- 
see) mit einer Museumslokomotive zu be- 
spannen. Die V 80002 konnte hier einge- 
setzt werden. Gerne hätten die Veranstalter 
auch noch die von Krauss-Maffei mit der Fa- 
briknummer 17901 im Jahre 1953 an die 
Deutsche Bundesbahn gelieferte V 200 002 
vor Zügen aus München im Einsatz gese- 
hen; leider stieß man mit diesem Ansinnen 
bei der BD München auf wenig Gegenliebe. 
Die Sonderzüge wurden von den unter 
Dampf stehenden Lokomotiven “J.A. Maffei“ 
und der 98 812 sowie der 98 812 gezogen. 
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Bild 8. Die 98 727 Ist am 2 Oktober 1988 mit einem Sonder- 
zug auf der Fahrt nach Tegernsee Die Aufnahme entstand 
bei St Quirin 

Bild 9: Die planmäßigen Zuge zwischen Schaftlach und 
Tegernsee wurden am 1. und 2. Oktober 1988 von der 
Museumslok V 80 002 gezogen. Alle Fotos: Th. Wunsche1 

Die 98er waren dabei meist beide an einem 
Zug - eine als Zug- und die andere als 
Drucklok - eingesetzt. Dadurch konnte das 
sonst notwendige Umsetzen der Maschinen 
umgangen werden. Ftir die Fotografen ein 
besonderer Vorteil; sie konnten in jeder 
Fahrtrichtung eine Dampflokomotive von 
vorne aufnehmen, da die Rauchkammer der 

6 98 727 in Richtung Tegernsee und die der 
98 812 in Richtung Gmund zergte. In Tegern- 

see waren noch die TAG 7 und - auf einem 
Tiefladewagen - die D VII zu besichtigen. 

t Beide Loks sind nicht betriebsfahig; bei der 
TAG 7 ist eine Hauptuntersuchung rn Vorbe- 
reitung. Da die V 200 002 nicht im Zugdienst 
eingesetzt werden konnte, fungierte sie als 
Ausstellungsstuck in Gmund. Dort stand 
auch der Wagen des MEC Oberallgäu mit 
der großen Schauanlage, die wrr rm Eisen- 
bahn-Journal 711988 vorgestellt haben. 
Obwohl der Wettergott und die BD Mtinchen 
den langen Vorarbeiten der Verantwortli- 
chen bei Krauss-Maffer nicht in gnadrgster 
Laune begegneten, war die Veranstaltung 
mit Triebfahrzeugen von Kraus%Maffei ein 
Gewinn für alle Teilnehmer. Klaus Eckert 
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Bild 1: Die 055 538 erganzte am 27 08 1972 ~rn BW Gremberg ihren Kohlenvorrat Foto. lt. Geum 

Die C 8’ - d- ie meistgebaute preußische Lok 
Im Jahre 1902 lieferte die Firma Vulcan 
(Stettin) die erste Heißdampf-Güterzugloko- 
motive an die Preußischen Staatseisenbah- 
nen. Es war eine vierfach gekuppelte, lauf- 
achslose Schlepptenderlokomotive. Es 
wurde ein Musterblatt erstellt, das lautete: 
XIX-3. Vor dieser ersten Heißdampf-Güter- 
zuglokomotive waren die drei Naßdampf- 
Varianten der Gruppe G 7 beschafft worden: 
die D n2 (G 7’) die D n2v (Gn7’) und die 
1’D n2v (G 73). Letztere war von August von 
Borries entworfen worden, der die l’D-Bau- 
art bei einer Studienreise nach Nordamerika 
als die Güterzuglokomotive schlechthin 
kennengelernt hatte. Die Realisierung einer 
leistungsfähigeren Maschine als der G 73 
mit Vierzylinder-Verbundtriebwerk, Barren- 
rahmen und einem größeren Kessel erübrig- 
te sich durch die neue Heißdampf-Güterzug- 
lokomotive. Robert Garbe durchkreuzte mit 
seiner Lok die Pläne von August von Borries. 
Garbe war um eine leistungsfähige Lokomo- 
tive mit möglichst geringer Dienstmasse be- 
müht und sparte an Gewicht, wo ihm dies 
möglich erschien. Den Kessel der G 7’ hatte 
er im Prinzip übernommen, ihn aber aus nur 

zwei Schusse” (statt drei wie bei der G 72) 
und aus 14,5 mm dickem Kesselblech (ge- 
genuber 16 mm bei der G 72) fertigen las- 
sen. Er brauchte die Gewichtseinsparung, 
um einen Fiauchkammeruberhrtzer unter- 
bringen zu konnen. Es folgten Experimente 
an der Lange der Rohre und der Große der 
Rostflache, bis es Garbe gelang, mit einem 
Mehrgewicht von nur 600 kg einen Kessel 
mrt Uberhrtzer zu schaffen, der wesentlich 
lerstungsfahrger als der Kessel der Naß- 
dampflokomotive der Gattung G 7’ war. 
Von 1902 bis 1904 sind 44 dieser 414 H.G.L., 
ab 1906 als G 8 bezeichneten, Lokomotiven 
an die Direktionen Saarbrucken, Frankfurt, 
Munster und Cassel geliefert worden. Die 
G 8 erwiesen sich den Maschinen der Grup- 
pe G 7 als deutlich uberlegen und konnten 
mühelos Güterzuge mit zehn zusätzlichen 
zweiachsigen Wagen befordern. Aber Ro- 
bert Garbe hatte bei manchen Baugruppen 
zu sehr an Gewicht gespart. Sie waren aus 
diesen Gründen dem rauhen Ersenbahn- 
betrieb nicht gewachsen, und so mußte vre- 
les im Laufe der Zeit verstarkt werden, so 
z. B. der zu schwache Rahmen, der zu Rißbil- 

dungen neigte. Die Preußischen Staats- 
eisenbahnen hielten sich deshalb mit der 
Beschaffung der G 8 etwas zurück. Im Zeit- 
raum bis 1910 sind nur 591 Lokomotiven ge- 
baut worden. Da auch das HeißdampfTrieb- 
werk noch an Kinderkrankheiten litt, ent- 
schloß man sich in Preußen, 1908 erneut 
eine vierfach gekuppelte Naßdampf-Güter- 
zuglokomotive (Bauart: D n2) zu beschaffen. 
Lieferant war diesmal Schichau (Elbing). 
Das Musterblatt lautete Ill-3m. Es handelte 
sich um die seinerzeit stärkste deutsche 
Naßdampf-Lokomotive und um zugleich die 
letzte preußische Naßdampflok, die für den 
Streckendienst gebaut worden war. Bis 1913 
sind von den als G 9 bezeichneten Maschi- 
nen insgesamt 200 Exemplare beschafft 

worden. 
Ab 1910 begannen die Preußischen Staatsei- 
senbahnendenOberbauihrerHauptstrecken 
zu verstärken, um den zulässigen Achsdruck 
auf 17 t erhöhen zu können. Da inzwischen 
auch die Kinderkrankheiten bei der Heiß- 
dampf-Lokomotive überwunden waren, 
stand der Entwicklung einer verstärkten 
Ausführung der G 8 nichts im Wege. Ein Ent- 
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Bild 2: Zu den letzten Lokomotiven Ihrer Gattung beim BW DIllenburg zahlte die 055 528 die am 23.09.1969 in Ihrem Hc~mat~Bw im Bild festgehalten wurde. Foto: U. Geum 

lrn September 1969 ~rn BW DIllenburg bereits LUI Ausmusterung abgestellt Foto U Geum 



wurf fur diese Lokomotrve lag bereits rm 
Jahre 1911 vor. Die Firma Schrchau wurde 
mit der Ausfuhrung einer solchen verbesser- 
ten G 8 beauftragt; sie lieferte 1913 die er- 
sten Exemplare. Das fur diese Lokomotrven 
verbindliche Musterblatt trug die Bezerch- 
nung XIV-3b. 
Die verstarkte G 8, als G 8’ bezeichnet, 
hatte gegenuber der G 8 eine großere Rost- 
und Verdampfungsherzfläche. Um eine gun- 
stigere Masseverteilung zu erzielen, war die 
Stehkesselruckwand rm oberen Teil nach 
vorne geneigt. Wesentlrche Neuerung bei 
der G 8’ war das Vorwarmen des Sperse- 
Wassers (sie war dazu mit abdampfbeherz- 
ten Vorwärmern und Kolbenspeisepumpen 
ausgerustet). Zunachst verwendete man den 
flachen Schichau-Vorwarmer (quer auf dem 
Rahmen), spater die flache und schließlich 
die runde Ausfuhrung von Knorr (angeord- 
net auf dem linken Laufblech). Anfänglich 
hatte man der G 8’ sicherheitshalber noch 
zwei Strahlpumpen beigegeben; die Maschr- 
nen mit Knorr-Vorwarmer verfugten dann je- 
doch nur noch uber eine. 
Die Kolbenspeisepumpe Bauart Knorr war 
links oberhalb des Laufbleches neben dem 
Hinterkessel untergebracht. Der Kessel- 
druck war gegenüber der G 8 von 12 kp/cm2 
auf 14 kp/cm2 erhöht worden. Der Zylinder- 
durchmesser von 600 mm und der Kolben- 
hub entsprachen dem der G 8. Die G 8’ 
übertraf die Leistung der G 8 (Zahlen zum 
Vergleich in Klammern) erheblich: In der 

Ebene zog sie 1380 t (1205 t) mit einer Ge- 
schwindigkeit von 50 kmih, auf Steigungen 
von 5 %O 750 t (660 t) mit 40 kmlh und auf 
Steigungen von 10%. 810 t (730 t) mit 
20 kmlh. 

Bei der DRG sind die Belastungstafeln der 
Preußischen Staatseisenbahnen durch Ver- 
suchsfahrten überprüft und die Zuglasten 
sowohl für die G 8’ als auch für die G 8 
(Zahlen zum Vergleich in Klammern) z. T. er- 
heblich erhöht worden: In der Ebene zog sie 
nun 1450 t (1350 t) mit einer Geschwindig- 
keit von 50 kmlh, auf Steigungen von 5%~ 
735 t (700 t) mit 40 kmlh und auf Steigungen 
von 10 %a 920 t (730 t) mit 20 kmlh. Die spezi- 
fische Heizflächenbelastung, die den Bela- 
stungstafeln der DRG zugrunde lag, betrug 
57 kglm’h. 
Wegen des kriegsbedingten Rohstoffman- 
gels wurden den Lokomotiven ab dem Bau- 
jahr 1915 statt der kupfernen flußeiserne 
Feuerbüchsen eingebaut. “Allerdings”, so 
schreibt Erich Metzeltin in Die Entwicklung 
der Lokomotive, “machte man schlechte Er- 
fahrungen mit ihrer (der G 8’ - d. V.) fluß- 
eisernen Feuerbüchse während der Kriegs- 
jahre, weil man die Wandstärken der kupfer- 
nen Feuerbüchswände unverändert auf die 
eisernen übernahm.“ Sie hatte einen vier- 
reihigen Rauchrohrüberhitzer der Bauart 
Schmidt. Der Achsstand der G 8’ betrug 
4700 mm. Die Bau- und Betriebsordnung von 
1905, die als Maximum einen festen Achs- 
stand von 4500 mm vorsah, umging man, 
indem man dem vierten Radsatz ? 3 mm 
Seitenverschiebbarkeit gab. Die Spurkränze 
der Räder des zweiten und dritten Rad- 
satzes waren 15 mm geschwächt. Da die 
G 8’ wegen ihres Achsdrucks von 17 t ohne- 
hin nur auf Hauptstrecken verkehren konnte, 
wo ausreichend große Radien vorhanden 
waren, hielten sich Schienenabnutzung und 
Spurkranzverschleiß in den üblichen Gren- 
zen und waren geringer als z. B. bei der G 10 

(Bauart: E h2). 
Die G 8’ bekam Druckluftbremsen der Bau- 
art Westrnghouse bzw. Knorr, welche die 
Rader aller Radsätze einseitig von vorne ab- 
bremste. Aus den beiden Sandkästen vor 
und hinter dem Dampfdom konnten die 
Räder aller Radsätze von vorne besandet 
werden. 
Die G 8’ besaßen eine außenliegende 
Heusrnger-Steuerung mit Kuhn’scher Schlei- 
fe. Die Kolbenschieber wiesen einen Durch- 
messer von 220 mm auf, da sich die Erkennt- 
nis durchgesetzt hatte, daß die Schieber mit 
170 mm Durchmesser - sie hatte man z. B. 
bei der S 4, S 6 und P 8 verwendet - zu klein 
bemessen waren. Allerdings war die Schie- 
berbauart umstritten. Es kamen Schichau- 
Schieber mit schmalen federnden Ringen 
und einfacher wie auch doppelter innerer 
Ernstromung sowie Kammerschieber Bauart 
Hochwald in vereinfachter Ausfuhrung mit 
weit auseinandergezogenen Schieberkor- 
pern zum Einbau, die den Vorzug aufwiesen, 
kurze und gerade Einstromkanäle zu ermdg- 
liehen. Aus dieser Bauform 1st schließlrch 
der Schieber der Regelbauart entstanden, 
den auch die DRG bei den Einheitslokomotr- 
ven noch verwendete. 
Fur die G 8’ wurde der Tender 3 T 16,5 nach 
Musterblatt Ill-5n entwickelt. Die G 8’ wur- 
den aber auch mit den Tendern 3 T 20 (nach 
Musterblatt 111-50) und 4 T 31,5 (nach Muster- 
blatt Ill-5m) gekuppelt. 
Die G 8’ war die erfolgreichste preußische 
Dampflokomotive, die in der gefertigten 
Stuckzahl die Erfolgskonstruktion P 8 weit 
übertraf. Nach Angaben von Erich Metzeltin 
sind von 1913 bis 1921 fur die Preußischen 
Staatseisenbahnen 4948 Lokomotiven ge- 
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Bild 5: In Dillenburg war die 55 3757 behelmatet Sie verfugte uber dicht beieinanderliegende Dome Foto: H. Obermayer 

. Bild 4 (linke Seite oben): Die 55 3763 (mit glattem Tonnendach) wurde 1966 ~rn BW Hamm aufgenommen Foto: H. Obermayer 

Bild 6: Die Lokomotiven der Gattung G 6’ waren meist mit Tendern der Bauart 3 T  16,5 gekuppelt Foto: H. Obermayer 



Bild 7: Einige G 8’ der Deutschen Reichsbahn in der DDR erhielten sogar noch computergerechte Betriebsnummern Zu diesen LokomotIven zahlte auch die 55 2889 des BW Roßlau die 
am 20 Juni 1970 fotografiert wurde Foto: elke 

baut worden. Die Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen beschafften zwischen 
1913 und 1918 137 Lokomotiven, zehn die 
Mecklenburgische Staatsbahn und sechs 
die Gewerkschaft Deutscher Kaiser in Ober- 
hausen. Auch ausländische Bahnverwaltun- 
gen bestellten G 8’: 
Schwedische Staatsbahn 25 Stück 
Rumänische Staatsbahn 81 Stück 
Polnische Staatsbahnen 50 Stück 

Insgesamt sind also 5620 Lokomotrven der 
Bauart G 8’ gefertigt worden. 1868 Lokomo- 
tiven mussen als Kriegsverlust des Ersten 
Weltkrieges verbucht werden; sie sind ent- 
weder im Krieg zerstort worden oder an aus- 
landische Bahnverwaltungen gelangt. Im 
dritten (endgultigen) Umzeichnungsplan der 
Deutschen Reichsbahn von 1925 sind 3119 
G 8’.Lokomotiven aufgefuhrt (Betrrebsnum- 
mern 55 2501 bis 55 2857 und 55 2861 bis 

55 5622). Von der Mecklenburgischen 
Staatsbahn übernahm die Deutsche Reichs- 
bahn alle zehn Lokomotiven (Betriebsnum- 
mern 55 5801 bis 55 5810). Im Umzeich- 
nungsplan von 1925 sind noch zwei weitere 
G 8’ mit mecklenburgischen Betriebsnum- 
mern aufgeführt. Es handelt sich um die bei- 
den Lokomotiven mit den Betriebsnummern 
491 und 492, die von der Deutschen Reichs- 
bahn in 55 5851 und 55 5852 umgezeichnet 

Bild 8. DIA 55 3289 des BW Dessau war ,m Januar 1969 I” Halle (S) abgestellt Zwe Monate spater am 7 Marz 1969 wurde sie ,m Raw Halle verschrottet Foto. elke 



wurden. Diese zwei Maschinen hatte Hano- direktton Schwerin uberwresen, wo sie die Deutsche Reichsbahn 368 Lokomotiven 

. mag 1917 an die Preußischen Staatseisen- mecklenburgische Betriebsnummern erhiel- der preußischen Gattung G 8’, die nach 

bahnen geliefert. Nach der Grundung der ten. dem Ersten Weltkrieg in Polen verblieben 

Deutschen Reichsbahn wurden die (G 8’) Nach der Besetzung Polens im Jahre 1939 und zur PKP gelangt waren. Die von der PKP 

Munster 5346 und die 5348 an die General- durch die Deutsche Wehrmacht ubernahm als Tp 4 bezeichneten Maschinen erhielten 

. 
Bild 10: Diese Aufnahme der 55 3489 iBw Leipzig-Wahren) stammt ebenfalls aus dem Jahre 1965. 

Foto: elke 



bei der Deutschen Reichsbahn Ordnungs- 
nummern bereits ausgemusterter G 8’, d. h. 
die Betriebsnummern wurden erneut verge- 
ben. 
Die DRG baute ab 1934 insgesamt 691 preu- 
ßische und mecklenburgische G 8’ um und 
rüstete sie mit je einer vorderen Laufachse 
aus. Sie bestätigte damit die Richtigkeit der 
Forderung von August von Borries nach 
einer l’D-Lokomotive. Die G 8’ mit vorderer 

Etwa 1000 Lokomotiven der Gattung G 8’ 
überstanden den Zweiten Weltkrieg und 
waren bei beiden deutschen Bahnverwaltun- 
gen bis Ende der sechziger Jahre unentbehr- 
lich. Bei beiden Verwaltungen liefen noch 
G 8’, welche die Umstellung auf Computer- 
Betriebsnummern erreicht hatten. 

Manfred Weisbrod 

Quellenangaben 
Metzeltin Erich Die Entwckluna der LokomotIve Band II 

Laufachse (als Baureihe 56’.s bezeichnet) 1880 - 1920. MüncheniBerlin 1957 

war mit nur 16 t mittlerer Radsatzfahrmasse 
Weisbrod. ManfrediMüller, HansiPetrnick, Wolfgang: 
Dampflokomotiven deutscher Eisenbahnen; Baureihe 

vielseitiger einsetzbar und konnte für 70 41 - 59; 1.12.14. Auflage. Eisenbahn-Fahrzeug-Archiv. Düs- 

kmlh zugelassen werden. 
seldorf 1988 
Protokolle des Ausschusses für Lokomotiven 

Bild 2: Mit der Nachbildung der 55 3694, die vom Modell 

Langsam, aber stetig wächst die Gemeinde 
der Modellbahner, die sich der Baugröße 0 
verschrieben haben. Noch ist ihre Zahl aber 
nicht groß genug, um die Hersteller zu 
neuen Aktivitäten zu bewegen. Wer nicht 
dem Selbstbau huldigt, ist auch weiterhin 
auf die diversen Angebote von Kleinserien- 
herstellern angewiesen. Inzwischen gibt es 
schon sehr bemerkenswerte, meist aber 
auch recht kostspielige Modelle. Besonde- 
res Interesse dürfte deshalb der jetzt zur Ver- 
fügung stehende Bausatz einer Baureihe 
5525-56 finden, aus dem sich - bei vertret- 
barem finanziellen Einsatz - ein recht an- 
sprechendes Modell in der Baugröße Oschaf- 
fen läßt 

YElild 1. AUS Neus~l 
herblech bestehen 
die Teile des Treib 
und Steuerunasse 
stanges. welche‘ 
nach sorgfältiger 
Vorbereitung zusam- 
mengenietet werden. 
Der Kreuzkopf wurde 
stark vereinfacht 
nachgebildet. 

Bild 3. Bel dem 
exakt ausaefuhrlen 
Tender ka& der 
Kohlenkasteneinsatz 
mit echter Kohle ge- 
füllt werden. 

Bild 4. Helzerselte 
des O-Modells Die 
Lok und der Tender 
sind gut proportio 
mert und sauber de 
tailliert die Ver 
wandtschaft mit 
dem bekannten Mo 
dell ,n der Baugroße I 
1st offensichtlich 
Alle Fotos. 
H. Obermayer 
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wandtschaft mit der 553964 in der Nenngrö- 

ße l ist unverkennbar. Lok und Tender zeigen 
korrekte Proportionen und eine gute Detail- 
lierung. Die meisten Leitungen sind aller- 
dings angespritzt: eine Speisepumpe ist 
nicht vorhanden. Bis das gute Stück auf 
dem Gleis steht, ist einige Vorarbeit zu lei- 
sten. Bevor man zu Werke geht, sollte man 
sich mit den Einzeiteilen und Baugruppen 
vertraut machen sowie die erforderlichen 
einfachen Werkzeuge - sie sind in der aus- 
führlichen Bauanleitung angegeben - be- 
reitlegen. Etwas Geduld und Sorgfalt beim 
Zusammenbau sind weitere Voraussetzun- 

gen für das Gelingen des Werkes. Der Bau- 

vormontiert und danach zu einem tianzen 
zusammengefugt werden. Die einzelnen 
Schritte sind in der Anleitung beschrieben 
und leicht nachvollziehbar. Befolgt man die 
Hinweise, kann eigentlich nichts schrefge- 
hen. Besondere Aufmerksamkeit sollte man 
der Lackierung schenken. Dabei Ist schon 
manches Modell verdorben worden. Die 
heute zur Verfugung stehenden Lacke und 
Geratschaften beschränken aber das Rrsrko 
eines Mrßerfolges auf ein Mrmmum. Treib- 
und Kuppelrader entsprechen der Norm und 
sehen gut aus. Die Teile für das Treib- und 
Steuerungsgestenge sind aus Neusilber- 
blech gefertigt, sie werden nach sorgfaltiger 

kopf ist stark vereinfacht, die Schwinge 
etwas zu klein. Der sehr gut ausgeführte 
Tender ist so beschaffen, daß der Kohlen- 
kasteneinsatz mit echter Kohle gefüllt wer- 
den kann. Sowohl die Lok als auch der Ten- 
der verfügen über Federpuffer. 
Der vom Modellbahnversand Ernst Rudolf 
Klein in Weinheim angebotene Bausatz wird 
ohne Motor geliefert. Eine nachträgliche 
Motorisierung kann später ohne besondere 
Schwierigkeiten erfolgen. Vorgesehen ist 
ein Einachsantrieb in der Lok. Das Fahrwerk 
ist für die Aufnahme der Stromabnehmer be- 
reits vorbereitet. HO 



Neue Modellevon der Leipziger Messe 
Piko 
Mit einigen interessanten Modellneuheiten 
konnten DDR-Hersteller auf der diesjährigen 
Leipziger Herbstmesse aufwarten. Die 
150.Jahr-Feier der ersten deutschen Fern- 
bahn von Leipzig nach Dresden nahm Piko 
zum Anlaß, ein HO-Modell der ersten in 
Deutschland gebauten Dampflokomotive 
vorzustellen. Die “Saxonia” wird zusammen 
mit vier passenden Waggons im Maßstab 
1:87 ausgeliefert. Der Antrieb der sehr an- 
sprechend detaillierten Zuggarnitur ist im 
ersten Wagen untergebracht. Eine Ausfüh- 

Bild 2: Das Prefo Modell des PWI 32 der DRG Ist mit NEM 
Aufnahmeschacht und KurrkupplungsklnematIk ausgeru- 
stet Das sehr gut detaillierte Fahrgestell Ist eine Neuent- 
wicklung den Aufbau konnte man Indessen als “alten Hut’ 
bezeichnen Foto: W. Kosak 

rung für das Mittelleiter-Wechselstrom- 
System (Märklin) ist in Vorbereitung. Dieses 
reizende Modell versetzt jeden Modellbah- 
ner in die Lage, das denkwürdige Jubiläum 
auf seiner Anlage oder auf einem Diorama 
nachzuempfinden. 
Ebenfalls von Piko stammt ein äußerst 
attraktives Modell der Baureihe 86 in der 
Version der ÖBB. Auffallend sind die nun- 
mehr schwarz brünierten Räder, die der Ma- 
schine ein ungewohnt elegantes Aussehen 
verleihen. Die sehr fein gestaltete Dampflok 
wird zu einem überraschend günstigen Preis 
erhältlich sein und spricht somit nicht nur 

fortgeschrittene Modellbahner an. Versierte 
Bastler können aus diesem Fahrzeug mit 
wenigen Handgriffen - z. B. durch eine 
farbliche Nachbehandlung der metallrsch 
glanzenden Messingachsbuchsen - ein 
echtes Supermodell schaffen. 

Prefo 
Fur Spielbetrieb im großen Maßstab sorgt 
eine Lorenbahn, die der Dresdner Hersteller 
Prefo vorstellte. Der batteriebetriebene Zug 
im Maßstab 1:16 lauft auf tritt- und wetter- 
festen Kunststoffgleisen mit einer Spurwei- 
te von 45 mm. Die Schienen lassen sich 
dank einer Rastverbindung unkomplrziert 
auf- und abbauen. Da diese einfache Loren- 
bahn auch fur den Betrieb im Freien geeig- 
net ist, kann sie beispielsweise als spreleri- 
sehe Erganzung einer LGB-Gartenbahn ein- 
gesetzt werden. Die Grundpackung enthalt 
eine Dampflok mit der Achsfolge B sowie 
zwei Kipploren. Der Antrieb erfolgt durch 
sechs NC-Akkus oder entsprechende Batte- 
rien. Das Vorbild der Lokomotive wurde 1923 
von Krauss-Maffei in Munchen als Feld- 
bahnmaschine mit einer Spurweite von 
600 mm gebaut und war bis 1968 in einem 
Steinbruch eingesetzt. Die Lok ist auch 
heute noch einsatzfahig und wird von einer 
Interessengemeinschaft in Dresden betreut. 
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.._ .,, 
dell” von Piko an Sonneberg: Anlaßlic ch Dres 
rsteller Ein reizendes HO-Modell der ersten in Deutschland gebauten Dampflokomotive. 

Foto: W. Kosak 

zusammen mit vier passenden Waggons im Maßstab 1:87 ausgeliefert. Der Antrieb 1st im ersten 
Foto: W. Kosak 

In der Baugröße HO stellte Prefo u.a. ein Modells, das mit Kurzkupplungskulisse und 

maßstäbliches HO-Modell des 1932 von der NEM-Aufnahmeschacht ausgerüstet ist. 

DRG beschafften Gepäckwagens Pwi 32 vor. Ebenfalls den Normen entsprechen die brü- 

Beim Vorbild blieb das Fahrzeug mit der nierten Metallradsätze, die in neuartigen La- 

Nummer 117 530 ein Einzelstück; es zählte gern laufen und für ausgezeichnete Lauf- 

kurzzeitig zum Bestand der Reichsbahn- eigenschaften sorgen. Die Detailgestaltung 

direktion Ludwigshafen (Rhein) und wurde am Fahrgestell ist bestechend: Bremsklötze 

)as sehr ansprechend detaillierte Modell einer 
in ri,?y A”sf(j,,r”“g der 

anschließend in Schlesien eingesetzt. Eine in Radlaufebene, vorbildgerechter Batterie- 

ird zu Einem sehr Neuentwicklung ist das Fahrgestell dies 

Foto: W. Kosak 



Bild 5: Dieser norwegische Kesselwagen vom Dresdner Hersteller Prefo 1st eine konzeptlonelle und Bild 6: Saubere Bedruckung, durchbrochener Rahmen, freistehende Feder 
lechnische Neuentwicklung NEM-Kupplungsaufnahme und gute Gestaltung machen das Fahrzeug zu Pakete, Bremsbacken an Radlaufebene mit Kupplungsimitationen ausgestat 
einem Spitzenmodell das auch gehobenen Anspruchen gerecht wird tete Pufferbohlen und viele andere angesetzte Details zeichnen das Modell 

aus 

Bild 7: Eine weitere Herbstneuheit von Prefo Ist das HO-Werbemodell der international bekannten Wer- Bild 8: Fur die gelungene 
nersgrüner Exportbier-Brauerei. Das vierachsige Fahrzeug besticht durch seine saubere. wenn auch MK 4 dürften sich vor all 
nicht authentische Beschriftung. Fotos 5-8: A. Stirl 

Trittstufen werden auch anspruchsvolle Mo- 
dellbahner uberzeugen. 

Vero 
Vom Bausatzspezialisten Vero In Olbernhau 
stammt ein wunderschones Bahnhofsgebau- 
de In der Baugroße HO. Das Vorbild dieses 
wirklich gelungenen Modells steht in Geyer 
(Erzgebirge) an der schon vor Jahren strllge- 
legten Schmalspurstrecke Willischthal - 
Schonfeld-Wresa. Die einzelnen Bausatzter- 
Ie sind sehr sauber ausgeführt. Der “Ge- 
bauderohbau” entsteht diesmal nicht nach 

dem Vero-Prinzip in “Raumzellen-Ausfüh- 
rung”, sondern aus einzelnen Flachspritzlin- 
gen. Zahlreiche Ausstattungsteile machen 
den 37 x 15 cm großen Bahnhof zu einem 
sehr interessanten Gebäude, das natürlich 
auch an einer Normalspurstrecke aufge- 
stellt werden kann. 

Plasticart 
Der durch seine Flugzeugbausätze bekann- 
te Hersteller Plasticart stellte als Messe- 
neuheit das Junkers-Verkehrsflugzeug G 24 

rm Maßstab 1:72 vor. Der Bausatz besteht 
aus über 70 EInzelterlen einschließlich der 

Inneneinrichtung des Cockpits und der Pas- 
sagierkabine. Das fertige Fluggerat kann 
wahlweise mit der schwedischen Kennung 
S-A AAK oder mit der Schweizer Kennung 
CH 132 versehen werden. Das Vorbild wurde 
ab Mitte 1924 bei Junkers in Dessau gebaut 
und in Fürth sowie in der Schweiz getestet 
Die in Serie hergestellten Maschinen wur- 
den dann in Schweden endmontiert und so- 
wohl hier als auch in der Schweiz ernge- 
setzt. Dieter Schubert 

Bild 9: Der Bausatzhersteller Vera aus Olbernhau prasentierte auf der Leipziger Herbstmesse ein sehr schones HO-Modell des Bahnhofs Geyer (Erzgebirge). das an Schmalspur- oder 
Nebenstrecken plaziert werden kann. Foto: J. Albrecht 
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Wolff sein Diorama Die Weißbachbrucke nwschen Bayrisch 

Bild 3: Bel dem Modell der D VIII aus dem Hause Fuchs kommen die Liebhaber erstklassiger Lokomoilven nach bayenschen Vorbildern richtig ,ns Sehwarmen ) 

2. großer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals 

Bild 2: Aus der Voclelschau hat man diesen Blick auf Brücke und Weißbach. Ein “Glaskasten” in der AusfUhruna der Deu leppt einen kurzen Guterrug 





Bild 4: Beide scheinen dem Holzsteg 

Bild 6: Hier beeindruckt die geschickte Wahl des Fotostandpunktes Die schon so oft ge 
stellte Frage Vorbild oder Modell 7’ drangt sich hier formlieh auf 

a--N~YI~~.‘ 

htge Kurgaste “spaneren” ,n der um 1890 ublichen Kleidung auf angelegten Vva 
derwegen uber das Diorama 

Bild 7: Im Bereich der “Welßbachbrucke’ gedeiht so manches uppige Grun Eine D VIII 1st 



ild 8: Di 

Zu den landschaftlich reizvoll gelegenen 
Eisenbahnstrecken in Oberbayern zählt 
zweifelsohne die am 25. Oktober 1888 eröff- 
nete Nebenbahn Bad Reichenhall - Berch- 
tesgaden. Daß sie nicht nur für den Vorbild- 
fotografen mit lohnenden Motiven aufwar- 
ten kann, sondern auch dem Modellbauer 
zahlreiche Anregungen vermittelt und einen 
sehr geeigneten Fotohintergrund abgibt, ist 
in einigen Veröffentlichungen deutlich ge- 
worden. 
Für unseren Leser Günter Wolff war das hun- 
dertjährige Jubiläum dieser Bahnlinie Anlaß 
genug, einmal ein Diorama zu bauen, das 
einem konkreten Vorbild nachempfunden 
ist. Auf einer Grundfläche von 55x 75 cm 
wurde die unmittelbare Umgebung der 
“Weißbachbrücke” ins Modell umgesetzt. 
Diese Steinbogenbrücke, die den Weißbach 
überspannt, liegt zwischen den Bahnhöfen 
Bayrisch Gmain und Hallthurm. Ehe mit den 
Arbeiten am Modell richtig begonnen wer- 
den konnte: war erst einmal das Studium 
von Originalplänen “angesagt“. In Holzbau- 
weise entstand der Grundrahmen der 
Brücke. Dann wurde ein Gips-Moltofill- 
Gemisch dünn aufgetragen. Nach dem 
Trocknen erfolgte das Eingravieren der 
Steinstrukturen. Anschließend arbeitete 
Günter Wolff die Verfugungen zwischen den 
Steinblöcken mit stark verdünnter Farbe her- 
aus. Bei der Gestaltung der Landschaft wur- 

den Produkte von Hekr, Woodland Scemcs 
und MZZ verwendet. Aus den Naturproduk- 
ten des Schweizer Herstellers lassen sich 
“fast echte“ Laubbaume und Busche her- 
stellen. Allerdings sollte man zuvor unbe- 
dingt dre Stamme und Aste farblich behan- 
deln. Je nach Baumart wird eine unter- 
schredlrche Tonung wunscheriswert sein. 
Als Beflockungsmaterial eignen sich zahl- 
reiche Produkte unserer Zubehorherstellec 
Achten sollte der Modellbauer aber stets auf 
eine naturlrche Farbabstimmung; denn je 
nach der gewahlten Jahreszeit andern sich 
auch die Farben der Blatter. Ein ausgewoge- 
nes Erscheinungsbild ist das Resultat sol- 
cher Bemuhungen. Gunter Wolff hat auf ser- 
nem Diorama mit viel Geschick naturlieh 
aussehende Birken aus dem MZZ-Material 
“gepflanzt”. 
Dre Nadelbaume kommen aus der eigenen 
“Baumschule“; ihre Aste wurden aus Moos 
gebildet. Zur Darstellung des Weißbachs 
wurde das zuvor praparrerte Bett fur das Ge- 
Wasser mit mehreren Schichten Gießharz 
ausgegossen. Der verwendete feine Sand 
und die kleinen Felsstucke sammelte Gun- 
ter Wolff in der Umgebung des großen Vor- 
bildes. 
Da der Erbauer ein Liebhaber exakt ausge- 
ftihrter Lokomotiven und Wagen nach baye- 
rischen Vorbildern Ist, hat er sein Diorama 
zur Landerbahnzeit, etwa um 1890 angesre- 

Alle Fotos: Baumann.Schic 

delt. In dieser kam eigentlich nur ein Loktyp 
zum Einsatz. Es handelte sich um spezrell 
fur die Strecke Bad Reichenhall - Berch- 

tesgaden gebaute Maschinen von der 
Munchner Maschinenbaufirma Krauss und 
Comp.: die ab 1888 hergestellte Gattung D 
VIII der Koniglrch Bayerischen Staatseisen- 
bahnen! Von diesen Dampflokomotiven ver- 
langte man auf der anspruchsvollen Strecke 
mit Steigungen bis zu 40% am Hallthurm- 
Paß die Beforderung von Zugen mit 60 bis 
70 t bei einer Geschwindigkeit von 15 kmlh. 
Die Hochstgeschwindrgkeit betrug 45 kmih. 
Die ersten drei 1888 gebauten Lokomotiven 
erhielten die Betriebsnummern 904 bis 906 
und die klangvollen Beinamen “Kirchberg“, 
“Hallthurm” und “St. Zeno“. Das von Gunter 
Wolff eingesetzte, hervorragend ausgefuhr- 
te Modell der “St. Zeno” in der Baugroße HO 
kommt vom Furstenfeldbrucker Klernserien- 
hersteller Christian Fuchs. Die dazu passen- 
den stilechten bayerischen Lokalbahnwa- 
gen stammen aus der ehemaligen Produk- 
tion von Merker+ Fischer. 
Figuren in der typischen Kleidung der dama- 
ligen Zeit beleben die Umgebung der 
Brucke. Fur die aufwendigen Fotoarbeiten 
wahlte Gunter Wolff den Originalschau- 
platz; auf diese Weise entstanden sehr reali- 
stisch wirkende Aufnahmen. 

Klaus Eckert 
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Bild 2: Dampfloks der verschiedensten Baureihen haben sich zu einer imposanten “Parade” vor dem zwölfständigen Ringlokschuppen versammelt. 

1. : Nd 1 Die 38 3805 an der Großbekohlungsanlage Die Versorgungselnrlchtungen fur Dampfloks stehen ~rn Mittelpunkt des Dioramas 

2. großer internationaler Modellbauwettbewerb deS Eisenbahn-Journals 

Ein tkimpflulo-Bw in den fünfzigern 
Ia”“-Prachtex 



Bild 4: Im Bahnbetriebswerk herrscht morgendliche Ruhe Fleischmanns Guterzuglokomotive 56 2048 schiebt sxh gerade aus dem Lokschuppen 

Vom Thema her scheint die Anlage unseres 
Lesers Dieter Esemann auf den ersten Blick 

nichts Herausragendes zu bieten. Die Nach- 
bildung einer zweigleisigen elektrifizierten 
Hauptstrecke mit abzweigender Nebenbahn 
gehört eher zu den “Standardübungen” im 
Modellbahnbereich. Vor allem aber aus zwei 
Gründen verdient das hier vorgestellte Anla- 
genteilstück eine genauere Betrachtung. 
Zum einen handelt es sich bei der Neben- 
bahn um eine HOrn-Schmalspurstrecke, was 
interessante Betriebsvariationen mit Roll- 
böcken und -wagen ermöglicht. Anderer- 
seits eignet sich das vergleichsweise große 
Dampflok-BW hervorragend dafür, die über 
40 Dampfrösser des Erbauers wirkungsvoll 
in Szene zu setzen. 
Der Anblick der ansehnlichen “Dampflok- 
parade” ist für den Betrachter ein doppeltes 
Vergnügen. Daß hier die prächtigsten HO- 
Modelle einschlägiger Großserienhersteller 

zu sehen sind, konnte man angesichts des 
weitlaufigen BW-Geländes schon fast erwar- 
ten. Im Gegensatzzu den meisten Hobbykol- 
legen brachte Dieter Esemann jedoch auch 
noch den Mut auf, die wertvollen Stucke in 
muhsamer Handarbeit werter zu verfeinern. 
Alle Fahrzeuge wurden nicht nur mit den 
korrekten Betriebsnummern der Epoche Ill 
versehen, sondern erhielten auch noch 
durch eine “Behandlung” mit der Sprrtz- 
prstole ihr perfektes Farbfinish sowie tau- 
schend echte Alterungsspuren. Hrerfur wur- 
den fast ausschließlich die speziell dafur 
vorgesehenen matten Lacke von Humbrol 
verwendet. 
Der hier vorgestellte Anlagenausschnrtt 
zergt neben den Lokbehandlungsanlagen 
auch eine Drehscherbe und einen zwolfstan- 
digen Ringlokschuppen sowie eine HOm- 
Schmalspurstrecke, die im hinteren Drora- 
menterl verlauft. Das 260 x 140 cm große 

Bild 5: Samtliehe Gebaude erhielten mit der Spritzpistole die erforderliche Patina. Hinter dem Bw-Gelande verlauft eine 
Schmalspurstrecke, auf der gerade die 99 193 dahinruckelt. 

Teilstück entstand in verhältnismäßig kurzer 
Bauzeit, nachdem, wie uns der Erbauer 
schreibt, “erst im letzten Jahr die Entschei- 
dung fiel, radikal mit allem zu brechen, was 
nicht annähernd dem Vorbild gleichkommt”. 
In der Zeit davor waren nämlich drei “mehr 
oder weniger zufriedenstellende” Anlagen 
im Mittelleiter-Wechselstrom-System (Märk- 
lin) gebaut und auch wieder zerlegt worden. 
Schließlich wurden nicht nur ein großer Teil 
des Gleismaterials, sondern auch die mei- 
sten Triebfahrzeuge und Waggons verkauft 
oder verschrottet. Ebenso erging es den 
meisten Gebäuden, Bäumen, Signalen und 
dem sonstigen Zubehör. 
Bei der Neubeschaffung war für den Erbau- 
er das Beste gerade gut genug. Die verfei- 
nerten und mit Faulhaber-Motoren ausgerü- 
steten Lokmodelle rollen jetzt über das her- 
vorragende Gleismaterial des englischen 
Herstellers Peco. Die Weichen wurden mit 
den preisgünstigen und funktionssicheren 
Bemo-Antrieben sowie mit Weichenlaternen 
von Weinert bestückt. Vom gleichen Herstel- 
ler stammen die vorbildlich mit Rollenhal- 
tern, Druckrollenkästen und Spannwerken 
ausgestatteten Signalanlagen. Der fach- 
männisch verlegte und abgespannte Fahr- 
draht wurde dem Sortiment des Oberlei- 
tungs-Spezialisten Sommerfeldt entnom- 
men. Zweifellos steht der Betrieb im 
Dampflok-BW im Mittelpunkt dieses gelun- 
genen Anlagenteils. Dennoch wurde auch 
bei der Landschaftsgestaltung nicht ge- 
spart. Zum Einsatz kamen die bewährten 
Materialien von Woodland Scenics; nur bei 
der Vegetation wurden neben den Gewäch- 
sen aus der eigenen “Baumschule” auch 
noch Industrieprodukte von Haber1 & Pabst 
und MZZ “gepflanzt“. 
Der Unterbau sollte qualitativ natürlich 
nicht nachstehen. Hierfür wurden aus- 
schließlich gut abgelagerte, gehobelte Kie- 
fernbretter und -leisten sowie Sperrholz 
(10 mm und 6 mm) verwendet. Die Gleise - 
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3ild 6: Der fertiggestellte. rot umrandete Teil der geplanten Unförmigen Anlage besteht aus drei Modulen. Das Bw-Dioram 
Tann deshalb leicht zerlegt und transportiert werden. 

\ d 
Bild 7. Eine Kof auf dem Wea LUI Dieseltankstelle Selb 
die schtitrende Bodenwanne:die das Versickern von Treib- 
Stoffresten ~rn Boden verhindern soll, wurde nicht ver- 

selbstverstandlich sauber eingeschottert 
und farblich nachbehandelt - ruhen auf 
styroporahnlrchem Dammaterial und auf 
Korkbettungen Erne stabile Ausfuhrung 
aller Anlagenteile war schon deshalb ober- 
stes Gebot, weil der Erbauer aus beruflichen 
Grunden haufiger umziehen muß. Das Ganze 
sollte daher zerlegbar sowie bequem und SI- 

eher zu transportieren sein. Diese Anforde- 
rungen fuhrten zu einer Aufteilung der An- 
lage in einzelne Module, die auf zwei Ebe- 
nen in offener Rahmenbauweise erstellt 
wurden. Die einzelnen Elemente liegen lose 
aufeinander und sind an den Seiten uber 
Schloßschrauben fest miteinander verbun- 

den. Die Module konnen nach dem Einfügen 
von Distanzstucken ubereinandergestapelt 
werden, was den Transport erheblich verein- 
facht. 
Die Vorteile dieser Modulbauweise sind of- 
fenkundig und werden von Immer mehr 
Modellbahnern genutzt. Neben der Erleich- 
terung beim Transport gibt es noch einen 
weiteren Pluspunkt: die beachtliche Ab- 
wechslung beim Bauen. Zudem sind die ern- 
zelnen Teilstucke von allen Seiten gut zu- 
ganglich, was nebenbei - siehe Bilder - 
auch das Fotografreren aus den verschre- 
densten Perspektiven ermdglicht. Außerdem 
laßt sich bei geschickter Planung bereits 
ziemlich fruh “Dampf machen”, d. h. die 
wertvollen Modelle konnen bereits nach re- 
lativ kurzer Bauzeit ihre ersten Betrrebsein- 
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Sätze leisten. Bis aber das Großprojekt von kellänge von beachtlichen vier Metern. Den tempo beibehalten”, resümiert der Erbauer, 

Dieter Esemann fertiggestellt ist, werden Mittelpunkt bildet ein kleiner ländlicher “dann ist in etwa fünf Jahren durchgehender 

noch einige Jahre vergehen. In dem 20 m2 Durchgangsbahnhof, der gleichzeitig der Betriebmöglich.FertigwirdeineModelIbahn- 

großen “Modellbahnzimmer” entsteht näm- Endpunkt der bereits erwähnten Meterspur- anlage - wie hinreichend bekannt ist - 



psn . . , “’ 
Bild 14: Große Aufmerksamkeit wurde auch der Landschaftsgestaltung geschenkt. Neben Gewächsen aus der eigenen “Gärtnere, tnuustriegemüse” YO 
Haber1 & Pabst verwendet. 

Bild 12 (linke Seite, oben): Beim großen Vorbild endeten die letzten Altbauelloks der Baureihe E 94 vor einem halben Jahr auf dem Abstellgleis; auf Epoche-lll.Anlagen geheren sie zu 
den beliebtesten Modellen. Fachmännisch verlegt ist die bewährte Sommerfeldt.Oberleitung. 

Bild 13 (linke Seite, unten): Bei der Bodenbedeckung ist mit der erforderlichen Sorgfalt gearbeitet worden. Verwendet wurden fein ausgesiebter Sand und Materialien von Woodland 
Scenics. 

Bild 15: Bei der von dem geplanten ländlichen Durchgangsbahnhof abzweigend es sich um eine 
böcken ermöglicht. 

?cke. die interessante Betriebsvariation, 
Alle Fotos und Zeichnung: [ 



Jahren zeigen, fällt immer wieder ein ausge- sprünglich mit Bremserhaus ausgerüstet 
sprachen reizendes “Wagerl” auf, welches war und von dem 45 Stück 1892/93 beschafft 
in den recht einheitlichen und modern an- wurden - und schließlich der BCS(baySl), 
mutenden Zuggarnituren geradezu ins Auge von dem zwischen 1891 und 1893 insgesamt 
springt. Es handelt sich um den B3(bay91), 37 Stück gebaut wurden und der zudem über 
einen ehemaligen dreiachsigen Abteilwagen Abteile 3. KLasse verfügte. Daneben hatten 
1.Q Klasse, der zwischen 1891 und 1896 in die Bayerischen Staatseisenbahnen 182 art- 
120 Exemplaren von den Königlich Bayeri- gleiche Wagen 3. Klasse zwischen 1891 und 
sehen Staatseisenbahnen beschafft wurde. 1893 in den Bestand genommen, die aber 

Abteilwagen B3 (bay91) 
Bereits hier und später von der Deutschen zur DRG-Zeit bald verschrottet wurden. Die 
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) wurde die- Wagen 1./2., 2.13. und 3. Klasse waren an 
ser Waggon auf die 2. Klasse herunterge- einer Stirnseite mit einem offenen Bremser- 

Auf alten Fotos, die Personenzuge im bayerr stuft. Zu sehen waren aber auch der 83. sitz ausgestattet, der schon zur Länder- 
sehen Raum in den zwanziger und dreißiger (bay92) - ein Abteilwagen 2. Klasse, der ur- bahnzeit wieder demontiert wurde. 

Bild 2: Dreiachsiger bayerischer Abteilwagen IE! Klasse von 1891 mit der DRG Bezeichnung BS(bay91) Foto. Verkehrsmuseum Nurnberg, Sammlung Dr Hufnagel 
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Bild 3: Im Personenzug von Garmisch nach München fallt unser “WagerI” zwischen den anderen Fahrzeugen sofort auf. Die Aufnahme entstand 1923 bei Murnau. 
Werklote Krauss-Maftei, Sammlung Dr. Hufnagel 

Die kurzen, niedrigen und schmalen “Zweit- 
klaß-Wagerl” wirkten fast unscheinbar und 
wegen der hohen Lampenkamine auch alt- 
modisch rm Vergleich zu den “flotten” 
Durchgangswagen, welche dre Bayerischen 
Staatseisenbahnen in Form Ihrer (B)C3i mit 

uber 1000 Exemplaren in dre DRG ernbrach- 
ten. Aber diese “Kleinen” liefen noch lange. 
Es hatte vermutlich als Frevel gegolten, ein 
solch solides, gut und bequem ausgestatte- 
tes Fahrzeug nach 30 Betriebsjahren schon 
aus dem Verkehr zu ziehen, auch wenn sein 
Außeres eher an eine Kleinbahn erinnerte 
als an die Konrglich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen Wichtig ist fur uns, daß ein 
solches “Wagerl“ zur vorbrldgerechten Zug- 
bildung auf unserer Modellbahnanlage erfor- 
derlich Ist. Zwar fuhrt Trax einen hrstorr- 
sehen bayerischen Abteilwagen (Art.-Nr. 
23716/17) rm Sortiment, doch stammt des- 
sen Vorbild noch aus der Zeit Komg Lud- 
wigs II., und nach 1920 fand man Vertreter 
dieses Typs allenfalls noch in Bauzugen und 
als Bahnhofswagen. Also basteln wir ern- 
fach selbst einen B3(bay91)! 

Bild 4: Sklrre des B3(bay91) im Maßstab 1:87. 

Fur seinen Wagenkasten verwenden wir den 
des Abteilwagens Art.-Nr. 4200 von Marklrn, 
weil hier Fenstergroße und -einteilung dem 
Vorbild am ehesten entsprechen: 
0 Dre Durchbruche fur die acht Tur- und 

drei Toilettenfenster auf 9,8 mm x 5,7 mm 
ausfeilen (Skizze A2). 
0 Die Sertenwande unten kurzen, d. h. mit 

dem unmittelbar angrenzenden Wagenbo- 
den planfeilen. 
0 An einer der beiden Strrnwande samtli- 

ehe Tritte und Griffstangen abfeilen, an der 
anderen nur die Tritte belassen. Die beiden 
vertikalen Deckleisten bleiben stehen 
Schließlich sind auch die Strrnwande unten 
zu kurzen (Skizze Al) und auszuferlen. 
0 Den Wagenboden heraustrennen. Wenn 
man rundherum 2-mm-Locher vorbohrt, ist 

dies kern Problem (Skrzze Al). 
0 Den Kasten durch Heraussagen eines 

Teilstucks (Skizze A2) auf 106 mm kurzen. 
0 Die Deckleisten (Micro-Profile von Wen- 

zel 0,5 mm x 0,5 mm) an den bezeichneten 
Stellen (Skizze A3) aufkleben. 
0 AndieStirnwand mrtdenTrrtten sind noch 

zwei weitere Plastikprofile(2,5 mm x 2,4 mm) 
anzukleben (Skizze A3, rechts), die Griffstan- 
gen aus 0,6-mm-Draht zu biegen und einzu- 
stecken. 
l An den Seitenwänden ebenfalls Griff- 

stangen (0,6-mm-Draht) anstecken, und die 
Drahtenden innen nicht herausstehen las- 
sen, sonst gibt es Schwierigkeiten mit den 
Fensterscheiben. 
l Den Wagenkasten bemalen und matt 

lackieren. 
l In die elf ausgefeilten Durchbrüche die 

Holzrahmenfenster des Bemo-Wagens (Art.- 
Nr. 3002) einkleben; in den anderen befe- 
stigt man Originalfenster des Märklin-Wa- 
gens, die man aus seinen Fensterbändern 
dem Bedarf entsprechend herausschneidet. 
Das Material läßt sich nicht mit Uhu-Plast 
und ähnlichen Klebstoffen, sondern nur mit 
Sekundenkleber verbinden; das Toiletten- 
fenster weiß hintermalen. 
l Das vorbildgerechte Dach fertigt man 

durch das Aneinanderkleben der Dachteile 
zweier Liliput-Güterwagen mit der Art, 
Nr. 24750. Wem dies als Luxus erscheint, 

Zeichnung. Dr. Hufnagel 
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Wagenkasten-Untersicht 

gegenüber kein WC 
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Bild 5: Ein Foto aus den Zwanziger Jahren Zwischen Paslng und dem Munchner Hauptbahnhof sind verschiedene Personenwagen zu sehen darunter auch der BJ(bay 91) an der Bildmitte 
Foto: Sammlung Dr. Hufnagel 

und wer darüber hinaus bei der Dachform 
Kompromisse eingeht, kann vom Original- 
dach die Oberlichte abtrennen und das 

Ganze mit einer passenden 0,4 mm - 
05 mm starken Plastikplatte überkleben. 
Danach können Lüfter und Lampenkamine 
gemäß Skizze A4 aufgesteckt werden. Dann 
wird das Dach auf den Kasten geklebt und 
schwarzbraun angemalt. 
Zum Bau des Fahrwerks verwenden wir wie- 
der (wie schon so oft) zwei Fahrgestelle des 
dafür hervorragend geeigneten Fleischmann- 
Wagens Art.-Nr. 500215003: 
0 Die Puffer, die Trittbretter und den Batte- 

riekasten abtrennen. 
0 Den Rahmen oberhalb der in der Skizze 

A5, oben, gestrichelten Kante planfeilen, auf 
26,5 mm verschmälern und an den Enden je- 
weils 10 mm absägen. 
0 Diese Endpartien weiter zuschneiden 

(Skizze A5, unten) und in den entsprechend 
ausgeschnittenen Rahmen einkleben. Uhu- 
Plast klebt dieses Material gut. 
0 Das Rahmenmittelteil mit dem dritten 

Achslager einfügen (Skizze A6). 
0 DenAchshalter-BlechbügelfürdieAußen- 

achsen einsetzen, die Roco-Speichenräder 
auf die Originalachsen von Fleischmann 

drucken und die Radsatze einbauen. 
0 Für die Mittelachse einen Achshalter- 

bugel zurechtfeilen (Skizze A7) und passend 
biegen. Hrerfur sind zwei Durchbruche in 
den Rahmen zu feilen und die Buge1 ernzu- 
setzen. 
0 Die Puffer von Liliput einstecken und ge- 

gebenenfalls die Fleischmann-Kupplungen 
auswechseln. 
0 Unten am Rahmen einen Olgaskessel 

anbringen. Dazu eignet sich am besten ein 
Spritzlingansatz (Durchmesser 6 mm) aus 
Irgendeinem Gebaudebausatz, der an den 
Enden etwas rundgefeilt wird. 
0 Das zugeschnittene Ballastblech mit 

Uhu-Greenrt auf dem Rahmen fixieren und 
darauf dre um ein Abteil gekürzte, jedoch um 
dre Toilette verlangerte Inneneinrichtung 

des Märklirr-Wagens kleben. 
l Das Vorbild war mit einer dritten Toilette 

ausgestattet; deshalb sollte man auch beim 
Modell ein entsprechendes Gehäuse ein- 
kleben. 
l Unter die Rahmenlängsträger an jeder 

Türe eine Trittstufe (8 x 2,5 mm) und darunter 
ein Trittbrett (Skizze A6, unten), die aus einer 
Brawa-Bretterplatte herausgeschnitten wer- 
den, mittels vier hakenförmiger Halter 
(1-mm-Messingdraht) montieren. 
l Nun die Sitzbänke der Einrichtung rot 

anmalen (Plüschbezug!). 
Dann muß nur noch der Kasten auf das Fahr- 
werk geklebt werden und unser “Wagerl” 
vom Typ B3(bay91) kann auf die Reise gehen. 

Dr. Sigurd Hufnagel 

Tabelle: Bedarf an größeren Teilen für den B 3 (bay91) 

Gegenstand 

Abteilwagen Art -Nr 4200 
Fahrgestell des Personenwagens Art -Nr 500215003 
Fensterbander des Personenwagens Art -Nr 3002 ff 
Dachlu’fter fur Oldtimer Art -Nr 8952 
Sperchenradsatze 

Menge Hersteller 

1 Marklrn 
2 Fleischmann 
2 Bemo 
1 Wernert 
3 ROCO 

Bild 6: Das Modell wirkt auffalhg wie das Vorbild Der kleine B3(bay91) I” einem bayerischen nzug Foto. Dr. Hufnagel 
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leischmann-Programm in den Baugrößen HO 

Nur kurze Zeit nach der Auslieferung der grunen 
141 237, der wrr rn dresem Heft einen großeren Bet- 
trag widmen, kam das Modell auch als S-Bahn- 
Lokomotrve rn der neuesten DB-Farbgebung In den 
Handel Fur die N-Bahner gibt es die bekannte 
78er jetzt auch in der Ausfuhrung der Deutschen 

ahn, wobei sich das Modell in zahlreichen 
iten von ihrer Bundesbahn-Schwester un- 

det. Mit der neuen N-Kurzkupplung und im 
B-Farbkleid prasentreren sich die drei 

nrzf7s4’, ABnrzb7’z3 und Bnrzb”” fur 
rkehr. Druckfrisch in den Handel ge- 

uch der Hauptkatalog 1988189, der auf 
Iten einen umfassenden Uberblrck aber 

und N gibt. Thomas Hilge 

Liliput 
Neues fur die Schmalspurfans ist aus Wien ange- 
rollt. In der Baugroße HOe Ist nun die bererts im 
vergangenen Jahr angekundrgte Zillertalbahn- 
Garnitur erngetroffen. Das Set enthalt neben der 
bereits bekannten Dampflok, die jetzt uber eine 
neue Betriebsnummer verfugt, je einen Pack-, 
Personen- und Buffetwagen. Letzterer entstammt 
einer neuen Form und weist eine aufwendige zwei- 
farbige Bedruckung auf. Ebenfalls eine Neuent- 
wicklung Ist der Barwagen mit der Aufschrrft 
“Pinzga Schenke” fur die schmalspurige Pinzgau- 
er Lokalbahn Thomas Hilge 

Das mit Spannung erwartete Faller-Exklusrvn 
1988 “Bahnbetrrebswerk” wurde rechtzeitrg z 
grnn der Bastelsarson ausgeliefert. Die BaL 
Packung enthalt alle Ausstattungsteile fur er 
bildgetreues Dampflok-BW Hervorzuhm 
allem der dretstandige Lokschuppen “C 
der demnachst auch einzeln erhaltlrcl 
Das Modell dreses auffaltigen Fachwerkbau 
dem rucksertig angebauten Wasserturm IS 
einer speziellen Mechanik ausgerustet, die dz 
tomatische Offnen und Schließen der Halle 
durch die beiden bergefugten Elektromotorr 
moalicht. Daruber hinaus enthalt der Exklusr 
Satz eine vollständige Kleinbekohlungsar 
eine Ausschlackgrube, zwei unterschiedlichem 

Bild 4: Der Leuchtturm 
Westerbeversand als N- 
Modell von Krbn 

serkrane sowie zahlreiches bahntypisches “Klein- 
zeug“ (Kabelrollen, Schwellenstapel, Telefonhäus- 
chen u. a.). Als “Zugabe“ liegt noch eiw ecm 
rrtat bei: Das rn einmaliger Auflage ge 
benfahrzeug Klv 20 - eine VW-Drarsi 
stand In Zusammenarbeit mit der Ftrr 

Bild 5: Von Falter rn HO die den Kastenaufbau herstellte 
1st das Stadthotel “Term!. Gleichzeitig mit dem Exklusivmodell gelangt 

B .: . ,- vierte Neuheitenpaket des Jahres ausLeH; 



kluslvmodell 1998 ist das BahnbetrIebswerk. Diaser Bausatz enthalt alle Aus ., - - 

ehmen. Lieferbar sind em Gasthof mit steinbe- packt sind und sich fOr die Gestaltung von Ge- 
chwertem Schmdeldach und langen Balkonen, birgslandschaften eignen. Thomas Hilge 
ine Hammerschmiede, deren Rader von einem 

lotor betrieben werden können, sowie ein typi- 
eher “Alpenhof“. Zwei wettere Novitäten aus der Kibri 
Modellserie International“ eignen sich vornehm- 
ch fur Anlagen und Dioramen nach französi- Mit seinem aktuellen Neuheitenpaket verwöhnt 
chen Vorbildern: ein Wartehäuschen fur Bushal- der Böblinger Zubehbrhersteller ausschließlich 
estellen und das Stadthotel “Terminus“. Recht die N-Bahner. Wie schon in der Baugroße HO dien- 
ealistis-” ““-‘(en auch einige aus PU-Schaum her- ten Gebäude aus Norddeutschland als Vorbilder 
estelltl Stucke’: die im Klarsichtbeutel ver- fur die Modelle im Maßstab 1:160. Die umfang- 

- -.. xnötigt werden. .-.-.. “. 

reichste Bausatzpackung enthält neben dc 
Leuchtturm Westerheversand zwei Dienstwohnf 
bäude. Alle Bauten können zusammen auf einf 
vorbererteten Geländeteil plaziert werden. Separ 
erhaltlieh Ist ein Blinkgeber mit Beleuchtung 
Sockel, der fur den Einbau in die Leuchtturmn 
delle von Kibri in den Baugroßen HO oder N gee 
net ist. Die letzte von einst 22 Windmllhlen i 
Fehmarn war das Vorbild des Kibri-Modells “Wir 
muhle in Lemkenhafen”. Auf der Nordseeinsel L; 
geoog ist der markante Wasserturm zu finden, c 



ij KBHNEENAGEL 

Bild 14: Ein Supermodell 1st die MAN F-90.Sattelzugmaschlne von Selbert 

,#in Alt* in voaOgllch8r 

unkomplizierte Weise selbst herstellen. der Scania 143 M, dessen Vorbild erst im Son - 
Thomas Hilge für Furore sorgte. Das Modell wird mit ei iM _ 

Thomas Hilge Großcontainer-Auflieger ausgeliefert. 

Vom Nurnberger Zubehdrhersteller Ist jetzt eine Ais Experte in Beschriftungen 

Fahrstraßen-Elektronik erhaltlieh, mit der bis zu galt bislang die Firma Gaßner __ _. _ 

a&h für die beiden Gleis- Fahrzeuganschriften, darunter 5 

e von Märklin anaeboten. Die Entkuooler- sehe Fahrzeuge wie d 
..__ .̂ 


