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Zu unserem Titelbild:

Wie viele Lokomotiven der Baureihe 01" war auch die 012 058 wahrend
der letzten Jahre vor ihrer Ausmusterung beim Bw Rheine beheimatet. Vom
29.09.1968 bis zur z-Stellung am 20.12.1972 war sie hauptsachlich auf der
Emslandstrecke Minster — Emden — Norddeich Mole im Einsatz. Die Auf-
nahme zeigt sie vor einem Reisezug nach Minster bei der Ausfahrt aus
Norddeich.

Mehr aber 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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Zu den hochgesteckten Zielen der Deut-
schen Reichsbahn zdhlten zu Beginn der
dreiBiger Jahre hdhere Fahrgeschwindigkei-
ten im planméaBigen 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 fir
den Schnellverkehr. Nach Modellversuchen

Der E 579 (Heidelberg — Wlrzburg) wurde im Sommerfahrplan 1961 planmaBig mit Lokomotiven der Baureihe 01,10 be

=
gt

im Windkanal folgten Untersuchungen an
der mit einer Teilverkleidung ausgestatteten
03 154. Schon wenig spéater entstanden
dann im Jahre 1935 die Stromlinienlokomo-
tiven 05001 und 002 sowie die vollverklei-
dete 03 193, denen ein Jahr spéater noch die
05 003 folgte.

Bis zu einer Serienfertigung von Dampfloko-
motiven far eine Hoéchstgeschwindigkeit
von 150 km/h sollte aber doch noch einige

Zeit vergehen, zumal sich die Fachleute
noch nicht einig waren, ob eine Zwei- oder
Dreizylinderlok in Auftrag gegeben werden
sollte. Ein 1938 erarbeitetes Beschaffungs-
programm flr die Zeit von 1939 bis 1943 sah
dann aber den Bau von 400 Lokomotiven der
neuen Baureihe 01'° vor, die ein Dreizylin-
der-Triebwerk erhalten sollten. Im Marz 1939
erteilte die Hauptverwaltung schlieBlich den
Auftrag fur die Fertigung von 205 Maschi-

pannt. In Lauda wurde die 01 1094 mit diesem Eilzug ab-
Foto: A. Schéppner




nen, die 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 011001 der BMAG
konnte am 29.08.1939 abgenommen werden.
Bis zur Indienststellung der Serienlokomoti-
ven im Jahre 1940 hatte der Zweite Weltkrieg
andere Akzente gesetzt, die zur Stornierung
der meisten Bestellungen fihrten. 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 muB-
ten die ersten Lokomotiven mit Schéaden ab-
gestellt werden, die sie bei Bombenangrif-
fen und durch TieffliegerbeschuB erhalten
hatten. Die Ausbesserungswerke, langst
auch schon Ziele der Alliierten, waren nicht
mehr in der Lage, die Schaden an den Loko-
motiven zu beheben. Die Maschinen blieben
abgestellt und wurden allmahlich ihrer Ver-
kleidung beraubt. Die betriebsfahigen Fahr-
zeugein Sachsenundin Oberschlesien konn-

Bild 3: Die 011 072, in Rheine aufgenommen, gehdrte zu den letzten Exemplaren der ab 1968 als Baureihe 011 bezeichneten kohlegefeuerten Lokomotiven der Baureihe 01.10. Foto: U. Geum

ten 1944 noch in den Nordwesten des Deut-
schen Reiches zurickgefihrt werden, wur-
den dann aber ebenfalls abgestellt und
waren der Demontage und der Verrottung
preisgegeben. Jahre vergingen, und erst
1948 entschloB man sich, die Baureihe 01
wieder in den Unterhaltungsbestand aufzu-
nehmen. Die erforderliche Hauptausbesse-
rung wurde in den Jahren 1949 und 1950
durchgeftihrt. Fir die 01 1067 gab es keine
Rettung mehr; sie war bereits einer Aus-
musterungsverfigung zum Opfer gefallen.
Bis zur Ausbesserung, bei der die Reste der
Stromlinienverkleidung 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. AnschlieBend war sie beim Bw Leipzig
West beheimatet. Zuletzt war sie in Rheine stationiert

Foto: A. Schéppner
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Bild 5: Der Olbehéiter der

rl_mf':jchsugnn Tender hat fen die Lokomotiven in einem reichlich de-
ein Fassyngsvermogen i

Vo 1 M. agesst solaten Zustand und erweckten nicht selten
wurden 34 Maschinen den Eindruck fahrender Schrotthaufen. Die
der Baureihe 01.10 mit = : v

giner Olfeuerung ausge- instand gesetzten Lokomotiven behielten
ristet Foto: U. Geum ihre im oberen Bereich abgeflachten Rauch-
Bild 6: In den méchtigen kammerttren. Nur die Maschinen 011087
\I}-n\lv'n mnm{:-;m m und 1101 hatten runde Rauchkammertiren
Masser mitgeflhrt wer

den. Foto: H. Obermayer 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:
Bild 7: Detailstudie des 01 1060, 1061, 1064, 1065, 1066, 1068, 1069,
an;jb'-'.-e;kes Sins 01.10. 1073, 1074, 1075, 1076, 1078, 1079, 1080,
eben dem Ireid-
Fiddarehresser von 1083, 1088, 1089, 1091, 1092.
2000 mm fallen die gro- Bw Kassel:

Ben: Scherenbremsen bs: 01 1062, 1095, 1096, 1097, 1098, 1099, 1100,

sonders auf. Die Ersatz-

kessel erhielten keine 1101, 1102, 1103, 1104, 1105.

Sandaers st B Paderborn:

Sandbehalter zwischen 01 1001, 1053, 1054, 1055, 1056, 1057, 1058,
Umlauf und Kessel ange- 1059

bracht. :

Foto: A. Schoppner




Bild 8: “Dampflokparade”

Zu Beginn des Jahres 1952 gelangten acht
Maschinen vortibergehend zum Bw Offen-
burg. Ab 1955 wurde dann aber das Bw Osna-
brick Hbf zu einer Hochburg der Baureihe
01, Inzwischen hatten sich neue Schwie-

Bild 9: Die htchste Ordnungsnummer ihrer Baureihe hatte die 012 105. Im September 197
4] p

63, 012 066 und 043 364.

rigkeiten ergeben: Bei den meisten Lokomo-
tiven zeigten sich Risse im Bereich der Steh-
kessel, die kostspielige Reparaturen erwar-
ten lieBen. Nach Abwagung aller Moglich-
keiten entschloB sich die Deutsche Bundes-

n Hamburg-Altona beheimatet

Foto: A. Schéppner

bahn zum Einbau neuer Kessel. Den Auftrag
zur Entwicklung und Fertigung der Ersatz-
kessel hatte Henschel & Sohn in Kassel er-
halten; der Einbau erfolgte am 1953 im AW
Braunschweig. Bei der Konstruktion der

Foto: H. Obermayer




neuen Kessel war auf Sanddome verzichtet
worden. Die Lokomotiven erhielten dafiir an
jeder Seite zwei senkrecht auf dem Umlauf
stehende Sandkasten. Erst spater wurden
die Sandbehélter schrag zwischen Umlauf
und Kessel angeordnet.

Zunachst liefen alle Lokomotiven der Bau-
reihe 01'° noch mit den funfachsigen Kohle-

tendern der Bauart 2'3 T 38. Zusammen mit
dem neuen Kessel hatte die 011100 aber
schon im Jahre 1956 eine Olfeuerung erhal-
ten. Der Tender war umgebaut und mit
einem Olbehalter ausgestattet worden, der
ein Fassungsvermdgen von 10 m® aufwies.
Positive Ergebnisse bei der Betriebserpro-
bung veranlaBten das Bundesbahn-Zentral-

ﬁi.i.‘ J n‘ﬁ.;.

Bild 10: AnlaBlich einer Sonderfahrt am 15. Juni 1975 kamen die 012 061 und die 023 019 auch ins Bw Ndrnberg Rbf.

Foto: U. Geum

amt Minden im Jahre 1957, den Umbau wei-
terer Lokomotiven zu empfehlen und zu ver-
fugen. Ausgewé&hlt wurden 33 Fahrzeuge,
die in den Jahren 1957 und 1958 bei Hen-
schel in Kassel umgeristet wurden. Um den
Aktionsradius zu vergréBern, hatten die Ol-
behélter nun ein Fassungsvermégen von
13 m® erhalten. Ein entsprechender Umbau

Bild 11: Im Winterfahrplan 1974/75 waren die Lokomotiven der Baureihe 012 letztmals eingesetzt. Zu ihren Aufgaben zahite auch die Beforderung des D 715 von Bheine nach Emden. Die
Foto: A. Schoppner

Aufnahme entstand am 10. Dezember 1974 bei Lathen
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Bild 12: Unter gewaltigen Auspuffschlagen verlat die 012 061 mit einem D-Zug am Haken den Bahnhof Emden (26. April 1974).

erfolgte danach auch beim Tender der

01 1100. Zun&chst verfugten die Tender nur

Uber zwei Einfulloffnungen auf der Decke

der Olbehélter, die Betankung muBte Uber

einen Olgalgen erfolgen. Im Jahre 1960 wur-
den noch zusatzliche EinfUllrohre rechts
und links Ober dem hinteren Puffertrager an-
gebracht. Nach dem Umbau auf Olfeuerung
ergab sich am Ende des Jahres 1958 folgen-
de Beheimatung der 34 6lgefeuerten und der

20 kohlegefeuerten Lokomotiven der Baurei-

he 0172

Bw Bebra:

01 1052, 1061, 1070, 1071, 1072, 1077, 1081,
1082, 1084, 1085, 1100, 1101, 1102, 1103,
1104, 1105.

Bw Kassel:

01 1053, 1056, 1062, 1086, 1087, 1090, 1093,
1094, 1095, 1096, 1097, 1098, 1099.

Bw Osnabriick Hbf:

01 1001, 1054, 1055, 1057, 1058, 1059, 1060,
1063, 1064, 1065, 1066, 1068, 1069, 1073,
1074, 1075, 1076, 1078, 1079, 1080, 1083,
1088, 1089, 1091, 1092.

(Die kursiv gesetzten Ordnungsnummern

weisen die kohlegefeuerten Lokomotiven

aus.)

Im Jahre 1963 verlor Bebra seine 010 an

Osnabrick und Kassel. Vier Jahre spéiter

tauchten dann die ersten Ollokomotiven im

Bw Hamburg-Altona auf. Die meisten kohle-

gefeuerten Maschinen fanden im Bw Rheine

eine neue Heimat. Die Hamburger Maschi-
nen waren hauptséchlich im Schnellzug-
dienst nach Westerland auf der Insel Sylt
eingesetzt, die Rheiner Maschinen verkehr-
ten im Emsland bis nach Emden und Nord-

9 - Eisenbahn-Journal 9/1988

deich.

Als am 1. Januar 1968 der neue Nummern-
plan der DB in Kraft trat, waren die Bestande
noch unangetastet. Von nun an fuhren die
kohlegefeuerten Fahrzeuge mit der Bau-

Foto: U. Geum

reihenbezeichnung 011 und die Lokomotiven
mit Olfeuerung als Baureihe 012. Bei der
Umzeichnung wurden die letzten drei Ziffern
der Ordnungsnummer unverdndert (ber-
nommen. Nach der amtlichen Bestandsliste

Bild 13: Die 012 066 wurde bis zum 31. Mai 1972 vom Bw Rheine aus eingesetzt, Sie befindet sich jetzt im Besitz der Uimer

Eisenbahnfreunde und kommt bei Sondetfahrten zum Einsalz.

o Lok o Teades

f
B few b

LI
Kaerr-Bromas 1-6M-4

iagebanart fa 1034

Foto: U. Geum
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ergab sich folgende Verteilung der Lokomo-

tiven:

Bw Kassel:

011062, 087.

Bw Minden:

011090.

Bw Rheine:

011053, 056, 065, 069, 070,072, 078, 083, 086,
091, 093, 094, 095, 096, 097, 098, 099.

Bild 15: Auf der Strecke Emden — Norddeich ist die 012 075 mit einem kurzen, aus Umbauwagen gebildeten Personenzug unweit von Norddeich unterwegs.

A W R LT

Bild 14: An der Emslandstrecke bei Papenburg gelang dem Fotografen diese Aufnahme. Zuglokomotive des D 1338 ist am 18. September 1973 die 012 082.

T T o i o gAae S

Bw Hamburg-Altona:

012001, 061, 081, 084, 092, 100, 101, 102, 103,
104, 105.

Bw Osnabrick Hbf:

012052, 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 schlieBlich auf 21 Maschinen

. r‘\u. 1 (X I' :I \ - A .-I.:m

Foto: A. Schéppner

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 011 waren nur noch 16
Maschinen der Baureihe 012 als betriebs-

Foto: U. Geum




Bild 16: Die 01 1100, eine der betriebsfdhigen Museumslokomotiven der Deutschen Bundesbahn, fihrt am 7. Augu

Eschersheim).

fahig registriert. Ende 1973 fuhren noch
zwolf olgefeuerte Lokomotiven von Rheine
aus, und ein Jahr spater zdhlten nur noch
acht Maschinen zum Einsatzbestand. Der
31. Mai 1975 brachte dann das Ende fur 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 zuriickgelegt.

Im Gegensatz zu privaten Vereinigungen
zeigte die Deutsche Bundesbahn kein Inter-
esse an der Erhaltung einer Maschine. Erst
als es darum ging, einige betriebsfahige
Dampflokomotiven fur das groBe Jubildum
im Dezember 1985 bereitzustellen, erwarb
die DB die 012 100 von einem Schrotthéndler
zurick und lieB sie im AW Offenburg wieder

st 1988 einen Sonderzug von Frankfurt nach Braunschweig (bei Frankfurt

Foto: P. Biauchle

instand setzen. Seitdem wird die Lok, nun
wieder als 01 1100 gekennzeichnet, bei zahl-
reichen Sonderfahrten eingesetzt. Als Denk-
mals- und Museumslokomotiven sind, z. T.
betriebsfahig, folgende Maschinen erhalten
geblieben: 071 1056, 1061, 1063, 1066, 1075,
1081, 1082, 1100, 1102 und 1104. HO

Bild 17: Der Sonderzug (Westerland — Rendsburg — Hamburg) mit dem literarischen Namen “Schimmelreiter* wird am 12. Juni 1988 von der 01 1100 beférdert. Die Aufnahme zeigt den
Zug bei Rendsburg auf der Bricke Ober den Nord-Ostsee-Kanal

Foto: P. Bauchle
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Bild 1 (links oben): Dieses Folo 1481 eine Vielzah! der feinen
Einzelteile erkennen und zeigt die aktuelle Beschriftung
mit dem DB-Emblem in der richtigen Gréfe.

Die olgefeuer
Liliput in der

Schon kurze Zeit nach dem Erscheinen der
kohlegefeuerten 01'° gelangte die Lok mit
Oltender zur Auslieferung, die Liliput in der
BaugroBe HO geschaffen hatte. Sorgfaltig
verpackt und durch einen besonderen Trans-
portrahmen aus Kunststoff geschitzt, hat
die Lok den weiten Weg von Wien auf den
Tisch der Redaktion unbeschédigt Uber-
standen.

Die vollstandige und korrekte Beschriftung
mit dem nun maBstablichen DB-Emblem
und den schmickenden silbernen Kessel-
ringen weist das Modell als Museums-
maschine der Deutschen Bundesbahn aus.
Das Modell hat neue Windleitbleche erhal-
ten, entspricht ansonsten in der reichhalti-
gen Detaillierung und in der technischen
Ausstattung der schon vorgestellten Kohle-
lok. Samtliche 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 Leitungs-
imitationen unter dem Fihrerhaus, die Klap-
penbetatigung und die Leitern an der Ten-
derriickseite. 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 3 (Mitte links): Der hervorragend ausgeflhrte Oltender
der 01 1100 weist eine bemerkenswerl gute Detaillierung
auf.

Bild 4: Der gelungene Oltender — diesmal von der Front-

seite her aufgenommen — mit dem Feuerléscher und der
neuen stromfihrenden Kurzkupplung.

Eisenbahn-Journal 9/1988 - 12



Bild 2: Die ¢lgefeuerte 011100 von Liliput in der Bau-
groBe HO. Dieses Modell mit den blanken Kesselringen
entspricht der Museumslok der Deutschen Bundesbahn.

011100 von
3augrone HO

imitationen und die Kolbenstangenschutz-
rohre, deren PaBzapfen jetzt die richtige
Lange aufweisen. Auch das Trittblech vor
der Rauchkammer sitzt in der richtigen
Hoéhe. Dieses Teil war bei der Kohlelok
falsch montiert worden und gab AnlaB zu
unberechtigter Kritik. Im Gegensatz zu dem
nicht ganz korrekten Fahrerhaus mit der
etwas zu breiten Tir vermag der Oltender in
seiner sehr guten Ausfihrung zu Uberzeu-
gen. Der darunter verborgene Antrieb mit
groBer Schwungmasse ist wirklich keine
technische Neuheit, aber recht solide und
robust aus bewdhrten Teilen gefertigt. Lili-
put hat damit bewiesen, daB man auch ohne
teuere Komponenten die Forderungen an-
spruchsvoller Modellbahner erftllen kann.
Uber die enorme Zugkraft und die Laufruhe
braucht man gar nicht zu reden; diese Eigen-
schaften wurden schon gebUhrend gewdir-
digt. Abgesehen von einigen kleinen Schwa-
chen, auf die wir 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'° Ol
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 148t sich eventuell schon sparen!

HO

Bild 5 (Mitte rechts): Der Buhler-Standardmotor mit der gro-
Ben Schwungmasse und dem robusten Getriebe im Tender
der 01 1100.

Bild 6: Blick auf die Frontpartie mit dem korrekt angeord-

neten Trittblech vor der Rauchkammer und dem Schorn-
steinaufsatz. Alle Fotos: H. Obermayer

13 - Eisenbahn-Journal 9/1988




Bild 1: Die neue Berglokomotive HGe 4/4 || 1952 der meterspurigen Brinigbahn ist am 18, August 1988 mit einem Regionalzug in der Ndhe von Sarnen unterwegs. Das Ziel der Fahrt
Luzern Foto: K. Eckert

100 Jahre Brunigbhahn
Einzige Schmalspurbahn der SBB verbindet Luzern mit Interlaken

Bild 3 (rechte Seite): Auf der Sidrampe befinden sich drei far die BrOnigbahn typische Eisenbricken. Die HGe 4/4 11 1952 fahrt mit ihrem Zug talwarts in Richlung Meiringen
(8. November 1987). Foto: D. Hansmann

Bild 2: Hinter der Kreuzungsstation Képpeli, auf der Nordrampe des Brinig, zieht die alte Berglokomotive HGe 4/4 | 1992 langsam einen Schnellzug bergauf Foto: K. Eckert
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Bild 4: Kurz vor der Bergstation am Briinigpa wurde diese HG 2/12 aufgenommen.
Foto: Sammlung Eisenhuth

Am 13. Juni 1888 wurde die Strecke Alpnach-
stad — Meiringen der schmalspurigen (Meter-
spur) Brinigbahn eréffnet. Diese im ge-
mischten Adhd&sions- und Zahnstangenbe-
trieb ausgefthrte Bahn erfreut sich seitdem
— besonders wahrend der Sommermonate
— regen Zuspruchs zahlreicher Touristen.
Da die Bahn Uber den Brinig 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 ander Tagesordnung.
“Brinig oder Gotthard” hieBen lange Zeit
die Alternativen, die Mitte des letzten Jahr-
hunderts heftig diskutiert wurden. Erst eine
nachdrickliche Rede des Altbundesrates
Jakob Stampfli, die er wédhrend einer Sit-
zung des Berner GroBen Rates am 24. Ja-
nuar 1866 gehalten hatte, fihrte zu einer Vor-
entscheidung. “Sind wir bloB Berner und

Bild 6: Sehr gut erkennt man hier die 60- %e-Neigung des Kessels der HG 2/2.

1. Vierwaldstitter See

3. Samner See
4. Lugerner See
5. Brienzer See

( )=midNN

Streckennetz :

2. Lopper| (Lange 1186 m)

4P Zahnstange System Fﬂggonbnch

ss———— 23, August 1916
s 13, Juni 1888

e 1. Juni 1898

Interlaken Ost (667)
——

”~

nicht auch Schweizer?®, fragte er die Ver-
sammelten, denn bei einer Verwirklichung
des Brinig-Grimsel-Projektes wirde das
Tessin ohne Bahnanbindung bleiben. Die
vor allem im Touristenzentrum Interlaken bis
zuletzt gehegte Hoffnung, die Brinigbahn
kénne als groBe europdische Alpentransver-
sale errichtet werden, schwand dahin.

Von nun an strebte man eine West-Ost-
Transitlinie an, um das Berner Oberland mit
dem Vierwaldstéatter See zu verbinden. Eine
eisenbahntechnische Pionierleistung war
der Ausloser fur neue Ideen: 1871 wurde bei
der Vitznau-Rigi-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 Meirin-
gen — Interlaken sollten mit einer maxima-
len Steigung von 18 %, im reinen Adhasions-
betrieb befahren werden; fir die Berg-
strecke Giswil — Brinig — Meiringen war

Foto: Sammiung Eisenhuth

Bild 5: Streckenfihrung der Brinigbahn (ohne Mafstab).

Zeichnung: G. Voigt

ein gemischter Adhéasions-Zahnradbetrieb
(maximale Steigung 121 %) geplant! Dabei
sahen die beiden Ingenieure eine Spurweite
von 1000 mm vor. Bereits 1881 — nur ein Jahr
spater — stimmte ein “Erweitertes Brinig-
bahn-Comitee" der Realisierung des Projek-
tes von Ott/Zschokke zu.

Im Oktober 1886 wurde ein Konsortium ge-
grindet, das am 13. Dezember des gleichen
Jahres die erteilte Brinigbahnkonzession
der Jura-Bern-Luzern-Bahn (JBL) tbertrug.
Diese verpflichtete sich, bis zum 1. Mai 1888
die Strecke Alpnachstad — Brinig — Brienz
fertigzustellen. Trotz einiger Schwierigkei-
ten wurde die vorgegebene Frist nur um
sechs Wochen Gberschritten. Wegen der An-
bindung an den Verkehrsknotenpunkt Lu-
zern war die Realisierung des zweiten Teil-
stliickes Alpnachstad — Luzern dringend er-
forderlich geworden. Bei der Ausfihrung
dieser Strecke erwies sich der Bau des Lop-
pertunnels (1186 m) als ziemlich kostenin-
tensiv. Am 1. Juni 1889 fand die feierliche Er-
offnung des zweiten Teilstlickes statt. Die
Fahrzeit von Luzern nach Brienz (mit dem
Zug) und weiter 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 Brunigbahn verstaatlicht und den SBB
unterstellt. An der Planung des fehlenden
Teilstiickes von Brienz nach Interlaken Ost
schieden sich dann wieder die Geister.
Denn mit der “Brienzerbahn“ wollten die
Berner auf jeden Fall eine normalspurige
Bahn errichten. Nach langem Ringen konnte
schlieBlich ein KompromiB gefunden wer-
den. Man baute die Schmalspurbahn mit
einer Spurweite von 1000 mm, fuhrte jedoch
das Lichtraumprofil entsprechend den Vor-
gaben fir die Normalspur aus. SchlieBlich
hofften die Berner, irgendwann doch noch
einmal eine Bahn mit einer Spurweite von
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1435 mm betreiben zu kénnen. Am 23. August
1916 wurde dann auch dieses letzte Teil-
stick seiner Bestimmung Gbergeben. Damit
bestand endlich eine durchgehende Verbin-
dung von Luzern nach Interlaken (74 km).

Die Elektrifizierung der
Briinigbahn

Wahrend der Kriegsjahre 1914/18 bemihten
sich die SBB, vor allem solche Strecken zu
elektrifizieren, die bei der knappen Kohlen-
versorgung eine sinnvollere Einsparung er-
warten lieBen als bei der Bahn Gber den Bri-
nig. Ein anderer Grund, hier zunéchst ein-
mal alles beim alten zu belassen, war das
Ausbleiben der Touristen. Als 1926 noch
eine Dampflokomotive (HG 3/3 1068) fiir den
Bergdienst beschafft wurde, zeigte dies
deutlich, daB mit einer baldigen Elektrifizie-
rung nicht zu rechnen war. Nach langen Dis-
kussionen wurde im Marz 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 Uberspannt; er wird mit Einpha-
senwechselstrom gespeist.

Die Triebfahrzeuge der
Briinigbahn

Aufgrund der schwierigen Streckenfihrung
muBten Lokomotiven entwickelt werden, far
die es noch kein Vorbild gab. Zudem waren
zwei unterschiedlich ausgelegte Typen fur
den Berg- und den Taldienst erforderlich. Die
ersten Maschinen wurden von der JBL:Bahn
in Dienst gestellt: sechs Adh&sionslokomo-
tiven G 3 und acht Bzt-Zahnradlokomotiven
HG 2. Spater beschaffte die JS-Bahn weitere
Loks, so daB die SBB bei der Verstaatli-
chung folgende, nun umgezeichnete Trieb-
fahrzeuge in ihren Bestand Ubernehmen
konnte: 10 G 3/3 (101 — 110} und 13 HG 2/2
(1001 — 1013). Die Tallokomotiven G 3 waren
einfache, dreifach gekuppelte Maschinen
mit einem Dienstgewicht von 24,5t. lhre

Bild 9: Auf der einst im Bahnhof Brinig-Hasliberg vorhandenen Drehscheibe wurde eine HG 2/2 idr die Talfahrt gedreht.

Bild 7: Eine der ab 1205 in Dienst gestellten Berglokomotiven HG 3/3 hat gerade den Bahnhof Brinig-Hasliberg erreicht.

Die Aufnahme darfte um 1919 entstanden sein.

Foto: Sammlung Eisenhuth

Bild 8: Weit oberhalb von Lungern wurde eine HG 3/3 auf der Bergfahrt im Bild festgehalten. Foto: Sammlung Eisenhuth

Héchstgeschwindigkeit lag bei 45 km/h.

Die Berglokomotiven HG 2/2 erhielten einen
Kessel mit einer Neigung von 60 %, was der
mittleren Streckenneigung entsprach. Da
die Konstruktion und der Antrieb einfach
ausgelegt waren, konnten Adhasions- und
Zahnradantrieb nicht getrennt voneinander

PR =

bedient werden. Die Folge war ein hoher
Kohleverbrauch, da auch im Adhéasionsbe-
trieb auf den gemischt gebauten Berg-
strecken der Zahnradantrieb leer mitlief. Die
zwischen 22,8t und 23,6t schweren Loko-
motiven schieden bis zum Jahre 1918 aus
dem Betriebsdienst am Brinig aus.

Foto: Sammiung Eisenhuth
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zwischen Niederried und Riggenberg.

Zwischen 1905 und 1913 erhielt die Brinig-
bahn neue Talloks: die G 3/4 201 — 208. Im
Leistungsprogramm der dreifach gekuppel-
ten Tenderlokomotiven — mit einer als Bis-
selachse ausgefihrten Vorlaufachse — war
die Befoérderung von 135t schweren Zigen
auf Strecken mit einer Steigung von 18 %
und einer Geschwindigkeit von 20 km/h vor-
geschrieben.

Die zweite Generation der Berglokomotiven
HG 3/3 1051 — 1068 wurde ab 1905 in Dienst
gestellt. Der Kessel war nun waagerecht
ausgefihrt und die Triebwerke fir Adha-
sions- und Zahnradantrieb getrennt ausge-
legt. Dies erforderte vom Lokflhrer zwar
beim Einfahren in die Zahnstangenabschnit-
te groBes “Einfihlungsvermdgen®, denn das
Beschleunigen des Triebzahnrades auf die
Fahrgeschwindigkeit war notwendig, sorgte
aber auch fdr einen schonenden Umgang
mit den Zahnradern und -stangen. Alle
Brinig-Dampflokomotiven sind von der
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Bild 10: Der Gepéacktriebwagen Deh 4/6 903 Gberquert auf der Fahrt nach Meiringen soeben den 112 m langen Sageviadukt

Foto: K. Eckert

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 fir die “Brinig-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 Brinig-
dampfloks eine HeiRdampflokomotive war
und die HG 3/3 1067 sind betriebsfahige Mu-
seumsfahrzeuge der Ballenberg-Dampfbahn.
Neben der Elektrifizierung der Briinigbahn
wurden auch einige bauliche MaBnahmen
an der Trasse durchgefihrt. Anfanglich war
auch eine Schleife bei Meiringen vorgese-
hen; damit ware die Spitzkehre und das
damit verbundene Umsetzen der Lokomoti-

Bild 11: Wahrend der Sommermonate wurden im Jubilaumsjahr regeimaBig Dampfzige mit historischem Wagenmaterial
zwischen Interlaken Ost und Brienz eingesetzt. Am 19. August 1988 wurde die G 3/4 208 mit ihrem Zug bei Oberried foto-
grafiert.

Foto: K. Eckert

ven entfallen. Da jedoch der Umbau der
Gleisanlagen in Meiringen bis heute nicht
erfolgt ist, konnten die 1941 und 1942 gelie-
ferten Gepacktriebwagen Deh 4/6 901 — 916
nie fur die ihnen zugedachte Funktion ein-
gesetzt werden: Denn zuséizlich zum “Kopf-
machen® héatte das Umladen des Gepacks
einen beachtlichen Zeitverlust mit sich ge-
bracht. Gebaut wurden die 16 Triebwagen
von SLM Winterthur, der Maschinenfabrik
Oerlikon, BBC (Baden) und Secheron. Die
beiden &uBeren der insgesamt drei kurzge-
kuppelten Drehgestelle sind geschweiBte
Adhéasionsdrehgestelle, das mittlere ist das
Zahnradtriebgestell. Diese Trennung ermég-
licht hohe Zugkrafte auf den Rampen und
eine Hdchstgeschwindigkeit von 75 km/h
auf den Talstrecken. Die vier Adhisions-
motoren kénnen 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 1l kommen die Triebwagen nun ver-
mehrt auf den Talstrecken zum Einsatz.
Da im Adhéasionsbereich das Drehgestell
mit dem Zahnradantrieb wberflussig ist,
wurde es versuchsweise beim Triebwagen
Deh 4/6 913 ausgebaut. Er tragt jetzt die Be-
zeichnung De 4/4 1l 913.

Langfristig gesehen waren die Gepéacktrieb-
wagen Deh 4/6 den in den funfziger Jahren
den zunehmenden Belastungen am Brinig
nicht mehr gewachsen. Besonders in der
Sommersaison muBten zahlreiche Zuge mit
zwei- oder sogar dreifacher Traktion gefuhrt
werden. Um Abhilfe zu schaffen, bestellten
die SBB zwei Berglokomotiven, die 1954 in
Betrieb genommen wurden. Sie erhielten die
Bezeichnung HGe 4/4 1 1991 bzw. 1992 und
kobnnen am Berg Zige bis zu 120 t beférdern.
Ihre Stundenleistung betragt 1600 kW. Die
vier Fahrmotoren sind als Tatzlagermotoren
ausgefuhrt und im Drehgestell gelagert. In
den Zahnstangenabschnitten unterstitzen
sich die beiden Antriebe; beim reinen Adha-
sionsbetrieb lauft das Zahnrad leer mit. Ob-
wohl die Lokomotiven einfach konstruiert
und dadurch wartungsfreundlich sind, gibt
es beim gekuppelten Adhéasions- und Zahn-
radantrieb haufig Probleme. Besonders die
Antriebselemente werden standig Uberla-
stet. Schaden an den Zahnradern und an
den Getrieben sind die Folge. Da die
HGe 4/4 | wegen ihrer geringen Héchstge-
schwindigkeit von 50 km/h nur in Ausnah-
meféllen auch auf den Talstrecken einge-
setzt werden, sind sie seit der Ablieferung
der HGe 4/4 |l fast nur noch im Spitzenver-
kehr und als Vorspannlokomotive anzutref-
fen.

Dringend notwendig wurde in den achtziger
Jahren die Beschaffung von leistungsfahi-
gen Maschinen. Mit den neuen Lokomotiven
sollte auf jeden Fall der umstandliche Wech-
sel von Tal- und Berglokomotive beendet
werden. AuBerdem wurde gefordert, daB sie
Zuge am Berg mit 120t Anh&ngelast bei
30 km/h und auf den Talabschnitten spater
mit einer Héchstgeschwindigkeit von
100 km/h beférdern kénnen. In Zusammenar-
beit mit einigen Privatbahnen gelang es, ein
einheitliches Pflichtenheft fur die neue Lo-
komotive zu erstellen. Da die Furka-Oberalp-
Bahn (FO) dringend starkere Zahnradloko-
motiven bendétigt, konnte mit dieser Privat-
bahn vereinbart werden, daB von den finf
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Bild 12: Das Ufer des Sarner Sees sdumen einige reizvolle Bauernhéuser, Ein Regionalzug, der von einem Gepacktriecbwagen gezogen wird, ellt seinem Ziel, d ation Giswil,
Fot

Bild 13: Noch im alten Farbschema der SBB prasentiert sich der Deh 4/6 916. In wenigen Minuten wird er den Bahnhof Lungern erreichen. Foto: K. Eckert




Bild 14: Bei Lu
verkehr aus

gebauten HGe 4/4 |l die FO drei und die SBB
zwei zur Erprobung erhalt. Die SBB haben
Ende 1986 acht Lokomotiven HGe 4/4 1l 1961
— 1968 bestellt, nachdem die Prototypen
mit Tyristorsteuerung und abkuppelbaren
Adhéasions- und Zahnradantrieben die Anfor-
derungen erfillt hatten. Ihr Einsatz ist ab
1990 geplant. Da diese neuen “Bergkdnige*
(Stundenleistung von fast 2000 kW) aber
eine Fern- und Vielfachsteuerung verfigen,
kénnen im Spitzenverkehr Zige mit mehr als
120t Gewicht in Doppeltraktion gefahren

AB 410 im

1 umgebaut.
Foto: K. Eckert

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 Gepéacktriebwagen durch Pendeltrieb-
wagen ersetzt werden — sollen bauliche
MaBnahmen die Brinigbahn auch in den
nachsten 100 Jahren auf Erfolgskurs steu-

16: Nur im Sommer werden die Aussi
gen umgebaut

gen By 881-8

e

2n-
Foto: K. Eckert

ern. Dazu sind die Begradigung verschiede-
ner Kurven bei Kerns-Kégiswil, die Untertei-
lungen in Blockabschnitte zwischen Hergis-
wil und Alpnachstad und zwischen Sarnen
und Giswil notwendig. Ein zweites Strecken-
gleis zwischen Luzern und Hergiswil ist ge-
plant, und die Strecke zwischen Meiringen
und Interlaken Ost soll doppelspurig wer-
den. Heute ist der Umbau des Kopfbahn-
hofes in Meiringen zu einem Durchgangs-
bahnhof aktueller denn je. Denn nur auf
diese Weise kénnen die Vorgaben des Kon-

84 auf der Be




Bild 17: In der Nahe von Horw, am Ufer des Vierwaldstatter Sees, entstand diese Aufnahme im Juli 1987. Der Deh 4/6 908 ist mit einem Regionalzug in Richtung Luzern unter

zepts “Bahn 2000" eingehalten werden:
Schnellzige im Stundentakt zwischen Lu-
zern und Interlaken Ost sowie eine Verdich-
tung des Regionalverkehrs auf den Tal-
strecken. Besonders wichtig ware die Ver-
wirklichung des folgenden Projekts: Das
vorhandene Normalspurgleis zwischen In-
terlaken Ost und Zweisimmen soll um eine
dritte Schiene ergdnzt werden. Damit ware
die Brinigbahn mit der Montreux — Berner

Oberland-Bahn verbunden! Dem Tourismus-
und Ausflugsverkehr wirde dies véllig neue
Perspektiven eréfinen.
Wiinschen wir der Brinigbahn und den Ver-
antwortlichen bei den SBB weiterhin eine
gluckliche Hand, denn eine Fahrt Uber den
Brinig soll auch im nachsten Jahrhundert
zu einem unvergeBlichen Erlebnis werden.
Klaus Eckert

Foto: G. Eisenhuth

Literaturangaben: Claude Jeanmaire: Die schmalspurige
Briinigbahn (SBB), Villigen 1982

SBB (Hrsg.): Die Depotwerkstitte Meiringen, Meiringen
1983

Schweizer Eisenbahn Revue: Sonderausgabe “Bahn 20007,
November 1987

H. W. Thomen: Branigbahn elekirisch, in: Neue Zlircher Zei-
tung vom 21. September 1941

Hans Waldburger/Martin Senn: Die Brinigbahn, Luzern
1988

Bild 18: Der Guterverkehr wird auf der Talstrecke Meiringen — Interlaken Ost seit 1916 Gberwiegend im Rollschemelbetrieb abgewickelt. Dieser Giterzug wurde bei Niederried am Brienzer

See im Bild festgehalten.

Foto: G. Eisenhuth
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Leichte Elektrolokomotive
E 41 cler DB

Nachdem das Entwicklungsziel fiur neue Elloktype firden Nebenbahndienst konzipiert ger Lokomotiven fir den leichten Dienst im
Hauptbahn-Elektrolokomotiven der Deut- werden. Die Elektrifizierung weiterer Strek-  Personen- und Guterverkehr. Die ersten Ent-
schen Bundesbahn abgesteckt war, sollte  ken und das Ausscheiden alterer Baureihen  wiirfe sahen zunéchst eine Lokomotive mit
zu Beginn der finfziger Jahre auch eine verlangten die Beschaffung leistungsfahi- der Achsformel Bo'Bo' und einer Héchstge-




Bild 1 (linke Seite oben): In griner Lackierung und mit Doppellampen prasentiert sich die 141 315 vor der Kulisse der Mainmetropole Frankfurt (17. Juli 1988).

schwindigkeit von 90 km/h bei einer Nenn-
leistung von 1600 kW vor. Die gréBte Achs-
last sollte den Wert von 16t nicht Gber-
schreiten. Eine genaue Analyse des Bestan-
des an Elektrolokomotiven und der ihnen zu-
gewiesenen Aufgaben ergab, daB eine neue
Mehrzwecklokomotive einen groBen Teil der

= ) -

Bild 3: Mit einem Nahverkehrszug am Haken durcheilt die 141279 am 11. Juli 1987 den nérdlich von Darmstadt gelegenen Bahnhof Bickenbach (Bergstr).

zu erwartenden Transportaufgaben bewail-
tigen kénnte. Aufgrund dieser Erkenntnisse
wurde entschieden, die neue Baureihe E 41
fureineHdchstgeschwindigkeitvon 120 km/h
auszulegen.DieNennleistungsollte2400 kW
betragen.

Beim Entwurf der Lokomotive wurde beriick-

Foto: P. Bauchle
Foto: P. Béuchle

sichtigt, daB mdoglichst viele Einheitsbau-
teile verwendet werden sollten. Hierzu zahl-
ten die Antriebe, die Treibradkdérper, die
Achslagerfuhrungen, viele Teile der Brems-
einrichtung, die vollstandigen Zug- und StoB-
einrichtungen, Teile der Maschinenraum-
ausristung und der Fihrerraumkopf samt

Bild 2 (linke Seite unten): Die 141404 und die 141230 sind bereits im neuen “IC-Rot* lackiert. Am 18. Juni 1988 wurden sie mit dem IC 978 “Wiesbaden-City" (Mainz — Wiesbaden) im

Mainzer Hauptbahnhof fotografiert

Bild 4: Die 141 363 trifft Anfang der siebziger Jahre mit einem Reisezug aus Schweinfurt in Bamberg ein.

Foto: P. Bduchle

Foto: U. Geum
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Die héchste Ordnungsnummer erhielt die 141 451. Sie wurde ab Werk mit einer Nutzbremse ausgeriistet, was an
haufbauten zu erkennen ist. Die Aufnahme entstand am 25. Juni 1984 in Osnabrick Hbf. Foto: R. Kdstner

Bild 7: Im Bahnhof Benediktbeuern ist die 141 157 mit dem Nahverkehrszug 6680 von Kochel nach Tutzing eingetroffen. Das
habsche Empfangsgebdude gibt es als HO-Modell von Vollmer und Vero. Foto: A. Ritz

Bild 8: Kurz nach ihrer Ablieferung présentiert sich die
E 41001 am 14, Oktober 1956 dem Fotografen
Foto: Dr. Scheingraber

Bild 5 (links oben): Auf der Nebenbahn Murnau — Oberam-
mergau werden alle Reiseziige mit der Baureihe 141 des

Bw Narnberg 1 bespannt Diese  Aufnahme  der
141020 — 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 AbschluB 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
Beschaffungszeitraum, in dem insgesamt
451 Fahrzeuge abgeliefert wurden, erstreck-
te sich bis 1969. Mit der Ubergabe der
E 41149 (gebaut von Henschel, Fabrik-Nr.
30 281) an die DB im Jahre 1960 verfugte sie
Uber einen Betriebsbestand von 1000 Elek-
trolokomotiven. Die E 41149 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 beteiligt. Mit
einer Lange Uber Puffer von 15660 mm und
mit einer Dienstlast von 67,0t ist die E 41
die leichteste und kirzeste Bauart unter den
Neubau-Elektrolokomotiven der Deutschen
Bundesbahn.

In ihrer Ursprungsausfihrung 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 Schnellzigen. Haupteinsatzgebiet
der Fahrzeuge wurde dann aber der Wende-
zugbetrieb im Personennahverkehr. Einzelne
Maschinen dienten der Erprobung von Ein-
holm-Stromabnehmern, andere fur Farbver-
suche am Rahmen. Inzwischen fahren auch
schon Loks in den neuen Farben der DB, in
“Neurot” mit dem Latzchen und im S-Bahn-
Look. Fur den S-Bahn-Verkehr in Nirnberg
wurden zundchst die 141 436 bis 442 im AW
Minchen-Freimann umgebaut. Die Fahrzeu-
ge erhielten mehrldsige Bremsen, zentrale
Wendezugsteuerung, Zugzielanzeiger, Hilfs-
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35 in Murnau C
Foto: A. R

t sie im Bahnhof Hattingen

zu Versuchsfahrten im Ruhrgebiet eingesetzt. Die Aufnahme zeigt s g
Foto: C. Bohn

Bild 10: Die fur den S-Bahn-Einsatz in NUrnberg umgebaute 141436 war im Frahjahr 198

{Ruhr

Bild den Nahverkehrswagen umgebaut. Als Zuglokomotiven kommen Maschinen der Baureihe 141 zum Einsatz. Am 11. Juni 1988 wurde
Foto: P. Bauchle

die 1
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: Fir die “City-Bahn® im Grofraum Hamburg w
1414 im Bahnhof Hamburg-Harburg fotografi




Foto: A. Ritz
Foto: T. Kriiger

1 Bad Aibling

B
Bild 13: [




fahrschalter zum SchlieBen der Tiren mit
Leuchtmeldezeichen und Mikrofon zur Sta-
tionsansage.

Am 30. Juni 1988 zadhlten noch 447 Lokomoti-
ven der Baureihe 141 zum Einsatzbestand:
Bw Bebra 28 Stuck

Bw Frankfurt (M) 1 92 Stuck

Bw Hagen 1 62 Stick

Bw Hamburg 1 13 Stick

Bw Mannheim 1 36 Stick

Bw Nirnberg 1 96 Stuck

Bw Saarbriicken 1 32 Stiuck

Bw Seelze 88 Stuck

Im Laufe dieses Jahres werden voraussicht-
lich weitere 40 Lokomotiven ausgemustert.
Ein zunehmender Verschlei der Fahrmoto-
ren fUhrte in letzter Zeit zu haufigen Ausfal-
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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Bild 16: Griine Lackierung, ohne Regenrinne und mit Doppellampen: So prasentiert sich die 141160 am 13. Auguai 1984 in Oberhausen Hbf. Foto: W. Spielkamp

Fleischmanns 141237 in HO

Vor vielen Jahren entstand bei Marklin ein spricht. Alle anderen Hersteller hielten sich kann. Zu Beginn des vergangenen Jahres
Modell der Baureihe E 41, das heute aber  zuriick, obwohl eine E 41 auch auf der kindigte 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 Gberbieten ist die feine Ausfahrung der Drehgestelle der 141er von Fleischmann, bei der sogar die Sandfalirohre nicht vergessen wurden. Das Kunststoffgehause
besticht durch saubere Fertigung und gute Detaillierung.




Bild 2: Mit der 141 237 ist Fleischmann wieder ein recht
guter Wurf in der BaugréBe HO gelungen. Die schdone Ma-
schine kann auf Modellbahnanlagen vielseitig eingesetzt
werden.

Etwas schneller hat inzwischen Fleisch-
mann reagiert. Wahrend der Nirnberger
Messe 1988 war noch von einer roten 141er
die Rede, bald danach entschied man sich
in Narnberg vernunftigerweise fur eine Aus-
fuhrung der Epoche IV in griner Lackierung.
Als Vorbild diente die 141237 aus dem
Bw Nirnberg 1. Das Modell verfugt Gber ein
sehr sauber gefertigtes und gut detailliertes
Kunststoffgehduse ohne Regenrinne und
mit Doppellampen. AuBergewdhnlich fein
ausgefuhrt sind die Drehgestelle mit einer
filigran ausgefuhrten 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 Radséatze des hinteren Drehgestells an-
getrieben. Jeweils ein Rad von ihnen ist mit
einem Haftreifen besttckt. Das Modell lauft
bemerkenswert ruhig und laBt sich trotz
einer hohen Endgeschwindigkeit auch bei
langsamen Rangierfahrten ruckfrei bewe-
gen. Die Zugkraft ist so hoch, daB die Lok
alle ihr zugedachten Aufgaben problemlos
erledigen kann. Lackierung und Beschrif-
tung des maBstabgetreuen Modells sind
ohne Fehl und Tadel. HO

Bild 3 (Mitte rechts): In einem kompakten Ballastblock ist
der bekannte Rundmotor angeordnet. Das Modell ist zug-
kraftig und verfigt dber einen ruhigen Lauf.

Bild 4: Mit der vorziglichen Dachdetaillierung wird die
141 237 auch hohen Ansprichen gerecht. Dariiber hinaus
gaben Lackierung und Beschriftung des gelungenen Mo-
dells zu keinerlei Beanstandungen AnlaB.

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

Die schnellzugiokomotive 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 kein wirtschaftlicher Betrieb durch-
gefuhrt werden. Ein groBer Teil der Lokomo-
tiven war Uberdies schon recht betagt. Das
Reichsverkehrsministerium ordnete deshalb
die Grindung einer Kommission an, deren
Aufgabe es sein sollte, fur eine Vereinheit-
lichung beim Bau neuer Loks zu sorgen. Die-
ser “Engere AusschuB fir Lokomotiven* trat
zu mehreren Beratungen zusammen und er-
arbeitete dann ein neues Typenprogramm
von Einheitslokomotiven.

Erstes Objekt der gemeinsamen Bemihun-
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genwareine2'C1'-Schnellzuglokomotive, die
in zwei Ausfihrungsvarianten - 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
zwolfjahrigen 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 Bauartédnderun-
gen abgesehen, nahezu gleich. Die schwe-
re Standard-Schnellzuglokomotive Baurei-
he 01 der Deutschen Reichsbahn fuhr mit
den groBen Windleitblechen und mit einer
geschlossenen Frontschirze. Letztere sollte
helfen, die Verschmutzung des Triebwerks
zu verringern, behinderte aber die Arbeiten
beim Ausbau der Kolben und der Kolben-
schieber. Bei einem Teil der Maschinen lieB
die Deutsche Bundesbahn ab 1952 die Front-
schirze entfernen, das Abdeckblech unter
der Rauchkammer wurde aber noch beibe-
halten.

Eine der so “beschnittenen” Maschinen, die
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Bild 2: Nach einer Sonderfahrt von Regensburg nach Manchen rickt die 001

inzwischennunauch schondiekleinenWitte-
Windleitbleche erhalten hatten, ist die
01150 mit ihrer besonderen Geschichte. Die
Lok wurde im Jahre 1935 von Henschel &
Sohn in Kassel gefertigt. Sie war die erste

Som

terwegs

“Heimstoff-Lok*, eine jener Maschinen, bei
denen die kupferne Feuerbiichse durch eine
stahlerne und die Buntmetalle der Armatu-
ren durch Leichtmetalle ersetzt wurden. Die
Heimstoff-Lokomotiven waren durch den

mer 1970 gelang Udo Geum diese Aufnahme. Mit einem Schnellzug ist die 001 150 bei Falls in Richtung

150 am 28. Oktober 1972 zum Wasserfassen ins Bw Midnchen Hbf ein

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 war das 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 GieBen, Wiesbaden, Ehrang
und Hof beheimatet.

Am 13. November 1973 erfolgte die Ausmu-
sterung der Maschine im Bw Hof. Dort hatte
sie im Jahre 1968 die neue computergerech-
te Betriebsnummer 001 150-2 erhalten. Der
Bielefelder Textilfabrikant Seidensticker 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, daB sie als
Gastlok an der groBen Jubilaums-Fahrzeug-
parade im Jahre 1985 in Nurnberg teilneh-
men konnte. Am 21. Januar 1988 ist sie nach
Nirnberg zurtickgekehrt. Die Deutsche Bun-
desbahn hat die Maschine zurlickerworben
und in den Bestand der betriebsfahigen
Fahrzeuge des Verkehrsmuseums Nurnberg
eingegliedert. Die erforderlichen Reparatu-
ren vor dem Einsatz mit Sonderziigen konn-
ten inzwischen abgeschlossen werden. Dies
ist nun schon die vierte kohlegefeuerte
Dampflok der DB, die wieder auf ihren Glei-
sen verkehren darf. Offensichtlich ist die
Furcht vor Funkenflug und der damit verbun-
denen Brandgefahr — einer der Grinde fur
das im Oktober 1977 erlassene Dampfverbot
— inzwischen geringer geworden. HO
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Bild 1: Prazision ist Trumpf beim Tender der 01 150 mit den neuen, nach unten gekapselten Getriebeblécken. Der bewdahrte
funfpolige Motor mit der Messingschwungmasse verleiht dem Modell bemerkenswerte Laufeigenschaften.

Die 01150 von RoOcoO
in der BaugroBe HO

Obwohl die Lokomotiven der Baureihe 01
langst zu den Standard-Fahrzeugen in den
Sortimenten der groBen Modellbahnherstel-
ler zahlten, schuf Roco im Jahre 1979 eben-
falls eine 01. Wie richtig dieser EntschiuB
war, beweisen die auBerordentlich guten
Verkaufserfolge, die mit diesem Fahrzeug
erzielt werden konnten. Nach dem Grund-
modell in DB-Ausfiohrung mit Wagner-
Blechen folgten die DRG-Ausfiihrung und
danach noch die DB-Variante mit Witte-
Blechen. Jingster SproB dieser Familie ist
ein Modell ohne Frontschiirze, das der Bau-
ausfiohrung der 01150 entspricht. Unverdn-
dert ist der Kessel geblieben, der auch
heute noch durch die vorzigliche Gestal-
tung besticht. Der Rahmen, auch bei den
letzten Lieferserien schon aus Metall-
DruckgruB gefertigt, wurde im Bereich vor
dem Rauchkammersattel so gestaltet, daB
der charakteristische Durchblick gegeben
ist. Neu sind der Umlauf und das Fihrer-

haus, das nun die groBen Fensterschirme er-
halten hat. Einen ganz hervorragenden Ein-
druck hinterlassen die neuen Lokrader mit
den dunnen und schwarzvernickelten Rad-
reifen. Unverandert blieben der Kohlen-
kasten und das schwere, aus Metall-Druck-
guB gefertigte Tendergeh&use. Darunter
aber, bei der Technik, hat sich einiges getan.
Sehr prazise ausgeflhrte Zahnrader laufen
jetzt in neuen Getriebegehdusen, die aus
MetalldruckguB bestehen. Auch der durch-
laufende Getriebeboden, der den Antrieb
vor Verschmutzung schitzt, ist ein Metall-
teil. Angetrieben werden alle vier Radséatze
des Tenders.

Die Rader der ersten und der letzten Achse
tragen Haftreifen. Die mittleren Radsétze,
leicht pendelnd gelagert, werden zur Strom-
abnahme herangezogen. Beim Testmodell
gab es hierbei allerdings einige Proble-
me. Der finfpolige Motor, tausendfach be-
wahrt, lauft mit der neuen Schragnutung

AL TN

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




Bild 3: JOongster SproB
der 01-Familie von
Roco ist diese 01 150 in
der BaugroBe HO. Mit
dem beigelegten Num-
mernsatz kann das Mo-
dell auch der Epo-

che IV entsprechend
beschildert werden.

Bild 2: Diese Detail-
ansicht 1aBt nicht nur
den Durchblick vor dem
Rauchkammersattel er-
kennen, sondern zeigt
auch die schénen
neuen Rader mit den
dinnen und schwarz-
vernickelten Radreifen.
Unverandert blieb der
vorzdglich gestaltete
Kessel.

Bild 4: Dies ist die neue
Frontpartie ohne die
Schragbleche der altbe-
kannten und beliebten
01 von Roco.

Alle Fotos:

H. Obermayer
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Bild 1: Mitte der fanfziger Jahre waren noch etliche bayerische Lokalbahnwagen leichter Bauart bei der Deutschen Bundesbahn im Einsatz, Diese Aufnahme aus Altomdnster vom

30.12.1956 zeigt den 09708 Ma, der als CL (nach Blatt 569) von den Bayerischen Staatseisenbahnen in Dienst gestellt worden war.

Die bayerischen Lokalbahnwagen leichter Bauart

CL Bav 053 - ¢ ‘ y o -
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Bild 2: Zeichnung eines Wagens der Gattung CL (nach Blatt 569), der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeich-

nung CL Bay 05a erhielt (MaBstab 1:87).

Zeichnung: H. Obermayer

Bild 3: Zeichnung eines Wagens der Gattung CL (nach Blatt 570), der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeich-

nung CL Bay 06b erhielt (MaBstab 1:87).

Zeichnung: H. Obermayer

Foto: Dr. Scheingraber

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 groBen Gruppe von
Lokalbahnwagen enthalt.

Nachdem in den Jahren 1891 bis 1906 eine
groBe, Ober 500 Stiick umfassende Gruppe
“langer” Lokalbahnwagen mit einer LGP
(Lange tber Puffer)von 12 124 bzw. 12 224 mm
gebaut worden war, entwickelte man nun far
die Zuge, die hauptséchlich von den gerade
entstandenen “Glaskasten” beférdert wer-
den sollten, neue Lokalbahnwagen, die sich
durch besondere Kirze auszeichneten und
bei den Eisenbahnern bald nur noch “die
Kurzen“ hieBen. 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
1 GL (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

CLBayl6b g5 o L
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i
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*) davon 2 Stilck fir das pfélzische Netz

Auffallend ist zunachst die geringe Zahl von
nur zwei Wagen in der Polsterklasse. Sie
sind vermutlich fir zwei spezielle Lokalbah-
nen gebaut worden, die bestimmt nur von so
prominenten Persdnlichkeiten benttzt wur-
den, wie sie Ludwig Thoma in seinen “Fil-
serbriefen” literarisch “verewigt” hat.

Bei einer Lange Ober Puffer von 9 024 mm
und einem Achsstand von 5 000 mm verflg-
ten die Waggons uber ein Nichtraucherab-
teil mit acht und ein Raucherabteil mit 15
Sitzplatzen. Von den Gbrigen kurzen Lokal-
bahnwagen unterschieden sie sich auch &u-
Berlich: Auf einer Seite wiesen sie nur drei
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Fenster (von jeweils 800 mm Breite) auf. Auf
der Abortseite dagegen verfligten sie wie
die Wagen der Gattung BCL tber ein zusatz-
liches 600 mm breites Toilettenfenster. Die
Einteilung auf der anderen Seite hatte zur
Folge, daB der 15. Sitzplatz im Raucherab-
teil, der quer zur Fahrtrichtung angeordnet
war, Ober kein Fenster verflgte. “Als Aus-
gleich* dafur konnte hier der Fahrgast sei-
nen interessierten Blick auf die Aborttire
richten! Beide BL mit den bayerischen Wa-
gennummern 23 004 und 23 005 wurden von
der Deutschen Reichsbahn ohne Umbau
Ubernommen und als BLi Bay 07 9626 bzw.
9627 bezeichnet.

Die insgesamt 24 Wagen der Gattung BCL
mit den bayerischen Wagennummern 20 048
bis 20 071 wurden in den Jahren 1905 bis
1909 beschafft. Ihr 5 920 mm langer Wagen-
kasten bestand aus zwei ungefdhr gleich
groBen Abteilen und verfuigte in der zweiten
Wagenklasse Uber zwélf und in der Holz-
klasse Ober 16 Sitzplatze. Auf der Abortseite
befanden sich wieder die drei groBen und
das eine kleine Fenster, wie wir sie schon
von den BLWagen kennen. Die andere Wa-
genseite wies dagegen vier groBe 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-
schlieBend als CL Bay 05/20.

AuBerlich 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-
platze fur Nichtraucher und 27 Sitzplatze far
Raucher auf. Dagegen besaBen die 77
Wagen nach Blatt 569 und die 74 Wagen
nach Blatt 570 jeweils nur 31 Sitzplatze. Ge-
genlber dem Abort war hier ein geschlosse-
nes Abteil eingebaut worden. Dieses diente
bei den Wagen nach Blatt 569 als “Schub-
abteil“ fur die Beférderung von Gefangenen
und ihren Aufsehern. Da diese Wagengruppe
die umfangreichste war, scheint die Zahl der
“Spitzbuben® im landlichen 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 “Kéniglich Bayerische
Amtsgericht” in die Bezirksstadt gebracht
wurden. Bei den 74 Lokalbahnwagen nach
Blatt 570 diente dieser geschlossene Raum
dem Zugfuhrer als Dienstabteil. In ihm konn-
ten auch geringere Mengen von Gepéck
oder Post beférdert werden, falls kein Pack-
wagen im Zug mitgefihrt wurde.

Ein passender
Packwagen

Ab 1896 stelltendie Bayerischen Staatseisen-
bahnen Packwagen fur Lokalbahnen der
Gattung GwL mit zwei offenen Plattformen
in Dienst. Diese verfigten an jedem Ende
der Seitenwand Ober ein Fenster und in der
Mitte Uber eine 1,5 m breite Schiebetire. Sie
besaBeneine LdngelberPuffervon8 624 mm
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Bild 4: Werkfoto des BCL 20069 der Bayerischen Staatseisenbahnen. Die Deutsche Reichsbahn baute ihn 1920 in einen
CL um. Er erhielt nach dem Umbau die Wagennummer 9797, die neue Gattungsbezeichnung lautete CL Bay 05/20.
Werkfoto MAN, Sammlung Dr. Scheingraber

BCL Bay 05
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Bild 5: Zeichnung eines Wagens der Gattung BCL, der bei der Deutschen Reichsbahn die Gauungsbczmchnung BCL Bay 05
erhielt (MaBstab 1:87). 1g: H. O
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Bild 6: Zeichnung eines Wagens der Gattung BL, der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeichnung BL Bay 07
erhielt (MaBstab 1:87). Zeichnung: H. Obermayer

Bild 7: Raumaufteilung und Anordnung der Sitzpldtze in den Wagen der Gattung BL Bay 07. Die Skizze wurde den “Bild-
lichen Verzeichnissen" der Bayerischen Staatseisenbahnen entnommen. Skizze: Verlagsarchiv

BL Bay 07
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Bild 8: Zeichnung eines Wagens der Gattung CL (nach Blatt 568), der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeich-
nung CL Bay 06a erhielt (MaBstab 1:87). Zeichnung: H. Obermayer

Bild 9: Der CL 09556 M0 wurde 1951 in Prien im Bild festgehalten. Es handelt sich um einen CL nach Blatt 568.
Foto: Dr. Scheingraber

Bild 10: Ab 1896 stellten die Bayerischen Staatseisenbahnen Packwagen fir Lokalbahnen der Gattung GwL in Dienst. Zu
diesen Wagen zéhlt auch der 09133 M, der im Herbst 1952 in Rosenheim aufgenommen wurde. Foto: Dr. Scheingraber

Bild 11: Zeichnung eines Wagens der Gattung GwL, der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungsbezeichnung
PwL Bay 96 erhielt (MaBstab 1:87) Zeichnung: H. Obermayer

PwL Bay 96
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und einen Achsstand von 4 500 mm, paBten
also recht gut zu unseren “Kurzen®. Auch in
der Breite gab es nur eine geringe Differenz:
200 mm waren sie schmaler als die “Kurzen*.
In den Wagenstandsbiichern der Bayeri-
schen Staatseisenbahnen werden sie zwar
als “bedeckte Giterwagen“ bezeichnet, sie
sind aber trotzdem bei den Personenwagen
aufgefdhrt. 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 groBen Grup-
pe der GwL nach und nach entnommen,
sind aber mit den GwL nach Blatt 631 véllig
identisch. Am 31.12.1916 waren 18 Stick PL
vorhanden, dazu kamen seit 1913 noch vier
Wagen mit Dienstabteil (Blatt 617a) fur die
Strecke Garmisch — Griesen (— Reutte).
Die Deutsche Reichsbahn bezeichnete spa-
ter beide Bauformen als PwL Bay 96. Im
Zugsverband mit den “Kurzen®" fallen sie
kaum auf, obwohl ihre Konstruktion zehn
Jahre alter 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 Stick gebaut wur-
den, besaBen eine Ladnge Uber Puffer von
nur 8 374 mm und einen Achsstand von
4 500 mm. Der 7 150 mm lange Wagenkasten
wies folgende Unterteilung auf: ein Post-
raum von 2100 mm Lé&nge, ein auf jeder
Wagenseite durch eine in eine Nische einge-
baute Ture zugénglicher Gepéckraum von
3170 mm L&nge sowie ein Kleinviehraum
von 1700 mm Lange. Letzterer wurde durch
eine von auBen zu bedienende Schiebetiire
abgeschlossen. Diese erste Gruppe leichter
PPostL, die keine Ubergange aufwiesen, tru-
gen die bayerischen Wagennummern 21 046
bis 21053. Mit Ausnahme des 21051, des-
sen Schicksal unbekannt ist, wurden sie von
der Deutschen Reichsbahn als PwPostL
Bay 05 bezeichnet und wie folgt umnume-
riert:

21046 in 9504

21047 in 9505

21053 in 9589

21049 in 9590

21050 in 9591

21048 in 9601

21052 in 9602

Die letzte Gruppe der leichten Lokalbahn-
wagen bildeten die 79 Stuck PPostL nach
Blatt 606. Sie trugen die bayerischen Wa-
gennummern 21054 bis 21132, wobei die
Wagen 21118 und 21119 auf dem pfalzi-
schen Netz zum Einsatz kamen. Im Gegen-
satz zu den PPostL nach Blatt 605 besaBen
sie einen groBeren Achsstand von 5 000 mm
bei einer Lange tber Puffer von 9 239 mm. In
der Mitte der Wagenlangsseite befand sich
eine Schiebetlire zum Beladen des Gepéack-
raums, wahrend das Postabteilnurdurch eine
Stirntire am Wagenibergang betreten wer-
den konnte. 73 der 79 Post- und Packwagen
nach Blatt 606 hat die Deutsche Reichsbahn
in ihren Wagenpark als PwPostL Bay 06
Ubernommen; 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, daB das
Frachtaufkommen auf den Lokalbahnen
nicht so groB gewesen sein kann, daB ein
Bedurfnis dafur bestanden hatte. AuBerdem
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waren ja die &hnlich kurzen gedeckten
Guterzug-Packwagen fur Lokalbahnen der
Gattung PgL (nach Blatt 631) seit 1896 in gro-
Ber Zahl beschafft worden. Einer von ihnen
ist auch in den Roco-Lokalbahnzug einge-
reiht worden.

Die insgesamt 281 “kurzen“ Lokalbahnwa-
gen dirften 1920 vollzahlig an die Deutsche
Reichsbahn Gbergegangen 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 nachsten Jahres noch 262 “Kurze" vor-
handen. Fir die Zeit zwischen 1945 und 1960
liegt leider kaum amtliches Zahlenmaterial
vor. Bei den drei Bundesbahndirektionen
Minchen, Nirnberg 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 kdnnen
wohl davon ausgehen, daB die hier be-
sprochenen Lokalbahnwagen in der ersten
Halfte der funfziger Jahre allmahlich und in
derzweiten Hélfte sehrschnell ausgemustert
wurden. Eine Bestandsliste vom 31.12.1961
weist jedenfalls nur noch funf “Kurze“ aus:
zwei CL und drei PwL. -rab-

Die Modelle von Roco

Passend zu dem legendaren “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 langst 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 Gepé&ckwagen
Pw PostL Bay 06 und der PwL Bay 96 fuhren
in den funfziger Jahren noch von Georgens-
gmind nach Spalt. Die Fahrpléane aus jener
Zeit weisen aus, daB dort und auch auf den
anderen “Glaskasten”-Lokalbahnstrecken
nur Zige der 3. Klasse verkehrten, bevor
1955/56 die Anderung der Klasseneinteilung

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

Bild 12: Werkioto des PPosiL 21053 der Bayerischen Staatseisenbahnen, Bei der Deutschen Reichsbahn erhielt er die
Wagennummer 9589, die neue Gattungsbezeichnung lautete PwPosiL Bay 05. Werkfoto MAN, Sammlung Dr. Scheingraber

Pw PostL Bay 05

= 8 F=1

- 3550
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Bild 13: Zeichnung eines Wagens der Gattung PPostL (nach Blatt 605), der bei der Deutschen Reichsbahn die Gattungs-

bezeichnung PwPostL Bay 05 erhielt (MaBstab 1:87).

erfolgte. Mit dieser Wagengarnitur hat Roco
wieder einmal neue WertmaBstibe gesetzt.
Jedes Fahrzeug entspricht in den MabBen
und in der Bauausfiihrung exakt dem Vor-
bild. Trotz ihrer Dunnwandigkeit sind die
Wagen recht stabil und zeigen keinerlei Ver-
zug. Fast durchsichtig wirken die bewegli-
chen Schiebetiren beim Post- und Gepéck-

stab 1:87 schuf

Zeichnung: H. Obermayer

wagen. Jedes Modell ist mit einer Kurzkupp-
lungs-Kinematik und mit NEM-Normsché&ch-
ten ausgestattet und auBerdem mit Kontakt-
blechen (ber den elektrisch voneinander
getrennten feinen Speichenradern, die den
Einbau einer Innenbeleuchtung erleichtern.
Hinter den paBgenauen Fenstern der Perso-
nenwagen erkennt man die charakteristi-

Bild 15: Der Lokalbahn-Gepackwagen der Gattung PwL Bay 96, den Roco im exakten MaB-

Fotos 14 und 15: H. Obermayer
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Bild16: Beim 09831M0O handelt es sich um einen
PwPostL Bay 06. Er wurde am 10,05.1959 in Endorf (Ober-

bayern) fotografiert. Foto: Dr. Scheingraber

Pw PostL Bay 06 e B4 17: Zeichnung eines Wagens der Gattung PPostL
TI . é 1 (nach Blatt 608), der bei der Deutschen Reichsbahn die

L H H H 1 - Gattungsbezeichnung PwPostL Bay 06 erhielt (MaBstab

1:87). Zeichnung: H. Obermayer

sche Inneneinrichtung. Nach dem vorsichti-
gen Abheben des aufgeklipsten Daches las-
sen sich Reisende bequem auf den Sitzbén-
ken plazieren.

Leider wurde versdumt, das eine oder ande-
re Fenster halb oder ganz zu &ffnen. Wir
haben dies bei einem Fahrzeug nachgeholt
und dahinter eine winkende Dame “postiert®.
Neben den gut gestalteten Achslagern ver-
1 dienen die Bihnen besondere Beachtung.

' i Jede ist mit den Stutzen, den Trittbrettern
hz-—,—-— bk SRR i T ViR s1j und den Handl&ufen ein einziges Spritzteil.

——— 9228 —

3557

f=—1052,5 —o=

Bild18: Der 09830 Ndr, ein Wagen der Gallung
PwPostL Bay 06, war am 06.09.1959 im AW Minchen-
Freimann abgestellt. Foto: Dr. Scheingraber
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Bild 18: Der Wagen 09745 Nar, ein ehemaliger CL Bay 06b. Ein Fenster wurde halb getffnet, eine Dame winkt freundlich heraus.

Foto: H. Obermayer
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Bild 20: Hauchdiinne Schiebetiren und die perfekte Imitation der Gitterstabe hinter den Fenstern zeichnen das Modell des kombinierten Post- und Packwagens PwPostL Bay 06 aus.

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

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

Beriicksichtigt wurde auBerdem, daB der
Gepackwagen eine andere Dachwdlbung
aufweist. Alle Fahrzeuge tragen am Wagen-
kasten sowie am Langtrager eine vollstandi-
ge Beschriftung.

Foto: H. Obermayer

Nachdem die Buchkassette so rasch vergrif-
fen war, bleibt nun der Wunsch, daB die Ein-
zelfahrzeuge méglichst bald zur Verfigung
stehen. HO

Bild 22: Mit den typischen bayerischen Achslagern und den feinen Speichenrddern sind alle vier der exzellenten Lokal-
Fotos 22 und 23: H. Obermayer

bahnwagen von Roco ausgestattet.
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Bild 1: Auf dem Abschnitt Koblenz — Limburg wurde im Sommerfahrplan 1987 das Zugpaar N 6909/6922 sonntags mit Triebwagen der Baureihe 798 gefahren. Bel “idealem Morgenlicht*

verl&Bt am 05.07.1987 der N 6909 den Kalkofener Tunnel zu einer beschaulichen Fahrt nach Limburg.

Mit der Bahn durchs Lahntal

Abseits der groBen Verkehrswege verlauft
im Lahntal die Bahnstrecke Giefen — Lim-
burg — Koblenz(Kursbuchstrecke 540). Zwei-
fellos gehort sie mit ihrer Streckenfihrung
durch die bezaubernde FluBlandschaft zu
den reizvollsten der Deutschen Bundes-
bahn. Fast auf der gesamten Lange folgt sie
dem Lauf der Lahn, nur an einigen Stellen
wahlt sie den direkteren Weg und kirzt 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 der Verbindung Ridesheim — Ober-
lahnstein im Februar 1862 war die Lahntal-
bahnvom dbrigen Eisenbahnnetzin Deutsch-
land isoliert. Erst mit der Eréffnung des letz-
ten Teilsticks zwischen Weilburg und Wetz-
lar ergab sich eine sinnvolle Anbindung der
Lahntalbahn an die damaligen Magistralen.
In Wetzlar hatte sie AnschluB an die Strecke
Kéln — GieBen der CdlIn-Mindener Eisen-

bahn und in GieBen wiederum an die Strek-
ke Frankfurt — Kassel der Main-Weser-Bahn.
Es sollte noch dber ein Jahr dauern, bis der
westliche Endpunkt der Lahntalbahn mit der
linken Rheinstrecke Kéln — Bingen verbun-
den wurde. Am 3. Juni 1864 fand die feier-
liche Eréffnung der Bahnlinie von Oberlahn-
stein Uber die Pfaffendorfer Rheinbriicke
nach Koblenz statt. Rechtsrheinisch war es
erst ab 1871 méglich, mit der Eisenbahn von
Oberlahnstein nach Kéln zu reisen.

Nach und nach verdichtete sich das Eisen-
bahnnetz — auch um die Lahnstrecke. Bis
Ende der achtziger Jahre des vorigen Jahr-
hunderts wurde die durchgehende Verbin-
dung von Frankfurt und Wiesbaden uber
Limburg und den Westerwald nach Kéin fer-
tiggestellt. Nachdem die letzte Licke der
Aartalbahn zwischen Langenschwalbach
(heute: Bad Schwalbach) und Zollhaus am
1. Mai 1894 geschlossen worden war, be-
stand von Diez aus eine weitere Verbindung
zwischen der Lahntalbahn und Wiesbaden.

Foto: U. Kandler

Spéter folgte noch der Bau der Strecken
Weilburg — Weilminster — Grdvenwies-
bach — Bad Homburg und Albshausen —
Gravenwiesbach. Mit der Fertigstellung der
Stichbahn Stockhausen - Beilstein am
1. Juli 1924 wurde die letzte Bahnlinie, die
die Lahnstrecke berihrte, erdffnet. Langst
sind die meisten dieser Strecken (im Per-
sonen- wie z. T. auch im Guterverkehr) wie-
der stillgelegt. Aber alle diese Verbindungen
hatten zu dem ehemals umfangreichén Ver-
kehrsaufkommen auf der Lahnstrecke bei-
getragen.

Der fast durchgehend zweigleisige Ausbau
(nur knapp 9 km der insgesamt 116,7 km lan-
gen Strecke, nadmlich die Abschnitte Fachin-
gen — Balduinstein, Nassau — Dausenau
und ein kurzes Stick bei Niederlahnstein,
sind eingleisig) 146t auch heute noch die
ehemalige Bedeutung als Hauptbahn er-
ahnen. Typisch fur diese Verbindung war von
Anfang an der Gitertransport; der Personen-
verkehr spielte friher nur eine untergeord-
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Bild 2: Bis zum Sommerfahrplan 1987 konnten die Lokomotiven der Baureihe 213 des Bw Giefen auch vor Personenzlgen im Lahntal beobachtet werden. Sei r Um:
Bw Koblenz und spéter zum Bw Kdln 1 bedienen sie heute u. a. den Gesamtverkehr auf der Ahrtalbahn Remagen — Kreuzberg. Am 25.04.1987 war die 213 3

Balduinstein zu sehen.

nete Rolle. Durch die damals zahlreichen
Erzgruben im mittleren Lahngebiet hatte die
Bahn die wichtige Aufgabe, den abgebauten
Rohstoff den Hochdfen in Wetzlar und im
Ruhrgebiet zum Schmelzenzuzufuhren. Zahl-
reiche private Erz- und Grubenbahnen be-
sorgten den Transport bis zu den Gleisen der
Lahntalbahn. Die einstigen Verladeanlagen
n den Bahnhéfen Albshausen, Braunfels,
Stockhausen, Léhnberg, Weilburg, Graven-
eck und Aumenau belegen dies nur zu deut-
lich.
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
Epoche an der Lahn zu Ende, und die Bahn
verlor endgiltig einen wichtigen Teil ihres
Guoteraufkommens. PlanméaBig verkehren
heute keine Durchgangsgiterziige mehr auf
der Lahntalbahn, so daB dem Guterverkehr
nur noch regionale Bedeutung zukommt.
Die ortsansédssige Industrie wird durch
Ubergabefahrten bedient.
Zwischenzeitlich haben die Reisezilige die
Vorherrschaft ibernommen. Dank des rela-
tiv groBen Pendleraufkommens wird der Per-
sonenverkehr noch in einem recht umfang-
reichen Rahmen abgewickelt. Sogar am
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Wochenende kann sich das Zugangebot
noch durchaus sehen lassen. Einige Eilzlige
fahren Ober GieBen hinaus bis Fulda; sie
sind die langsten Zuglaufe auf der Lahntal-
bahn. Die Hauptlast des Verkehrsaufkom-
mens wird von den Limburger und GieBener
216ern getragen. Aber auch die Baureihen
211, 212 und 798 sind auf dieser Strecke zu
Hause. Vor den Pilgersonderzigen zum Klo-

ionierung zum
noch vor dem N 6936 in
Foto: U. Kandler

ster Arnstein bei Obernhof, die von Mai bis
August sonntags verkehren, gelangen auch
die Baureihen 215 (Bw Krefeld) und 218
(Bw Hagen) an die Lahn.

Die Fahrt entlang des Flusses ist ein Erleb-
nis, wie es nur wenige Strecken der Deut-
schen Bundesbahn in dieser beeindrucken-
den Weise bieten kdnnen. Vorbei an Burgen,
Schldssern, Kléstern und Kirchen ist es

Bild 3: Zu den kleinsten Bahnsteighallen in Deutschland zéhit die in Bad Ems. Die 213 335 veriaBt am 11.05.1986 mit dem

N 6916 den Kurort in Richtung Koblenz.

Foto: H. Diehm
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Bild 4: Auf ihrem Weg von GieBen nach Koblenz hat die 216 110 mit dem E 3758 am 04.09.1982 soeben den Laurenburger Tunnel durchfahren.

auch eine Reise in die friheren Tage der
Eisenbahn. Von groBen Modernisierungs-
maBnahmen blieb diese Strecke bisher weit-
gehend verschont, so daB die Harmonie zwi-
schen Natur und Technik in ihrer urspring-
lichen Form erhalten blieb. Der Modellbah-
ner hat hier ungeahnte Maglichkeiten, sich

Bild 5: Die Tage der vierachsigen Umbauwagen sind nicht

vor Ort Inspirationen fir den heimischen
Anlagen- und Dioramenbau zu holen. Ange-
fangen beim uralten mechanischen Stell-
werk (ber Tunnels mit imposanten Portalen
bis hin zum Empfangsgebaude aus Well-
blech (Arfurt) findet man alles, was zur
“guten alten Eisenbahn” gehort.

nur im Lahntal gezahit. Die 216 145 hat mit dem E 3762 am 17.08.1987 den Bahnho!f Aumenau erreicht.

P

Foto: U. Kandler

Die geographische Lage — die Lahn bildet
eine natiirliche Grenze zwischen den Héhen
des Taunus und des Westerwaldes — ist ein
Grund dafir, daB das Lahntal seine landli-
che Abgeschiedenheit bewahren konnte.
Mancherorts ist das enge FluBtal fur den
Kraftfahrzeugverkehr nur schwer zuging-

Foto: U. Kandler




Bild 6: Gleis 1 war mit einem Pilgersonderzug (Zuglok: 215 031) belegt. AuBerdem war das Streckengleis in Richtung Koblenz wegen Bauarbeiten im Obernhofer Tunnel gesperrt. Deshalb
muBten am 19.07.1987 alle Zige Ober das Gleis 3 des Bahnhofs Obernhof (Lahn) geleitet werden. So bot sich die seltene Gelegenheit, das betagte Stellwerk mit der 212 204 und den E 3761
richtig in Szene zu setzen. Foto: U. Kandler

Bild 7: Im Lahntal findet man seiten unverputzte Empfangsgebdude aus Backstein. So ist es nicht verwunderlich, dab dieses Bauwerk in Friedrichssegen das Interesse der Reisenden
auf sich lenkt. In einer Viertelstunde wird die 216 125 mit dem N 6936 den Zielbahnhof Koblenz erreichen (08.05.1987). Foto: U. Kandler
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Bild 8: Am 13.02.1988 wurde die 212 268 (Bw GieBen) der 216 205 (Bw Kassel) mit dem N 6928 vorgespannt, um eine umlaufbedingte Leerfahrt der Lok einzusparen. Die Aufnahme entstand

im Bahnhof Lohnberg.

lich. Dort hat die Eisenbahn die “Oberhand*
behalten. Dies wird zwischen Weilburg und
Villmar besonders deutlich, wo die groBen
StraBen abseits des Lahntals verlaufen.

Dem aufmerksamen Beobachter wird nicht
entgehen, daB samtliche Bahnhéfe und
Haltepunkte besetzt sind. Aufgelassene
Bahnhéfe kennt man hier nicht, sieht man
einmal von Fachingen ab. Selbst so entlege-
ne Stationen wie Furfurt und Gréaveneck
sind noch besetzt. Entsprechend gepflegt

Bild 9: Die mit dem N 6911 aus Koblenz kommende 212 205 ist in GieBen eingetrotfen.
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wirken auch die Bahngeb&ude. In den Som-
mermonaten schmicken Blumenkasten vie-
lerorts die Bahnhofe. Meist sorgt das Perso-
nal in Eigeninitiative far den Blumen-
schmuck. Mit bescheidenen Mitteln wird so
ein beachtlicher Effekt erzielt: Die Bahn
wirbt mit einem einladenden AuBeren. Beim
Kauf einer Fahrkarte steht man (noch) nicht
vor einem anonymen Fahrkartenautomaten,
sondern vor einem freundlichen Bahnbeam-
ten, der auch Auskunft tGber AnschluBver-

Foto: D. Eckert

Foto: U. Kandler

bindungen in GieBen, Limburg oder Koblenz
geben kann.

Vor kurzem hat nun auch auf der Lahntal-
bahn die Zukunft der “Neuen Bahn" in Form
von Triebzlgen der Baureihe 628.2/928.2 be-
gonnen. Nach Auslieferung der letzten fur
das Bw Limburg bestimmten 628.2 (bis Mitte
1989), wird auch hier die “Neue Bahn* das
Bild bestimmen. Noch einschneidenderdirf-
ten die geplanten Modernisierungs- und Ra-
tionalisierungsmaBnahmen sein, die fir die
nachsten Jahre vorgesehen sind. Danach
werden beispielsweise die Signale und Wei-
chen auf dem unteren Abschnitt zwischen
Balduinstein und Friedrichssegen von nur
zwei Zentralstellwerken (geplant far die
Bahnhofe Nassau und Bad Ems) aus be-
dient. Die meisten Bahnhéfe sollen aufge-
lassen und die umfangreichen Gleisanla-
gen, auf denen heute noch lange Reihen
ausgemusterter Glter- und Personenwagen
stehen, entfernt werden. Den hilfsbereiten
Schalterbeamten an den kleinen, vertrdum-
ten Stationen wird man dann wohl vergeb-
lich suchen.

Bleibt zu hoffen, daB die einschneidenden
MaBnahmen den Erhalt der Strecke sichern
helfen und die Bevélkerung die “Neue Bahn*
rege in Anspruch nimmt. Udo Kandler

Quellenangaben:

Schulze, WillilUhlig, Harald: GieBener Geographischer Ex-
kursionsfuhrer, mittleres Hessen, Band 1

Christopher, Andreas: Erzgruben und Grubenbahnen im
mittleren Lahngebiet ¥
Aufzeichnungen des Veriassers
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Bild 10: Am 14.02.1988 konnte der Fotograf ein schénes Motiv auf die Platte bannen: Die Telegrafenleitung, das guBeiserne 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 GieBen rollt, stammt bestimmt

nicht aus dieser Epoche. Foto: U. Kandler
Bild 12 (Poster, niichste Seite): Ab Limburg folgt die Strecke Wetzlar — Koblenz nicht dem Lauf der Lahn (aber Staffel und Aull). Sie wahit den kirzeren Weg und trifft erst bei Diez wieder
auf den FluB. Hier ist die 216 131 am 13.02.1988 mit dem E 3758 in Richtung Koblenz unterwegs. Foto: U. Kandler
Bild 11: 1985 waren im Lahntal noch Akkutriebwagen der Baureihe 515 im Einsatz. In Diez begegneten sich am 28.11.1985 der 515 128 und der 515 655, Foto: H. Diehm










»Bahnhofskirta« am Tegernsee

Krauss-Maffei prasentierte »seine« Fahrzeuge




2
T

nti

eflad

m Ti

AU

Bild 5:




Bild 6: Als “Drucklok” betatigt sich auf dieser Aufnahme die 98 812 der Ulmer Eisenbahnfreunde. Mit viel Dampf unterstitzt sie den von der 88 727 gezogenen Sonderzug.

Zu einer festen Einrichtung hat sich die im
Frahherbst stattfindende “Tegernseer Bahn-
hofskirta" entwickelt. In diesem Jahr stand
dieamersten Oktoberwochenende (1./2.0kto-
ber 1988) vom Bayerischen Localbahnverein

in Zusammenarbeit mit der Tegernseebahn
AG durchgefthrte Veranstaltung ganz im
Zeichen eines groBen Jubildaums: 150 Jahre
Krauss-Maffei AG. Prasentiert wurden Fahr-
zeuge, die alle von diesem renommierten

Bild 7: Leider nur als Ausstellungsobjekt zu bewundern war die in Gmund stehende Streckendiesellok V 200 002.

Mianchner Konzern gefertigt wurden. Wenn-
gleich man auf einige bereits etwas voreilig
im Eisenbahn-Journal 8/1988 beschriebene
Rahmenveranstaltungen — u. a. Einsatz des
“beweglichen Landdampfkessels® und der
Akkulokomotive — verzichtet hat, so konn-
ten doch diesmal gleich drei unter Dampf
stehende Lokomotiven in Aktion bewundert
werden.

Trotz teilweise kihlem 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 Minchen gelang es, die ver-
kehrenden Planziige (Schaftlach - Tegern-
see) mit einer Museumslokomotive zu be-
spannen. Die V 80002 konnte hier einge-
setzt werden. Gerne hétten die Veranstalter
auch noch die von Krauss-Maffei mit der Fa-
briknummer 17 901 im Jahre 1953 an die
Deutsche Bundesbahn gelieferte V 200 002
vor Zigen aus Midnchen im Einsatz gese-
hen; leider stie® man mit diesem Ansinnen
bei der BD Minchen auf wenig Gegenliebe.
Die Sonderziige wurden von den unter
Dampf stehenden Lokomotiven “J.A. Maffei*
und der 98 812 sowie der 98 812 gezogen.
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on. Alle Fotos: Th. Wunschel

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. FOr die Fotografen ein
besonderer Vorteil; sie konnten in jeder
Fahrtrichtung eine Dampflokomotive von
vorne aufnehmen, da die Rauchkammer der
98 727 in Richtung Tegernsee und die der
98 812 in Richtung Gmund zeigte. In Tegern-
see waren noch die TAG 7 und — auf einem
Tiefladewagen — die D VIl zu besichtigen.
Beide Loks sind nicht betriebsféahig; bei der
TAG 7 ist eine Hauptuntersuchung in Vorbe-
reitung. Da die V 200 002 nicht im Zugdienst
eingesetzt werden konnte, fungierte sie als
Ausstellungsstick in Gmund. Dort stand
auch der Wagen des MEC Oberallgau mit
der groBen Schauanlage, die wir im Eisen-
bahn-Journal 7/1988 vorgestellt haben.

Obwohl der Wettergott und die BD Minchen
den langen Vorarbeiten der Verantwortli-
chen bei Krauss-Maffei nicht in gnadigster
Laune begegneten, war die Veranstaltung
mit Triebfahrzeugen von Krauss-Maffei ein
Gewinn fir alle Teilnehmer.  Klaus Eckert
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Bild 1: Die 055 5

rgénzte am 27.08.1972 im Bw Gremberg ihren Kohlenvorrat.

Foto: U. Geum

Die G 8! - die meistgebaute preuBische Lok

Im Jahre 1902 lieferte die Firma Vulcan
(Stettin) die erste HeiBdampf-Glterzugloko-
motive an die PreuBischen Staatseisenbah-
nen. Es war eine vierfach gekuppelte, lauf-
achslose Schlepptenderlokomotive. Es
wurde ein Musterblatt erstellt, das lautete:
XIX-3. Vor dieser ersten Heibdampf-Gater-
zuglokomotive waren die drei NaBdampf-
Varianten der Gruppe G 7 beschafft worden:
die Dn2 (G7"), die Dn2v (Gn79 und die
1D n2v (G 79). Letztere war von August von
Borries entworfen worden, der die 1'D-Bau-
art bei einer Studienreise nach Nordamerika
als die Guterzuglokomotive schlechthin
kennengelernt hatte. Die Realisierung einer
leistungsfahigeren Maschine als der G 7°
mit Vierzylinder-Verbundtriebwerk, Barren-
rahmen und einem gréBeren Kessel eriibrig-
te sich durch die neue HeiBdampf-Guterzug-
lokomotive. Robert Garbe durchkreuzte mit
seiner Lok die Plane von August von Borries.
Garbe war um eine leistungsféhige Lokomo-
tive mit moglichst geringer Dienstmasse be-
muiht und sparte an Gewicht, wo ihm dies
maéglich erschien. Den Kessel der G 72 hatte
er im Prinzip Gbernommen, ihn aber aus nur

zwei Schissen (statt drei wie bei der G 79
und aus 14,5 mm dickem Kesselblech (ge-
geniiber 16 mm bei der G 7%) fertigen las-
sen. Er brauchte die Gewichtseinsparung,
um einen Rauchkammeriberhitzer unter-
bringen zu kénnen. Es folgten Experimente
an der Lange der Rohre und der GroBe der
Rostflache, bis es Garbe gelang, mit einem
Mehrgewicht von nur 600 kg einen Kessel
mit Uberhitzer zu schaffen, der wesentlich
leistungsfahiger als der Kessel der NaB-
dampflokomotive der Gattung G 72 war.

Von 1902 bis 1904 sind 44 dieser 4/4 H.G.L,,
ab 1906 als G 8 bezeichneten, Lokomotiven
an die Direktionen Saarbricken, Frankfurt,
Miunster und Cassel geliefert worden. Die
G 8 erwiesen sich den Maschinen der Grup-
pe G 7 als deutlich Gberlegen und konnten
mihelos Goterzige mit zehn zusétzlichen
zweiachsigen Wagen beférdern. Aber Ro-
bert Garbe hatte bei manchen Baugruppen
zu sehr an Gewicht gespart. Sie waren aus
diesen Griinden dem rauhen Eisenbahn-
betrieb nicht gewachsen, und so muBte vie-
les im Laufe der Zeit verstarkt werden, so
z. B. der zu schwache Rahmen, der zu RiBbil-

dungen neigte. Die PreuBischen Staats-
eisenbahnen hielten sich deshalb mit der
Beschaffung der G 8 etwas zurick. Im Zeit-
raum bis 1910 sind nur 591 Lokomotiven ge-
baut worden. Da auch das HeiBdampf-Trieb-
werk noch an Kinderkrankheiten litt, ent-
schloB man sich in PreuBen, 1908 erneut
eine vierfach gekuppelte NaBdampf-Guter-
zuglokomotive (Bauart: D n2) zu beschaffen.
Lieferant war diesmal Schichau (Elbing).
Das Musterblatt lautete |11-3m. Es handelte
sich um die seinerzeit stérkste deutsche
NaBdampf-Lokomotive und um zugleich die
letzte preuBische NaBdampflok, die fur 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 PreuBischen Staatsei-
senbahnenden Oberbauihrer Hauptstrecken
zu verstarken, um den zuldssigen Achsdruck
auf 17 t erhéhen zu kédnnen. Da inzwischen
auch die Kinderkrankheiten bei der HeiB-
dampf-Lokomotive  Gberwunden  waren,
stand der Entwicklung einer verstarkten
Ausfuhrung der G 8 nichts im Wege. Ein Ent-
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wurf fir diese Lokomotive lag bereits im
Jahre 1911 vor. Die Firma Schichau wurde
mit der Ausfiihrung einer solchen verbesser-
ten G 8 beauftragt; sie lieferte 1913 die er-
sten Exemplare. Das fir diese Lokomotiven
verbindliche Musterblatt trug die Bezeich-
nung XIV-3b.

Die verstarkte G 8, als G8' bezeichnet,
hatte gegeniber der G 8 eine groBere Rost-
und Verdampfungsheizfldiche. Um eine gin-
stigere Masseverteilung zu erzielen, war die
Stehkesselrickwand im oberen Teil nach
vorne geneigt. Wesentliche Neuerung bei
der G8' war das Vorwarmen des Speise-
wassers (sie war dazu mit abdampfbeheiz-
ten Vorwarmern und Kolbenspeisepumpen
ausgeristet). Zunédchst verwendete man den
flachen Schichau-Vorwarmer (quer auf dem
Rahmen), spater die flache und schlieBlich
die runde Ausfiihrung von Knorr {(angeord-
net auf dem linken Laufblech). Anfanglich
hatte man der G 8" sicherheitshalber noch
zwei Strahlpumpen beigegeben; die Maschi-
nen mit KnorrVorwarmer verfigten dann je-
doch nur noch Uber eine.

Die Kolbenspeisepumpe Bauart Knorr war
links oberhalb des Laufbleches neben dem
Hinterkessel untergebracht. Der Kessel-
druck war gegentber der G 8 von 12 kp/cm?
auf 14 kp/cm? erhéht worden. Der Zylinder-
durchmesser von 600 mm und der Kolben-
hub entsprachen dem der G 8. Die G 8'
Ubertraf die Leistung der G 8 (Zahlen zum
Vergleich in Klammern) erheblich: In der
Ebene zog sie 1380t (1205 t) mit einer Ge-
schwindigkeit von 50 km/h, auf Steigungen
von 5% 750t (660t) mit 40 km/h und auf
Steigungen von 10%, 810t (730t) mit
20 km/h.

Bei der DRG sind die Belastungstafeln der
PreuBischen Staatseisenbahnen durch Ver-
suchsfahrten GOberpriift und die Zuglasten
sowoh! fir die G8' als auch fur die G8
(Zahlen zum Vergleich in Klammern) z. T. er-
heblich erhdéht worden: In der Ebene zog sie
nun 1450t (1350 t) mit einer Geschwindig-
keit von 50 km/h, auf Steigungen von 5 Y%
7351 (700 t) mit 40 km/h und auf Steigungen
von 10 %, 920 t (730 t) mit 20 km/h. Die spezi-
fische Heizflachenbelastung, die den Bela-
stungstafeln der DRG zugrunde lag, betrug
57 kg/m?h.

Wegen des kriegsbedingten Rohstoffman-
gels wurden den Lokomotiven ab dem Bau-
jahr 1915 statt der kupfernen fluBeiserne
Feuerblichsen eingebaut. “Allerdings®, so
schreibt Erich Metzeltin in Die Entwicklung
der Lokomotive, “machte man schlechte Er-
fahrungen mit ihrer (der G 8' — d. V) fluB-
eisernen Feuerblchse wahrend der Kriegs-
jahre, weil man die Wandstarken der kupfer-
nen Feuerblichswande unverandert auf die
eisernen Ubernahm.” Sie hatte einen vier-
reihigen Rauchrohriberhitzer 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 Spurkranze
der Réder des zweiten und dritten Rad-
satzes waren 15 mm geschwécht. Da die
G 8" wegen ihres Achsdrucks von 17 t ohne-
hin nur auf Hauptstrecken verkehren konnte,
wo ausreichend groBe Radien vorhanden
waren, hielten sich Schienenabnutzung und
SpurkranzverschleiB in den dblichen Gren-
zen und waren geringer als z. B. bei der G 10

(Bauart: E h2).

Die G 8' bekam Druckluftbremsen der Bau-
art Westinghouse bzw. Knorr, welche die
Rader aller Radsétze einseitig von vorne ab-
bremste. Aus den beiden Sandkasten vor
und hinter dem Dampfdom konnten die
Rader aller Radséatze von vorne besandet
werden.

Die G8' besaBen eine auBenliegende
Heusinger-Steuerung mit Kuhn'scher Schlei-
fe. Die Kolbenschieber wiesen einen Durch-
messer von 220 mm auf, da sich die Erkennt-
nis durchgesetzt hatte, daB die Schieber mit
170 mm Durchmesser — sie hatte man z. B.
beiderS 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
Einstromung sowie Kammerschieber Bauart
Hochwald in vereinfachter Ausfihrung mit
weit auseinandergezogenen Schieberkodr-
pern zum Einbau, die den Vorzug aufwiesen,
kurze und gerade Einstromkané&le zu ermdg-
lichen. Aus dieser Bauform ist schlieBlich
der Schieber der Regelbauart entstanden,
den auch die DRG bei den Einheitslokomoti-
ven noch verwendete.

Fir die G 8" wurde der Tender 3 T 16,5 nach
Musterblatt II-5n entwickelt. Die G 8' wur-
den aber auch mit den Tendern 3 T 20 (nach
Musterblatt I11-50) und 4 T 31,5 (nach Muster-
blatt 111-5m) gekuppelt.

Die G 8' war die erfolgreichste preuBische
Dampflokomotive, die in der gefertigten
Stlckzahl die Erfolgskonstruktion P 8 weit
Obertraf. Nach Angaben von Erich Metzeltin
sind von 1913 bis 1921 fur die PreuBischen
Staatseisenbahnen 4948 Lokomotiven ge-
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Bild 5: In Dillenburg war die 55 3757 beheimatet, Sie verilgte Uber dicht beieinanderliegende Dome. Foto: H. Obermayer
Bild 4 (linke Seite oben): Die 55 3763 (mit glattem Tonnendach) wurde 1966 im Bw Hamm aufgenommen. Foto: H. Obermayer

Bild 6: Die Lokomotiven der Gattung G 8' waren meist mit Tendern der Bauart 3 T 16.5 gekuppelt. Foto: H. Obermayer
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Bild 7: Einige G 8' der Deutschen Reichsbahn in der DDR erhielten sogar noch computergerechte Betriebsnummern. Zu diesen Lokomotiven z&hite auch die 55 2889 des Bw RoBlau, die

am 20. Juni 1970 fotografiert wurde.

baut worden. Die Reichseisenbahnen in
ElsaB-Lothringen beschafften zwischen
1913 und 1918 137 Lokomotiven, zehn die
Mecklenburgische Staatsbahn und sechs
die Gewerkschaft Deutscher Kaiser in Ober-
hausen. Auch auslandische Bahnverwaltun-
gen bestellten G 8"

Schwedische Staatsbahn 25 Stiack
Ruménische Staatsbahn 81 Stick
Polnische Staatsbahnen 50 Stack

Bild 8: Die 55 3289 des Bw Dessau war im Januar 1969 in Halle (S.) abgestellt. Zwei Monate spéter, am 7. Marz 1969, wurde sie im Raw Halle verschrottet.

Insgesamt sind also 5620 Lokomotiven der
Bauart G 8" gefertigt worden. 1868 Lokomo-
tiven missen als Kriegsverlust des Ersten
Weltkrieges verbucht werden; sie sind ent-
weder im Krieg zerstdrt worden oder an aus-
landische Bahnverwaltungen gelangt. Im
dritten (endgiiltigen) Umzeichnungsplan der
Deutschen Reichsbahn von 1925 sind 3119
G 8'-Lokomotiven aufgefiihrt (Betriebsnum-
mern 55 2501 bis 55 2857 und 55 2861 bis

Foto: elke

555622). Von der Mecklenburgischen
Staatsbahn ibernahm die Deutsche Reichs-
bahn alle zehn Lokomotiven (Betriebsnum-
mern 555801 bis 555810). Im Umzeich-
nungsplan von 1925 sind noch zwei weitere
G 8" mit mecklenburgischen Betriebsnum-
mern aufgefihrt. 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

Foto: elke




Bild 9: Die 55 2661 im Jahre 1965 vor dem Schuppen des Bw Leipzig Hbf West.

wurden. Diese zwei Maschinen hatte Hano-
mag 1917 an die PreuBischen Staatseisen-
bahnen geliefert. Nach der Griindung der
Deutschen Reichsbahn wurden die (G 8")
Munster 5346 und die 5348 an die General-

Bild 10: D

direktion Schwerin Uberwiesen, wo sie
mecklenburgische Betriebsnummern erhiel-
ten.

Nach der Besetzung Polens im Jahre 1939
durch die Deutsche Wehrmacht Gbernahm

Aufnahme der 55 3489 (Bw Leipzig-Wahren) stammt ebenfalls aus dem Jahre 1965,

Foto: elke

die Deutsche Reichsbahn 368 Lokomotiven
der preuBischen Gattung G 8', die nach
dem Ersten Weltkrieg in Polen verblieben
und zur PKP gelangt waren. Die von der PKP
als Tp 4 bezeichneten Maschinen erhielten

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-
Bische und mecklenburgische G 8' um und
ristete sie mit je einer vorderen Laufachse
aus. Sie bestétigte damit die Richtigkeit der
Forderung von August von Borries nach
einer 1'D-Lokomotive. Die G 8' mit vorderer
Laufachse (als Baureihe 5628 bezeichnet)
war mit nur 16 t mittlerer Radsatzfahrmasse
vielseitiger einsetzbar und konnte fur 70
km/h zugelassen werden.

Etwa 1000 Lokomotiven der Gattung G 8'
tiberstanden 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 Entwicklung der Lokomotive, Band Il,
1880 — 1920. Minchen/Berlin 1937
Weisbrod, Manfred/Mdller, Hans/Petznick, Wolfgang:
Dampflokomotiven deutscher Eisenbahnen; Baureihe
41 — 59; 1.J2./4. Auflage. Eisenbahn-Fahrzeug-Archiv, Dis-

seldorf 1988
Protokolle des Ausschusses fir Lokomotiven

Bild 2: Mit der Nachbildung der 55 3894, die vom Modell-

Langsam, aber stetig wachst die Gemeinde
der Modellbahner, die sich der BaugréBe 0
verschrieben haben. Noch ist ihre Zahl aber
nicht groB genug, um die Hersteller zu
neuen Aktivitdten 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 durfte deshalb der jetzt zur Ver-
figung stehende Bausatz einer Baureihe
552556 finden, aus dem sich — bei vertret-
barem finanziellen Einsatz — ein recht an-
sprechendes Modell in der Baugrife 0 schaf-
fen 14Bt.

7 Bild 1: Aus Neusil-
berblech bestehen
die Teile des Treib-
und Steuerungsge-
stanges, welche
nach sorgfaltiger
Vorbereitung zusam-
mengenietet werden.
Der Kreuzkopf wurde
stark vereinfacht
nachgebildet

Bild 3: Bei dem
exakt ausgefihrten
Tender kann der
Kohlenkasteneinsatz
mit echter Kohle ge-
fallt werden.

Bild 4: Heizerseite '
des (-Modells, Die
Lok und der Tender
sind gut proportio
niert und sauber de-
tailliert; die Ver-
wandtschaft mit
dem bekannten Mo-
dellin der Baugrée |l
ist offensichtlich
Alle Fotos:

H. Obermayer
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bahnversand Ernst Rudolf Klein in Weinheim vertrieben wird, steht den Freunden der BaugréBe 0 ein recht ansprechender und preisgnstiger Bausatz zur Verfgung.

Um es gleich vorwegzunehmen, die Ver-
wandtschaft mit der 55 3964 in der Nenngro-
Be | 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 Stick auf
dem Gleis steht, ist einige Vorarbeit zu lei-
sten. Bevor man zu Werke geht, sollte man
sich mit den Einzelteilen und Baugruppen
vertraut machen sowie die erforderlichen
einfachen Werkzeuge — sie sind in der aus-
fahrlichen Bauanleitung angegeben — be-
reitlegen. Etwas Geduld und Sorgfalt beim
Zusammenbau sind weitere Voraussetzun-
gen fur das Gelingen des Werkes. Der Bau-

satz ist in vier Baugruppen gegliedert, die
vormontiert und danach zu einem Ganzen
zusammengefigt werden. Die einzelnen
Schritte sind in der Anleitung beschrieben
und leicht nachvollziehbar. Befolgt man die
Hinweise, kann eigentlich nichts schiefge-
hen. Besondere Aufmerksamkeit sollte man
der Lackierung schenken. Dabei ist schon
manches Modell verdorben worden. Die
heute zur Verfigung stehenden Lacke und
Geratschaften beschrinken aber das Risiko
eines MiBerfolges auf ein Minimum. Treib-
und Kuppelréder entsprechen der Norm und
sehen gut aus. Die Teile fir das Treib- und
Steuerungsgestédnge sind aus Neusilber-
blech gefertigt, sie werden nach sorgfaltiger

Vorbereitung zusammengenietet. Der Kreuz-
kopf ist stark vereinfacht, die Schwinge
etwas zu klein. Der sehr gut ausgeflhrte
Tender ist so beschaffen, daB der Kohlen-
kasteneinsatz mit echter Kohle gefullt wer-
den kann. Sowohl die Lok als auch der Ten-
der verfligen Uber Federpuffer.

Der vom Modellbahnversand Ernst Rudolf
Klein in Weinheim angebotene Bausatz wird
ohne Motor geliefert. Eine nachtrigliche
Motorisierung kann spéter ohne besondere
Schwierigkeiten erfolgen. Vorgesehen ist
ein Einachsantrieb in der Lok. Das Fahrwerk
ist fir die Aufnahme der Stromabnehmer be-
reits vorbereitet. HO




Neue ModellevonderlLeipziger Messe

Piko

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

Bild 2: Das Prefo-Modell des Pwi 32 der DRG ist mit NEM-
Aufnahmeschacht und Kurzkupplungskinematik ausgerd-
stet. Das sehr gut detaillierte Fahrgestell ist eine Neuent-
wicklung, den Aufbau ktnnte man indessen als “alten Hut"
bezeichnen. Foto: W. Kosak

rung fur das Mittelleiter-Wechselstrom-
System (Marklin) ist in Vorbereitung. Dieses
reizende Modell versetzt jeden Modellbah-
ner in die Lage, das denkwirdige Jubilaum
auf seiner Anlage oder auf einem Diorama
nachzuempfinden.

Ebenfalls von Piko stammt ein &AuBerst
attraktives Modell der Baureihe 86 in der
Version der OBB. Auffallend sind die nun-
mehr schwarz brinierten Rader, die der Ma-
schine ein ungewohnt elegantes Aussehen
verleihen. Die sehr fein gestaltete Dampflok
wird zu einem Uberraschend ganstigen Preis
erhéltlich sein und spricht somit nicht nur

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

Prefo

Fur Spielbetrieb im groBen MaBstab sorgt
eine Lorenbahn, die der Dresdner Hersteller
Prefo vorstellte. Der batteriebetriebene Zug
im MaBstab 1:16 lauft auf tritt- und wetter-
festen Kunststoffgleisen mit einer Spurwei-
te von 45 mm. Die Schienen lassen sich
dank einer Rastverbindung unkompliziert
auf- und abbauen. Da diese einfache Loren-
bahn auch fir den Betrieb im Freien geeig-
net ist, kann sie beispielsweise als spieleri-
sche Ergdnzung 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 Minchen 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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in der Ausfihrung

Dampflokomotive de i T
amm nf es wird zu einem sehr

tiven Preis angeboten

Bild 3: Ein "Jubilaumsmodell" von Piko in Sonneberg: AnléBlich der 150-Jahr-Feler der Eisenbahn von Leipzig nach Dresden

prasentierte der DDR-Hersteller ein reizendes HO-Modell der ersten in Deutschland gebauten Dampflokomotive.

Foto: W. Kosak

Bild 1: Die “Saxonia" wird zusammen mit vier passenden Waggons im MaBstab 1:87 ausgeliefert. Der Antrieb ist im ersten

Wagen untergebracht

In der BaugréBe HO stellte Prefo u.a. ein
mabstébliches HO-Modell des 1932 von der
DRG beschafften Gepackwagens Pwi 32 vor.
Beim Vorbild blieb das Fahrzeug mit der
Nummer 117 530 ein Einzelstlck; es zéhlte
kurzzeitig zum Bestand der Reichsbahn-
direktion Ludwigshafen (Rhein) und wurde
anschlieBend in Schlesien eingesetzt. Eine
Neuentwicklung ist das Fahrgestell dieses

Foto: W. Kosak

Modells, das mit Kurzkupplungskulisse und
NEM-Aufnahmeschacht ausgerlstet ist.
Ebenfalls den Normen entsprechen die bri-
nierten Metallradséatze, die in neuartigen La-
gern laufen und fur ausgezeichnete Lauf-
eigenschaften sorgen. Die Detailgestaltung
am Fahrgestell ist bestechend: Bremsklétze
in Radlaufebene, vorbildgerechter Batterie-
kasten, freistehende Bremsleitungen und
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Bild 5: Dieser norwegische Kesselwagen vom Dresdner Hersteller Prefo ist eine konzeptionelle und

technische Neuentwicklung. NEM-Kupplungsaufnahme und gute Gestaltung machen das Fahrzeug zu
einem Spitzenmodell, das auch gehobenen Anspriichen gerecht wird.
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Bild 6: Saubere Bedruckung, durchbrochener Rahmen, freistehende Feder-
pakete, Bremsbacken in Radlaufebene, mit Kupplungsimitationen ausgestat-
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-
nersgriner Exportbier-Brauerei. Das vierachsige Fahrzeug besticht durch seine saubere, wenn auch

nicht authentische Beschriftung.

Trittstufen werden auch anspruchsvolle Mo-
dellbahner (berzeugen.

Vero

Vom Bausatzspezialisten Vero in Olbernhau
stammteinwunderschénes Bahnhofsgebéu-
de in der BaugréBe HO. Das Vorbild dieses
wirklich gelungenen Modells steht in Geyer
(Erzgebirge) an der schon vor Jahren stillge-
legten Schmalspurstrecke Willischthal -
Schoénfeld-Wiesa. Die einzelnen Bausatztei-
le sind sehr sauber ausgefthrt. Der “Ge-
bauderohbau® entsteht diesmal nicht nach

ik B, 00

dem Vero-Prinzip in “Raumzellen-Ausflh-
rung”, sondern aus einzelnen Flachspritzlin-
gen. Zahlreiche Ausstattungsteile machen
den 37 x 15 cm groBen Bahnhof zu einem
sehr interessanten Geb&ude, das natirlich
auch an einer Normalspurstrecke aufge-
stellt werden kann.

Plasticart

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

Bild 8: Fur die gelungene Bedruckung des bekannten Maschinenkdhlwagens
MK 4 ddrften sich vor allem die Sammler von Bierwagen interessieren.
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Fotos 5-8: A. Stirl

im MafBstab 1:72 vor. Der Bausatz besteht
aus Uber 70 Einzelteilen einschlieBlich 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 Furth 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 einge-
setzt. Dieter Schubert

Bild 9: Der Bausatzhersteller Vero aus Olbernhau prasentierte auf der Leipziger Herbstmesse ein sehr schénes HO-Modell des Bahnhofs Geyer (Erzgebirge), das an Schmalspur- oder

Mebenstrecken plaziert werden kann.

Foto: J. Albrecht
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Bild 1: Einer hundertjahrigen Bahnsirecke widmete Glnther Wolff sein Diorama: Die “WeiBbachbricke® zwischen Bayrisch Gmain und Hallthurm liegt an der Strecke Bad Reichenhall
— Berchtesgaden.

Bild 3: Bei dem Modell der D VIIl aus dem Hause Fuchs kommen die Liebhaber erstklassiger Lokomotiven nach bayerischen Vorbildern richtig ins Schwéarmen. ’

2. grofier internationaler Modellbauwettbhewerb des Eisenbahn-Journals

BRIty
Mit der »St. Zeno« nach Berchtesgaden

Bild 2: Aus der Vogelschau hat man diesen Blick auf Bricke und WeiBbach. Ein “Glaskasten" in der Ausfihrung der Deutschen Reichsbahn schieppt einen kurzen Glterzug
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Bild 4: Beide scheinen dem Holzsteg Gber den WeiBbach nicht so recht zu trauen. Bild 5: Einige Kurgaste “spazieren” in der um 1890 Ublichen Kleidung auf angelegten Wan-
derwegen Ober das Diorama.

Bild 6: Hier beeindruckt die geschickte Wahl des Fotostandpunktes. Die schon so oft ge- Bild 7: Im Bereich der “WeiBbachbricke" gedeiht so manches Uppige Grin. Eine D VIII ist
stellte Frage “Vorbild oder Modell?* dréngt sich hier férmlich auf. mit einem Personenzug unterwegs.




Bild 8: Die D VIIl “St. Zeno® ist mit inrem kurzen Personenzug (Wagen M+F) auf der Fahrt nach Berchtesgaden.

Zu den landschaftlich reizvoll gelegenen
Eisenbahnstrecken in Oberbayern zahlt
zweifelsohne die am 25. Oktober 1888 erdff-
nete Nebenbahn Bad Reichenhall — Berch-
tesgaden. DaB sie nicht nur fur 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 Verdffentlichungen deutlich ge-
worden.

Ftr unseren Leser Ginter Wolff war das hun-
dertjéhrige Jubildum dieser Bahnlinie AnlaB
genug, einmal ein Diorama zu bauen, das
einem konkreten Vorbild nachempfunden
ist. Auf einer Grundflache von 55 x 75 cm
wurde die unmittelbare Umgebung der
“WeiBbachbrucke" ins Modell umgesetzt.
Diese Steinbogenbriicke, die den WeiBbach
Uberspannt, liegt zwischen den Bahnhéfen
Bayrisch Gmain und Hallthurm. Ehe mit den
Arbeiten am Modell richtig begonnen wer-
den konnte, war erst einmal das Studium
von Originalpléanen “angesagt®. In Holzbau-
weise entstand der Grundrahmen der
Bricke. Dann wurde ein Gips-Moltofill-
Gemisch dinn aufgetragen. Nach dem
Trocknen erfolgte das Eingravieren der
Steinstrukturen. AnschlieBend arbeitete
Ginter Wolff die Verfugungen zwischen den
Steinblécken mit stark verdunnter Farbe her-
aus. Bei der Gestaltung der Landschaft wur-
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den Produkte von Heki, Woodland Scenics
und MZZ verwendet. Aus den Naturproduk-
ten des Schweizer Herstellers lassen sich
“fast echte* Laubb&ume und Bische her-
stellen. Allerdings sollte man zuvor unbe-
dingt die Stamme und Aste farblich behan-
deln. Je nach Baumart wird eine unter-
schiedliche Ténung winschenswert sein.
Als Beflockungsmaterial eignen sich zahl-
reiche Produkte unserer Zubehérhersteller.
Achten sollte der Modellbauer aber stets auf
eine natirliche Farbabstimmung; denn je
nach der gewdhlten Jahreszeit andern sich
auch die Farben der Blatter. Ein ausgewoge-
nes Erscheinungsbild ist das Resultat sol-
cher Bemuhungen. Giinter Wolff hat auf sei-
nem Diorama mit viel Geschick natirlich
aussehende Birken aus dem MZZ-Material
“gepflanzt®.

Die Nadelbdume kommen aus der eigenen
“Baumschule®; ihre Aste wurden aus Moos
gebildet. Zur Darstellung des WeiBbachs
wurde das zuvor préparierte Bett fur das Ge-
wasser mit mehreren Schichten GieBharz
ausgegossen. Der verwendete feine Sand
und die kleinen Felssticke sammelte Gin-
ter Wolff in der Umgebung des groBen Vor-
bildes.

Da der Erbauer ein Liebhaber exakt ausge-
fuhrter Lokomotiven und Wagen nach baye-
rischen Vorbildern ist, hat er sein Diorama
zur Landerbahnzeit, etwa um 1890 angesie-

Alle Fotos: Baumann-Schicht

delt. In dieser kam eigentlich nur ein Loktyp
zum Einsatz. Es handelte sich um speziell
fur die Strecke Bad Reichenhall — Berch-
tesgaden gebaute Maschinen von der
Minchner Maschinenbaufirma Krauss und
Comp.: die ab 1888 hergestellte Gattung D
VIl der Kéniglich Bayerischen Staatseisen-
bahnen! Von diesen Dampflokomotiven ver-
langte man auf der anspruchsvollen Strecke
mit Steigungen bis zu 40 %, am Hallthurm-
PaB die Beférderung von Zigen mit 60 bis
70 t bei einer Geschwindigkeit von 15 km/h.
Die Hochstgeschwindigkeit betrug 45 km/h.
Die ersten drei 1888 gebauten Lokomotiven
erhielten die Betriebsnummern 904 bis 906
und die klangvollen Beinamen “Kirchberg®,
“Hallthurm® und “St. Zeno". Das von Glnter
Wolff eingesetzte, hervorragend ausgefihr-
te Modell der “St. Zeno" in der Baugréfe HO
kommt vom Furstenfeldbrucker Kleinserien-
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. Far die aufwendigen Fotoarbeiten
waéhlte Ginter Wolff den Originalschau-
platz; auf diese Weise entstanden sehr reali-
stisch wirkende Aufnahmen.

Klaus Eckert






Bild 2: Dampfl| r verschiedensten Baureihen haben sich zu einer imposanten “Parade® vor dem zwdélistdndigen Ringlokschuppen versammelt.

‘ Bild 1: 3 05 an der GroBbekohlungsanlage. Die Versorgungseinrichtungen fur Dampfloks stehen im Mittelpunkt des Dioramas.

2. grofBer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals
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Ein Dampflok-Bw in den Fiinfzigern

Bild 3: Drei der belieblesten GroBserienmodelle sind hier versammelt: Die 01 168 und die 74 904 von Roco sowie das Fleischmann-Prachtexemplar der 39 204.
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Bild 4: Im Bahnbetriebswerk herrscht morgendliche Ruhe. Fleischmanns Giterzuglokomotive 56 2048 schiebt sich 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
gehort eher zu den “Standardibungen® im
Modellbahnbereich. Vor allem aber aus zwei
Grinden verdient das hier vorgestellte Anla-
genteilstick eine genauere Betrachtung.
Zum einen handelt es sich bei der Neben-
bahn um eine HOm-Schmalspurstrecke, was
interessante Betriebsvariationen mit Roll-
bécken und -wagen ermdglicht. Anderer-
seits eignet sich das vergleichsweise groBe
Dampflok-Bw hervorragend dafir, die Uber
40 Dampfrésser des Erbauers wirkungsvoll
in Szene zu setzen.

Der Anblick der ansehnlichen “Dampflok-
parade” ist fur den Betrachter ein doppeltes
Vergnigen. DaB hier die prachtigsten HO-
Modelle einschlagiger GroBserienhersteller

zu sehen sind, konnte man angesichts des
weitlaufigen Bw-Geléndes schon fast erwar-
ten. Im Gegensatz zu den meisten Hobbykol-
legen brachte Dieter Esemann jedoch auch
noch den Mut auf, die wertvollen Sticke in
muhsamer Handarbeit weiter zu verfeinern.
Alle Fahrzeuge wurden nicht nur mit den
korrekten Betriebsnummern der Epoche Il
versehen, sondern erhielten auch noch
durch eine “Behandlung® mit der Spritz-
pistole ihr perfektes Farbfinish sowie tau-
schend echte Alterungsspuren. Hierftir wur-
den fast ausschlieBlich die speziell dafir
vorgesehenen matten Lacke von Humbrol
verwendet.

Der hier vorgestellte Anlagenausschnitt
zeigt neben den Lokbehandlungsanlagen
auch eine Drehscheibe und einen zwdlfstan-
digen Ringlokschuppen sowie eine HOm-
Schmalspurstrecke, die im hinteren Diora-
menteil verlauft. Das 260 x 140 cm groBe

Bild 5: Samtliche Geb&ude erhielten mit der Spritzpistole die erforderliche Patina. Hinter dem Bw-Gelande verlduft eine

Schmalspurstrecke, auf der gerade die 99 193 dahinzuckelt.

Teilsttck entstand in verh&ltnismaBig kurzer
Bauzeit, nachdem, wie uns der Erbauer
schreibt, “erst im letzten Jahr die Entschei-
dung fiel, radikal mit allem zu brechen, was
nicht anndhernd dem Vorbild gleichkommt*.
In der Zeit davor waren namlich drei “mehr
oder weniger zufriedenstellende* Anlagen
im Mittelleiter-Wechselstrom-System (Mark-
lin) gebaut und auch wieder zerlegt worden.
SchlieBlich wurden nicht nur ein groBer Teil
des Gleismaterials, sondern auch die mei-
sten Triebfahrzeuge und Waggons verkauft
oder verschrottet. Ebenso erging es den
meisten Geb&duden, Baumen, Signalen und
dem sonstigen Zubehor.

Bei der Neubeschaffung war flr den Erbau-
er das Beste gerade gut genug. Die verfei-
nerten und mit Faulhaber-Motoren ausgeri-
steten Lokmodelle rollen jetzt Gber das her-
vorragende Gleismaterial des englischen
Herstellers Peco. Die Weichen wurden mit
den preisglnstigen und funktionssicheren
Bemo-Antrieben sowie mit Weichenlaternen
von Weinert bestlickt. Vom gleichen Herstel-
ler stammen die vorbildlich mit Rollenhal-
tern, Druckrollenkasten und Spannwerken
ausgestatteten Signalanlagen. Der fach-
mannisch 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 bewdahrten
Materialien von Woodland Scenics; nur bei
der Vegetation wurden neben den Gewéch-
sen aus der eigenen “Baumschule* auch
noch Industrieprodukte von Haberl & Pabst
und MZZ “gepflanzt®.

Der Unterbau sollte qualitativ natirlich
nicht nachstehen. Hierfir wurden aus-
schlieBlich gut abgelagerte, gehobelte Kie-
fernbretter und -leisten sowie Sperrholz
(10 mm und 6 mm) verwendet. Die Gleise —
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Altstadt

-

Schmalspur
batrinhal

Bild 7: Eine Kof auf dem Weg zur Dieseltankstelle. Selbst
die schitzende Bodenwanne, die das Versickern von Treib-
stoffresten im Boden verhindern soll, wurde nicht ver-
gessen.

selbstverstandlich sauber eingeschottert
und farblich nachbehandelt — ruhen auf
styropordahnlichem Dammaterial und auf
Korkbettungen. Eine stabile Ausfiihrung
aller Anlagenteile war schon deshalb ober-
stes Gebot, weil der Erbauer aus beruflichen
Grunden haufiger umziehen muB. Das Ganze
sollte daher zerlegbar sowie bequem und si-
cher zu transportieren sein. Diese Anforde-
rungen fahrten zu einer Aufteilung der An-
lage in einzelne Module, die auf zwei Ebe-
nen in offener Rahmenbauweise erstelit
wurden. Die einzelnen Elemente liegen lose
aufeinander und sind an den Seiten dber
SchloBschrauben fest miteinander verbun-
den. Die Module kénnen nach dem Einfligen
von Distanzsticken 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 ein-
zelnen Teilstiicke von allen Seiten gut zu-
ganglich, was nebenbei — siehe Bilder —
auch das Fotografieren aus den verschie-
densten Perspektiven erméglicht. AuBerdem
4Bt sich bei geschickter Planung bereits
ziemlich frih “Dampf machen® d.h. die
wertvollen Modelle kénnen bereits nach re-
lativ kurzer Bauzeit ihre ersten Betriebsein-
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Bild 6: Der fertiggestellte, rot umrandete Teil der geplanten U-férmigen Anlage besteht aus drei Modulen. Das Bw-Diorama

kann deshalb leicht zerlegt und transportiert werden,




Bild 8: Der Erbauer scheute nicht davor zuriick, selbst Hand an seine wertvollen GroBserienmodelle zu legen. Sie erhielten mittels einer Spritzpistole ihr perfekies mattschwarzes
Farbfinish.

Bild 11: KompromiBlosigkeit im Detail zeichnet ein gut gestaltetes Diorama aus. Die Stitzmauern und das Tunnelportal entstanden aus Bastelplatten, wie sie von Heki (Heki-dur) oder ’
Merkur (Styroplast) Im Handel erhaltlich sind.

Bild 9: Eine Dampflok der Baureihe 94,517 verladt gerade den Tunnel. Diese Maschinen Bild 10: Die Signalanlagen einschlieBlich Rollenhalter, Druckrollenkdsten und Spann-
wurden im GoOterzugdienst oder als Rangier- und Nachschublok eingesetzt. werken stammen von Weinert.
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sidtze leisten. Bis aber das GroBprojekt von
Dieter Esemann fertiggestellt ist, werden
noch einige Jahre vergehen. In dem 20 m?2
groBen “Modellbahnzimmer" entsteht nam-
lich eine U-formige Anlage mit einer Schen-

kellange von beachtlichen vier Metern. Den
Mittelpunkt bildet ein kleiner l&ndlicher
Durchgangsbahnhof, der gleichzeitig der
Endpunkt der bereits erwahnten Meterspur-
bahn ist. “Sollte ich das derzeitige Arbeits-

tempo beibehalten®, resimiert der Erbauer,
“dann istin etwa finf Jahren durchgehender
Betriebmoglich. Fertigwird eine Modellbahn-
anlage - wie hinreichend bekannt ist —
ohnehin nie!* Thomas Hilge




Bild 14: GroBe Aufmerksamkeit wurde auch der Landschaftsgestaltung geschenkt. Neben Gewiachsen aus der eigenen “Gartnerei* wurde auch “Industriegemise” von MZZ und
Haberl & Pabst verwendet.

Bild 12 (linke Seite, oben): Beim groBen Vorbild endeten die letzten Altbauelloks der Baureihe E 94 vor einem halben Jahr auf dem Abstellgleis; auf Epoche-lll-Anlagen gehoren sie zu
den beliebtesten Modellen. Fachmannisch verlegt ist die bewahrte 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 landlichen Durchgangsbahnhof abzweigenden Nebenbahn handelt es sich um eine Schmalspurstrecke, die interessante Betriebsvariationen mit Roll-
bécken erméglicht. Alle Fotos und Zeichnung: D. Esemann
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Abteilwagen B3 (bay91)

Auf alten Fotos, die Personenzige im bayeri-
schen Raum in den zwanziger und dreiBiger

& .
W Reic

Bild 1: Das Ergebnis der UmbaumaBnahmen kann sich sehen lassen: Das H0-Modell des B3(bay91) entstand im wesent-

lichen aus einem Marklin-Wagenkasten und zwei Fahrgestellen von Fleischmann.

bebabn-Bayern - jelbjtgebaut

Jahren zeigen, fallt immer wieder ein ausge-
sprochen reizendes “Wagerl* auf, welches
in den recht einheitlichen und modern an-
mutenden Zuggarnituren geradezu ins Auge
springt. Es handelt sich um den B3(bay91),
einen ehemaligendreiachsigen Abteilwagen
1./2. Klasse, der zwischen 1891 und 1896 in
120 Exemplaren von den Koéniglich Bayeri-
schen Staatseisenbahnen beschafft wurde.
Bereits hier und spater von der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) wurde die-
ser Waggon auf die 2. Klasse herunterge-
stuft. Zu sehen waren aber auch der B3-
(bay92) — ein Abteilwagen 2. Klasse, der ur-

Bild 2: Dreiachsiger bayerischer Abteilwagen 1./2. Klasse von 1881 mit der DRG-Bezeichnung B3{bay91).

Foto: Dr. Hufnagel

springlich mit Bremserhaus ausgeristet
war und von dem 45 Stick 1892/93 beschafft
wurden — und schlieBlich der BC3(bay91),
von dem zwischen 1891 und 1893 insgesamt
37 Stuck gebaut wurden und der zudem Uber
Abteile 3. KLasse verfugte. Daneben hatten
die Bayerischen Staatseisenbahnen 182 art-
gleiche Wagen 3. Klasse zwischen 1891 und
1893 in den Bestand genommen, die aber
zur DRG-Zeit bald verschrottet wurden. Die
Wagen 1./2., 2./3. und 3. Klasse waren an
einer Stirnseite mit einem offenen Bremser-
sitz ausgestattet, der schon zur Lander-
bahnzeit wieder demontiert wurde.

Foto: Verkehrsmuseum Niirnberg, Sammiung Dr. Hufnagel
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Bild 3: Im Personenzug von Garmisch nach Manchen fallt unser “Wagerl* zwischen den anderen Fahrzeugen sofort auf. Die Aufnahme entstand 1923 bei Murnau.

Die kurzen, niedrigen und schmalen “Zweit-
klaB-Wager|* wirkten fast unscheinbar und
wegen der hohen Lampenkamine auch alt-
modisch im Vergleich zu den “flotten®
Durchgangswagen, welche die Bayerischen
Staatseisenbahnen in Form ihrer (B)C3i mit
(ber 1000 Exemplaren in die DRG einbrach-
ten. Aber diese “Kleinen” liefen noch lange.
Es héatte 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
AuBeres eher an eine Kleinbahn erinnerte
als an die Koniglich Bayerischen Staats-
eisenbahnen. Wichtig ist fur uns, daB ein
solches “Wagerl* zur vorbildgerechten Zug-
bildung aufunserer Modellbahnanlage erfor-
derlich ist. Zwar fahrt Trix einen histori-
schen bayerischen Abteilwagen (Art-Nr.
23716/17) im Sortiment, doch stammt des-
sen Vorbild noch aus der Zeit Kénig Lud-
wigs Il., und nach 1920 fand man Vertreter
dieses Typs allenfalls noch in Bauzigen und
als Bahnhofswagen. Also basteln wir ein-
fach selbst einen B3(bay91)!

Bild 4: Skizze des B3(bay91) im MaBstab 1.87.

Fur seinen Wagenkasten verwenden wir den
des Abteilwagens Art-Nr. 4200 von Marklin,
weil hier FenstergréBe und -einteilung dem
Vorbild am ehesten entsprechen:

® Die Durchbriche fur die acht Tir- und
drei Toilettenfenster auf 9,8 mm x 5,7 mm
ausfeilen (Skizze A2).

® Die Seitenwande unten kdrzen, d. h. mit
dem unmittelbar angrenzenden Wagenbo-
den planfeilen.

® An einer der beiden Stirnwande samtli-
che Tritte und Griffstangen abfeilen, an der
anderen nur die Tritte belassen. Die beiden
vertikalen Deckleisten bleiben stehen.
SchlieBlich sind auch die Stirnwande unten
zu kiirzen (Skizze A1) und auszufeilen.

® Den Wagenboden heraustrennen. Wenn
man rundherum 2-mm-Lécher vorbohrt, ist
dies kein Problem (Skizze A1).

® Den Kasten durch Heraussdgen eines
Teilstiicks (Skizze A2) auf 106 mm kirzen.
® Die Deckleisten (Micro-Profile von Wen-
zel 0,5 mm x 0,5 mm) an den bezeichneten
Stellen (Skizze A3) aufkleben.

® AndieStirnwand mitden Trittensind noch

Werkfoto Krauss-Maffei, Sammlung Dr. Hufnagel

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.

® An den Seitenwanden ebenfalls Griff-
stangen (0,6-mm-Draht) anstecken, und die
Drahtenden innen nicht herausstehen las-
sen, sonst gibt es Schwierigkeiten mit den
Fensterscheiben.

® Den Wagenkasten bemalen und matt
lackieren.

® In die elf ausgefeilten Durchbriche die
Holzrahmenfenster des Bemo-Wagens (Art-
Nr. 3002) einkleben; in den anderen befe-
stigt man Originalfenster des Marklin-Wa-
gens, die man aus seinen Fensterbdndern
dem Bedarf entsprechend herausschneidet.
Das Material 4Bt sich nicht mit Uhu-Plast
und dhnlichen Klebstoffen, sondern nur mit
Sekundenkleber verbinden; das Toiletten-
fenster weiB hintermalen.

® Das vorbildgerechte Dach fertigt man
durch das Aneinanderkleben der Dachteile
zweier Liliput-Gaterwagen mit der Art-
Nr. 24750. Wem dies als Luxus erscheint,

Zeichnung: Dr. Hufnagel
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Bild 5: Ein Foto aus den zwanziger Jahren: Zwischen Pasing und dem Manchner Hauptbahnhof sind verschiedene Personenwagen zu sehen, darunter auch der B3(bay 91) in der Bildmitte.

und wer dartber hinaus bei der Dachform
Kompromisse eingeht, kann vom Original-
dach die Oberlichte abtrennen und das
Ganze mit einer passenden 0,4 mm -
0,5mm starken Plastikplatte Uberkleben.
Danach kénnen Lufter und Lampenkamine
gemaB 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
dafir hervorragend geeigneten Fleischmann-
Wagens Art-Nr. 5002/5003:

@® Die Puffer, die Trittbretter und den Batte-
riekasten abtrennen.

® Den Rahmen oberhalb der in der Skizze
A5, oben, gestrichelten Kante planfeilen, auf
26,5 mm verschmalern und an den Enden je-
weils 10 mm absdgen.

® Diese Endpartien weiter zuschneiden
(Skizze A5, unten) und in den entsprechend
ausgeschnittenen Rahmen einkleben. Uhu-
Plast klebt dieses Material gut.

® Das Rahmenmittelteil mit dem dritten
Achslager einfligen (Skizze AB).

® DenAchshalter-Blechbugelfirdie AuBen-
achsen einsetzen, die Roco-Speichenrader
auf die Originalachsen von Fleischmann

driicken und die Radséatze einbauen.

® Fir die Mittelachse einen Achshalter-
btgel zurechtfeilen (Skizze A7) und passend
biegen. Hierflr sind zwei Durchbriiche in
den Rahmen zu feilen und die Bilgel einzu-
setzen.

® Die Puffer von Liliput einstecken und ge-
gebenenfalls die Fleischmann-Kupplungen
auswechseln. .

® Unten am Rahmen einen Olgaskessel
anbringen. Dazu eignet sich am besten ein
Spritzlingansatz (Durchmesser 6 mm) aus
irgendeinem Geb&udebausatz, der an den
Enden etwas rundgefeilt wird.

® Das zugeschnittene Ballastblech mit
Uhu-Greenit auf dem Rahmen fixieren und
darauf die um ein Abteil gektrzte, jedoch um
die Toilette verldngerte Inneneinrichtung

Foto: Sammlung Dr. Hufnagel

des Marklin-Wagens kleben.

® Das Vorbild war mit einer dritten Toilette

ausgestattet; deshalb sollte man auch beim

Modell ein entsprechendes Geh&ause ein-

kleben.

® Unter die Rahmenlangstrager an jeder

Ture eine Trittstufe (8 x 2,5 mm) und darunter

ein Trittbrett (Skizze A6, unten), die aus einer

Brawa-Bretterplatte herausgeschnitten wer-

den, mittels vier hakenférmiger Halter

(1-mm-Messingdraht) montieren.

® Nun die Sitzbanke der Einrichtung rot

anmalen (Plischbezug!).

Dann muB 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

Gegenstand
Abteilwagen Art.-Nr. 4200

Dachlufter far Oldtimer Art.-Nr. 8952
Speichenradsatze

Tabelle: Bedarf an gréBeren Teilen fiir den B3 (bay91)

Fahrgestell des Personenwagens Art.-Nr. 5002/5003
Fensterbédnder des Personenwagens Art.-Nr. 3002 ff.

Menge Hersteller
1 Marklin
2 Fleischmann
2 Bemo
1 Weinert
3 Roco

Bild 6: Das Modell wirkt ebenso aufféllig wie das Vorbild: Der kleine B3{(bay91) in einem bayerischen Personenzug.
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Bild 1: Neu im Handel ist die Zillertalbahn-Garnitur in der Baugréfe HOe von Liliput.

Bild 2: Buffetwagen der Zillertalbahn von Liliput in der BaugréBe HOe. Foto: H. Obermayer

Fleischmann

Nur kurze Zeit nach der Auslieferung der griinen
141 237, der wir in diesem Heft einen gréBeren Bei-
trag widmen, kam das Modell auch als S-Bahn-
Lokomotive in der neuesten DB-Farbgebung in den
Handel. FOr die N-Bahner gibt es die bekannte
78er jetzt auch in der Ausfihrung der Deutschen
Reichsbahn, wobei sich das Modell in zahlreichen
Einzelheiten von ihrer Bundesbahn-Schwester un-
terscheidet. Mit der neuen N-Kurzkupplung und im
aktuellen DB-Farbkleid prasentieren sich die drei
Wagen EIDnrzf?B“z. ABnrzb”?® und Bnrzb”®? far
den Nahverkehr. Druckfrisch in den Handel ge-
langt ist auch der Hauptkatalog 1988/89, der auf
188 Farbseiten einen umfassenden Uberblick tber

put.

das Fleischmann-Programm in den BaugréBen HO
und N gibt. Thomas Hilge
Liliput

Neues fir die Schmalspurfans ist aus Wien ange-
rollt. In der BaugréBe HOe ist nun die bereits im
vergangenen Jahr angeklndigte Zillertalbahn-
Garnitur eingetroffen. Das Set enthé&lt neben der
bereits bekannten Dampflok, die jetzt Gber 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 Aufschrift
“Pinzga Schenke" fur die schmalspurige Pinzgau-
er Lokalbahn. Thomas Hilge

Bild 4: Der Leuchtturm
Westerheversand als N-
Modell von Kibri.

Foto: Kibri

Bild 5: Von Faller in HO
ist das Stadthotel “Termi-
nus®, das sich besonders
fir Anlagen und Dio-
ramen nach franzosi-
schen Vorbildern eignet.
Foto: Faller

e

Bild 3: Eine Neuentwicklung ist der Barwagen mit der Aufschrift “Pinzga Schenke® von Lili-

Foto: H. Obermayer

S

Foto: H. Obermayer

Faller

Das mit Spannung erwartete Faller-Exklusivmodell
1888 “Bahnbetriebswerk® wurde rechtzeitig zu Be-
ginn der Bastelsaison ausgeliefert. Die Bausatz-
packung enthélt alle Ausstattungsteile fur ein vor-
bildgetreues Dampflok-Bw. Hervorzuheben ist vor
allem der dreistdndige Lokschuppen “Duderstadt®,
der demnéchst auch einzeln erhéltlich sein wird.
Das Modell dieses auffalligen Fachwerkbaus mit
dem rickseitig angebauten Wasserturm ist mit
einer speziellen Mechanik ausgeriistet, die das au-
tomatische Offnen und SchlieBen der Hallentore
durch die beiden beigefligten Elektromotoren er-
maglicht. DarGber hinaus enthalt der Exklusivbau-
satz eine vollstdndige Kleinbekohlungsanlage,
eine Ausschlackgrube, zwei unterschiedliche Was-
serkréne sowie zahlreiches bahntypisches “Klein-
zeug" (Kabelrollen, Schwellenstapel, Telefonh&us-
chen u. &.). Als “Zugabe* liegt noch eine echte Ra-
ritat bei: Das in einmaliger Auflage gefertigte Ne-
benfahrzeug Klv 20 — eine VW-Draisine - ent-
stand in Zusammenarbeit mit der Firma Brekina,
die den Kastenaufbau herstellte.

Gleichzeitig mit dem Exklusivmodell gelangte das
vierte Neuheitenpaket des Jahres aus Gitenbach
in den Fachhandel. Die zahlreichen Besitzer von
Anlagen mit Hochgebirgsthematik werden die
neuen “Alpenh&user sicherlich begeistert auf-

" wm W 7
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Bild 6: Fallers Exklusivmodell 1988 ist das Bahnbetriebswerk. Dieser Bausatz

nehmen. Lieferbar sind ein Gasthof mit steinbe-
schwertem Schindeldach und langen Balkonen,
eine Hammerschmiede, deren Rader von einem
Motor betrieben werden kdnnen, sowie ein typi-
scher “Alpenhof*. Zwei weitere Novititen aus der
“Modellserie International” eignen sich vornehm-
lich for Anlagen und Dioramen nach franzési-
schen Vorbildern: ein Warteh&uschen fiir Bushal-
testellen und das Stadthotel “Terminus® Recht
realistisch wirken auch einige aus PU-Schaum her-
gestellte “Felsstlicke, die im Klarsichtbeutel ver-

Bild 7: “Windmiihle in L
N-Bahner von Kibri.

1 heiBt der Bausatz far
Foto: Kibri

halt alle A 3

packt sind und sich fur die Gestaltung von Ge-
birgslandschaften eignen. Thomas Hilge

Kibri

Mit seinem aktuellen Neuheitenpaket verwdhnt
der Boéblinger Zubehd&rhersteller ausschlieBlich
die N-Bahner. Wie schon in der BaugréBe HO dien-
ten Gebaude aus Norddeutschland als Vorbilder
fur die Modelle im MaBstab 1:160. Die umfang-

VR

Bild 8: Wartehauschen “St. Julien* von Faller in der BaugréBe HO.

ile, die for ein kieines Bw bendtigt werden.

——

Foto: Faller

reichste Bausatzpackung enthélt neben dem
Leuchtturm Westerheversand zwel Dienstwohnge-
baude. Alle Bauten kénnen zusammen auf einem
vorbereiteten Gel&ndeteil plaziert werden. Separat
erhditlich ist ein Blinkgeber mit Beleuchtungs-
sockel, der fir den Einbau in die Leuchtturmmo-
delle von Kibri in den BaugroBen HO oder N geeig-
net ist. Die letzte von einst 22 Windmuhlen auf
Fehmarn war das Vorbild des Kibri-Modells “Wind-
mihle in Lemkenhafen®. Auf der Nordseeinsel Lan-
geoog ist der markante Wasserturm zu finden, der

B i Dol
Foto: Faller

Bild 10: Jetzt auch fir den Marklin-Bahner erhéltlich: Universalentkuppler von Herkat.

Bild 9: Von GaBner ist die Beschriftung fiir den VT 08 in der Nenngrofe HO. Foto: GaBner

Foto: Herkat
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Bild 11: Links der Scania 143 M und rechts ein MAN F-90 von Herpa.
Bild 12 (oben rechts): Herpas neuer “Flitzer* BMW Z1 — nicht nur im Modell ein gefragtes Fahrzeug.

Bild 14: Ein Supermodell ist die MAN F-80-Sattelzugmaschine von Seibert.
Bild 13: Von Seibert ist dieser Hangerzug "Frankenheim Alt" in vorziglicher AusfGhrung.

in ein gelungenes N-Modell umgesetzt wurde und
auf jeder Anlage einen Blickfang darstellen dirfte.
Zwei gut detaillierte Wasserkrdne mit Gelenkaus-
leger ergénzen die Neuheitenlieferung.

Thomas Hilge

Herkat

Vom Niarnberger Zubehdrhersteller ist jetzt eine
FahrstraBen-Elektronik erhéltlich, mit der bis zu
zwdlf Weichen durch das Dricken von zwei Tasten
auf einem Gleisbildstellwerk geschaltet werden
kénnen. Bereits existierende Anlagen kdnnen
damit leicht “nachgertstet® werden. Der fur
Zweileiter-Gleichstrom-Anlagen in den BaugréBen
HO und N bereits seit langerem lieferbare Univer-
salentkuppler wird jetzt auch fir die beiden Gleis-
systeme von Mérklin angeboten. Die Entkuppler-
bohle wurde hierbei aus Aluminium gefertigt, um
eine lickenlose Stromversorgung Uber die Mittel-
schleifer zu sichern. Der funktionssichere und
deshalb beliebte Entkuppler kann nachtréglich in
jede Anlage eingebaut werden. Thomas Hilge

Volkner

Vom Braunschweiger Elektronik- und Versand-
spezialisten, der auch eine beachtliche Auswahl
an Modellbahnartikeln im Programm hat, gibt es
auBerst preisgiinstige Gittermast-Bauteile in vie-
len verschiedenen Ausfihrungen. Versierte Bast-

ler kbnnen damit beispielsweise Bahnibergénge,
Behelfsbriicken oder Umspannanliagen auf relativ
unkomplizierte Weise selbst herstellen.

Thomas Hilge

GaBner

Als Experte in Beschriftungen fur die Epoche Il
galt bislang die Firma GaBner in Taufkirchen bei
Minchen. Ab sofort werden jedoch auch Triebwa-
genbeschriftungen entsprechend der Epoche lll
ftir alle Industriemodelle in der BaugréBe HO gelie-
fert. Die Schiebebilder beinhalten alle Anschriften
in der richtigen Form, Farbe und GréBe. Erhéltlich
sind funf Serien mit Insgesamt 33 kompletten
Fahrzeuganschriften, darunter solche fir so typi-
sche Fahrzeuge wie den VT 08 (wahlweise mit Fla-
gelrademblem), ET 30 oder ET 91 (“Glaserner Zug*
in rot/beiger Farbgebung). Zusatzlich wird ein Satz
mit sandgelben Zierstreifen angeboten.

Thomas Hilge

Herpa

Eine recht umfangreiche Neuheitenlieferung kam
im September aus Dietenhofen in den Fachhandel.
Ein Glanzstick ist natdrlich der BMW Z1 Roadster:
Bei BMW beginnt gerade erst die Auslieferung des
“Boliden”; aber das perfekt gestaltete Modell ist
bel Herpa bereits erhdltlich. Der schnittige

Bild 15: Schwere Brummis von Kibri: MAN F-90 mit Scheuerle-Schwanenhals-Baggerbrilcke und ...

Bild 16: ... der Daimler-Benz mit Zweiachs-Dolly und ScheuerleTiefladebricke.

Fotos 11 — 16: B. Ottersbach

1:87-Sportwagen ist in weiBem Normalanstrich
und in Metallic-Lackierung lieferbar. Neu ist auch
der Scania 143 M, dessen Vorbild erst im Sommer
fur Furore sorgte. Das Modell wird mit einem
GroBcontainer-Auflieger ausgeliefert.
Dartber hinaus ist eine Reihe von Abwandlungen
bereits bekannter Modelle erh&ltlich: Der Opel
Omega Caravan in Feuerwehr-Ausfihrung, der
Daimler-Benz 814 TLF 8/18, der MAN 16.282 4x2
als Feuerwehr-Lkw sowie der Pritschenlastwagen
Daimler-Benz 2224 6x2 mit Ladekran. Ebenfalls
neue Ausfihrungsvarianten sind der Scania 142 M
mit Kohlkoffer und “Nogger“Eis-Beschriftung
sowie der MAN F90 mit Pritschen-/Planenauflieger
und “Kdhne & Nagel“Bedruckung. Bei diesem Mo-
dell fallt die neue Plane auf; alle anderen Lkw-
Novitaten bestechen zudem durch neue Reifen
{mit Laufflachenprofil) und Felgeneinsatze.
Von den Umbauspezialisten bereits heiB ersehnt
wurde der jetzt lieferbare Scania-Umriistsatz mit
Sonnenblenden und Dachspoilern. Gleichfalls
neu: Lkw-Schwerlast-Geldndereifen und verchrom-
te Felgen fur alle normalen Lastkraftwagen.
Bernd Ottersbach

Kibri

Die Schwertransport-Freaks werden sich Gber zwei
Superbrummis freuen, die derzeit aus Boblingen in
die Fachgeschéfte rollen. Der MAN 26.362 mit
Scheuerle-Sattelplattform-Kombination  verfugt
Ober eine eingehéngte Baggerbriicke und einen
abfahrbaren Schwanenhals. Mit der Vorbild-
maschine knnen GroBbagger mit einem Gewicht
bis zu 100 t befordert werden; dabei erreicht der
Tieflader-Zug ein Gesamtgewicht von 165t. Der
zweite Schwerlastwagen, der Daimler-Benz 2644 S
mit dem Scheuerle-Satteltieflader STG 4 031 SAF,
ist zusdtzlich mit einem fein gestalteten Dolly-
Zwelachs-Aggregat ausgestattet. Es ermadglicht
eine gleichmaBige Verteilung der Tieflader-Sattel-
last und damit die Lasterhdhung der Zugmaschi-
ne. Die beiden Bausatzmodelle sind in der bei Kibri
dblichen Weise detailliert und paBgenau herge-
stellt. Sie weisen kippbare Fahrerhauser auf, alle
wichtigen Funktionen sind beweglich ausgefahrt.

Bernd Ottersbach

Seibert

Reiner Seibert wartet mit zwei besonderen Model-
len auf: einem Scania-Hangerzug mit Koffer-Auf-
bauten der Frankenheimer Alt Brauerei in Dissel-
dorf sowie einer MAN F-90-Sattelzugmaschine in
Sonderlackierung. Diese Lackierung wurde anl&g-
lich der Vorstellung des neuen 460-PS-Motors an-
gebracht. Beide Modelle sind hervorragend ausge-
fuhrt und lupenrein bedruckt. Bernd Ottersbach
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