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Zu unserem Titelbild:

Das war im Jahre 1975 noch méglich: die 98 727 der Deutschen Museums-
Eisenbahn auf Gleisen der Deutschen Bundesbahn mit einem Sonderzug
unterwegs. Da die Deutsche Bundesbahn fir dieses Jahr zahlreiche
Strecken erstmals wieder fir Dampflokomotiven freigegeben hat, stellt
sich die Frage, ob kiinftig vielleicht auch wieder Sonderfahrten mit Dampf-
lokomotiven privater Vereinigungen auf dem Schienennetz der DB durch-
gefiihrt werden kénnen. Foto: U. Geum

Zu unserem Poster (Seite 46/51):
DaB die Zugparaden zur 150-Jahr-Feier der deutschen Eisenbahnen im
Jahre 1985 in NUrnberg so attraktiv gestaltet werden konnten, war nicht zu-
letzt der Mithilfe zahlreicher Vereinigungen von Eisenbahnfreunden zu ver-
danken. Auch die 44 404 der Deutschen Museums-Eisenbahn, die im
Eisenbahnmuseum Darmstadt-Kranichstein zu Hause ist, war bei den Zug-
paraden dabei. Die Aufnahme zeigt sie am 22.09.1985 im Bw Narnberg 1.
Foto: D. Kempf



Bild 1: Unter dem Motto “Dampf-Nostalgie '88° veranstaltet die Deutsche Bundesbahn in diesem Jahr so viele Dampfzugfahrien wie noch nie, seit sich die moderne Bahn “das Rauchen
abgewdhnt hat* . Ob allerdings — wie 1985 — irgendwann einmal wieder Dampflokomotiven von Eisenbahnfreunden auf Gleisen der DB dampfen darfen, ist ungewiB. Eintréchtig neben-
einander stehen hier am 01.09:1985 in Schnabelwaid die 50 622 der DB, die 01 1066 der Ulmer Eisenbahnfreunde und die 01118 des Vereins “Historische Eisenbahn Frankfurt”.

Foto: D. Kempf

Volldampf bei der Deutschen Bundeshahn

Als am 26. Oktober 1977 die Feuer in den
letzten Maschinen erloschen, schien im Be-
reich der DB eine Epoche zu Ende zu gehen.
Nie wieder sollte eine Dampflokomotive
tiber die Gleise der Deutschen Bundesbahn

fahren; so wollte es der Vorstand dieses
GroBunternehmens. Geradezu fanatisch
wurde dieser Beschluf in den folgenden
Jahren verteidigt, ganz besonders von
einem der dafiir Verantwortlichen. Die mo-

derne Bahn hatte sich das Rauchen abge-
woéhnt, wie es in einem der Werbeslogans
hieB, und dabei sollte es auch bleiben.

Alle Bemiihungen von Vereinen und interes-
sierten Privatpersonen blieben ohne den er-

Bild 2: Die 01 150 gehért seit Januar dieses Jahres der Deutschen Bundesbahn und wird heuer wieder auf DB-Gleisen zum Einsatz gelangen. Im Marz 1983 war sie noch Eigentum des
Bielefelder Eisenbahnfans Walter Seidensticker und durfte deshalb nur auf Gleisen Nichtbundeseigener Eisenbahnen, wie hier am 12.03.1983 die der Osthannoverschen Eisenbahnen,

Sonderzige beférdern (aufgenommen bei Beckedorf).
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Foto: C. Bohn
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Bild 3: Zwei Lokomotiven verlassen am 11.01.1975 unter gewaltiger Rauch- und Dampfentwicklung mit einem langen Sonderzug fiir Eisenbahnfreunde den Hau
Vorspannlok dient die 24 009

Bild 4: 10.02.1985: Fahrt durch die winterliche Landschaft auf der Strecke Lippstadt — Beckum der Westfalischen Landes-Eisenbahn mit der 38 1772 (bei D

ey
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Foto: U. Geum

stedde). Foto: R. Kostner



Bild 5: Anfang der siebziger Jahre wird diese bunt zusammengewrfelte Wagengarnitur von der Tabinger 064 094 beftrdert. Solche Sonderfahrten kdnnten die Ertrige auf so mancher,
von der Stillegung bedrohten Nebenbahn verbessern, doch die Deutsche Bundesbahn verfagt derzeit nur dber eine einzige betriebsféhige Tenderlokomotive, die 86 457, Es wére win-
schenswert, wenn auf den DB-Strecken auch Dampflokomotiven von Eisenbahnfreunden fahren dirften — betriebsfahige Tenderlokomotiven gibt es in der Bundesrepublik Deutschland

gendgend.

Foto: U. Geum

Bild 7: Nur im Jubildumsjahr 1985 durfte die 01 118 auf DB-Gleisen fahren. Am 01.09.1985 steht sie mit einem Sonderzug von Bayreuth nach Nirnberg am Bahnsteig in Hersbruck (rechts

Pegnitz).

Bild 8 (rechte Seite unten): Die 50 622 der Deutschen Bundesbahn passiert am 14.07.1985 auf der Fahrt von Amberg nach NOrnberg die Blockstelle Mainshof.

hofften Erfolg. Die DB wollte nichts mehr
mit den alten Dampfréssern zu tun haben.
Viele Argumente gegen geplante Sonder-
fahrten wurden ins Feld geflhrt. An erster
Stelle wurde dabei die von den Dampfloko-
motiven ausgehende Brandgefahr genannt.
Auch die Vorschlage von Eisenbahnfreun-
den, einige der betriebsfahigen Maschinen
in den noch vorhandenen, aber nicht mehr
genutzten Bahnbetriebswerken zu hinter-
stellen, wurden ignoriert. Die letzten Fahr-
zeuge, die nicht in Privathand Obergingen,
wurden als Schrott deklariert oder der Ver-
rottung preisgegeben. Damit war die Erhal-
tung von Dampflokomotiven nun zu einer
Angelegenheit privater Vereinigungen ge-
worden. Die von der DB erworbenen und mit
vielen Opfern instandgesetzten Maschinen
durften dann aber nur auf Strecken von Pri-
vatbahnen oder im Ausland verkehren. Die
Bundesbahn war nicht bereit, das 1977 er-
lassene Dampfverbot zu lockern.

Zu den besonders rahrigen Vereinigungen

zéhlen die Ulmer Eisenbahnfreunde e. V.
1971 in Ulm gegrindet, hat der Verein das
Ziel, historisch wertvolles Eisenbahnmate-
rial vor der Verschrottung zu bewahren, um
damit Sonderfahrten durchzufohren. Bis
zum Herbst 1977 konnte man die Fahrzeuge
der Ulmer Eisenbahnfreunde noch auf ver-
schiedenen DB-Strecken erleben; danach
muBte die Gastfreundschaft nicht bundes-
bahneigener Eisenbahnen in Anspruch ge-
nommen werden. Die kleinste Lok, die
98 812, fand bei der WEG in Amstetten eine
neue Bleibe und verkehrte von Amstetten
nach Gerstetten auf der Schwabischen Alb.
Die anderen Maschinen, die 01509, die
011066, die 58 311 und die 86 346 fanden bei
der Albtalbahn-Verkehrsgesellschaft in Ett-
lingen eine Unterkunft. An besonderen Ver-
kehrstagen fahren die Lokomotiven auf der
Albtalbahn von Ettlingen Stadt nach Bad
Herrenalb und nach Ittersbach. Sowohl die
Schnellzuglokomotive 01509 als auch die
Guterzuglokomotive 58 311 kamen von der

Bild 6: Die 64 289 der Ulmer Eisenbahnfreunde ist eine ideale Zuglok fir Sonderfahrten auf Nebenbahnen — nicht nur auf

privaten.

Foto: H. Obermayer

Foto: D. Kempf
Foto: D. Kempf

Deutschen Reichsbahn in der DDR in den
Besitz der Ulmer Eisenbahnfreunde.

In unser Nachbarland Osterreich muBte der
Verein “IG 41 018“ ausweichen (siehe Eisen-
bahn-Journal, Ausgabe 2/1988).
AuBerordentlich rdhrig war auch der Verein
“Historische Eisenbahn Frankfurt e. V.“, der
inzwischen schon tber ein halbes Dutzend
betriebsfahiger Dampflokomotiven verfigt.
Auch diese Fahrzeuge durften bislang noch
nicht auf die Gleise der DB. Solche Einsitze
blieben auch all den anderen Vereinigungen
verwehrt, die schon viel Geld und Zeit in die
Erhaltung von Dampflokomotiven investiert
haben. Dies trifft ebenso fur das Eisenbahn-
museum Darmstadt-Kranichstein zu. Nach-
dem die Deutsche Bundesbahn im Jahre
1977 den Dampfbetrieb aufgegeben und fur
die Zukunft ein absolutes Dampfverbot er-
lassen hatte, war also jede Hoffnung ge-
schwunden, jemals wieder Dampflokomoti-
ven auf den Gleisen der DB fahren zu sehen.
Besonders groB war deshalb die Uber-
raschung und die Freude der Eisenbahn-
freunde, als sich die Deutsche Bundesbahn
anlaBlich des 150jahrigen Jubildums der
Eisenbahn in Deutschland dazu entschloB,
zunachst vier Dampflokomotiven aufarbei-
ten zu lassen und von NiUrnberg aus bei Son-
derfahrten einzusetzen. Zu diesen Maschi-
nen 011100, 23 105, 50 622 und 86 457, die
sich in der Obhut des Verkehrsmuseums in
Narnberg befinden, kam im Jahre 1987 noch
die Lok 41360 hinzu. Dieses Fahrzeug aus
Gelsenkirchen, das Eisenbahner instandge-
setzt haben, wird vorwiegend im Westen und
Norden der Bundesrepublik zum Einsatz
kommen. Fir das erweiterte Sonderfahrten-
programm mit Dampflokomotiven im Jahre
1988 wird nun auch eine weitere Maschine
zur Verfigung stehen. Durch die Initiative
von Dipl-Ing. Gianter Schwerin, dem Leiter
des Verkehrsmuseums Nirnberg, ist es ge-
lungen, die Schnellzuglokomotive 01 150 zu
erwerben. Diese Maschine war bisher im Be-
sitz des Bielefelder Fabrikanten und Eisen-
bahnfans Walter Seidensticker gewesen,
der das gute Stick nun far den wirklich be-
scheidenen Preis von 35 000~ DM dem Ver-
kehrsmuseum dberlassen hat.
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Bild 9: Abendstimmung bei Uelde (Strecke Lippstadt - Warstein der Westfalischen Landes-Eisenbahnen): Die 38 1772 hat am 10.02.1985 einen langen Sonderzug am Haken.

1935 von Henschel unter der Fabriknummer
22 698 gefertigt, war die 01 150 bis zum 13.
November 1973 im Einsatz, zuletzt beim
Bw Hof. Nach ihrem Verkauf kam die Ma-
schine nach Bielefeld und wurde dort von
Mitarbeitern des Bahnbetriebswerks betreut

und gepflegt. Sowoh! bei der 100-Jahr-Feier
der deutschen Eisenbahnen im Jahre 1935,
als auch funfzig Jahre spéter beim 150j&hri-
gen Jubildaum war diese Maschine dabei.
Bestens gepflegt diente die Lok im Jahre
1985 auBerdem wé&hrend der Hannover-

Foto: R. Kdstner

Messe als Blickfang am Stand von Thyssen-
Henschel.

Am 21. Januar 1988 erfolgte dann die Vor-
stellung der 01 150 im Bw Nurnberg 1. Jetzt
wird die Maschine in NUrnberg grindlich un-
tersucht und dabei werden einige der not-

Foto: R. Kostner




Bild 11: Am 21.02.1988 fohrte die Deutsche Bundesbahn
erstmals Sonderfahrten mit der 86 457 auf der von der Still-

legung bedrohten Nebenbahn Neumarkt (Ober-
pfalz) — Beilngries durch. Die Aufnahme entstand in der
Nahe von Plankstetten. Foto: A. Ritz

Bild 12: Die 58 311 wird von den Ulmer Eisenbahnfreunden
liebevoll gepflegt. Foto: H. Obermayer

wendigen Reparaturen ausgefiihrt. Im Som-
mer dieses Jahres soll die Lokomotive dann
im Rahmen des Programms “Dampf-Nostal-
gie '88" vor historischen Schnellziigen ein-
gesetzt werden.

Dampfzugfahrten sind im Jahre 1988 auf vie-
len Strecken von Miinchen bis Westerland
geplant, teils von der Bundesbahn, teils von
Reiseveranstaltern sowie von Vereinen und
Privatleuten. Allein die Deutsche Bundes-
bahn hat fir die bevorstehende Saison vom
30. April bis zum 23. Oktober insgesamt
sechzig Fahrten vorbereitet. Dabei werden
die Reisezugwagen aus den dreiBiger und
vierziger Jahren eingesetzt, die dem Ver-
kehrsmuseum Nurnberg zur Verfigung ste-
hen. Fur die Sonderfahrten an Rhein und
Ruhr sind gut erhaltene und erneuerte Um-
bauwagen aus den finfziger Jahren vorge-
sehen.

Ein Schwerpunkt im neuen Programm sind
die Dampffahrten anlaBlich der internatio-
nalen Verkehrsausstellung “IVA '88“, die
vom 1. bis 12. Juni in Hamburg stattfindet.
Ein Sonderzug, bespannt mit der 01 1100,
fahrt von Nurnberg Ober Frankfurt (Main)

9 « Eisenbahn-Journal 3/1988
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Bild 13: 01514 d
Frankfurt* nam 0

Foto: Th. Wunschel

und Hannover in drei Tagesetappen nach
Hamburg, ein anderer aus dem Ruhrgebiet,
gefahrt von der 41 360, wird die 444 Kilome-
ter an einem e tigen.

In Nordrhein-W efahrt die 41360
sechs Strecken zwischen Munster in West-
falen und Trier. Ausgangspun

sind Dusseldorf, Dortmund, Essen und
Auch zum 150jahrige 3

deutschen Staatseis

: T AuBerdem verkehren aus diesem AnlaB wei-
‘-F__ W tere Dampfzige durch die Lineburger Heide
LTI

ITI}T“"‘T : i S und ins Weser nd.

Ll

Die Programme des vergangenen Jahr
Narnberg aus laufen weiter; zum groBer
wurden sie erweitert und verb t. Im Vor-
dergrund stehen hier die Fahrten mit der
50 622 Uber die “Schiefe Ebe zwischen
Neuenmarkt-Wirs g

auf der Stre von Nirnb

1. und 2. Oktober feiert die Bundesbahn das
140jahrige Bestehen der Steilstrec mit
einem besonderen Programm.

nbahn-Journal




Bild 15: Die 01 1100 und die V 200 002 der Deutschen Bun-

desbahn haben einen Sonderzug nach Nirnberg zurickge:

bracht und fahren nun ins Bw Ndrnberg 1 (21.08.1985
Foto: A. Ritz

Bild 16: Auf der Fahrt von NOrnberg nach Amberg befindet
sich im Juli 1985 die 23 105 der DB (bei Oed)
Foto: Th. Wunschel

Neu ist eine Rundfahrt durch das Fichtelge-
birge mit der 41 360, die nun auch als Zuglok
bei der Bayerwaldrundfahrt dient. Bei den
Fahrten von Nurnberg nach Stuttgart und zu-
rick mit dem “Schwabenlandler” sind mehr
und langere Fotohalte und Scheinanfahrten
vorgesehen.

Allein schon dieser kurze Uberblick 4Bt er-
kennen, daB sich in der Vorstandsetage der
Deutschen Bundesbahn ein Sinneswandel
vollzogen hat. Jetzt bleibt nur der Wunsch,
daB alle Fahrten unfallfrei und erfolgreich
verlaufen. Dann werden wir uns auch in den
folgenden Jahren an Dampfzigen auf DB-
Gleisen erfreuen kénnen. Vielleicht werden
dann auch noch weitere Dampflokomotiven
zum Einsatzkommen, auch jene, die in jahre-
langer Arbeit von Eisenbahnfreunden be-
triebsfahig hergerichtet wurden. HO

11 « Eisenbahn-Journal 3/1988
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Bild 1: Zu den vier ersten Maschinen der Baureihe E 10,12 zahit die im Jahre 1962 mit creme/blauem Anstrich in Dienst gestellte E 10 1267, die in Disseldorf Hbf aufgenommen wurde.

Bild 3: Die 112 493 legt sich am 30.07.1983 mit dem D 9685 “Auto-Traum-Expref” (Hamburg — Munchen) stdlich von Réhrmoos in die Kurve.

Foto: H. Sauberlich
Foto: A. Ritz |p

Alter Ruhm beginnt langsam zu verblassen

Am 26. Mai 1962 konnte die Deutsche Bun-
desbahn erstmals den neuen “Rheingold”
planmaBig einsetzen, dessen Wagen in der
Zeit ab 1960 entwickelt und gebaut worden
waren. Fur diesen Einsatz hatte die DB auch
neue Lokomotiven aus der Familie der Bau-
reihe E 10 in Auftrag gegeben, die zur Unter-
scheidung die Bezeichnung E 10" und

E 10" erhalten sollten. Die Lokomotiven
sind eine Gemeinschaftsentwicklung des
Bundesbahn-Zentralamtes Minchen mit
den Firmen Krauss-Maffei AG und Siemens-
Schuckertwerke AG. Bei Henschel in Kassel
wurden die neuen Drehgestelle entwickelt
und gebaut. Da die Fahrzeuge vorwiegend
zur Beférderung der “Rheingold”- und der

“Rheinpfeil*-Zige bestimmt waren, wurde
ihr creme/blauer Anstrich dem der neuen
Wagen angeglichen. Die ersten Maschinen
standen aber erst im Herbst 1962 zur Verfi-
gung. Die DB behalf sich in der Zwischen-
zeit mit sechs Lokomotiven der Regelbauart
der Baureihe E 10" in neuer Lackierung und
ausgestattet mit den bereits fertiggestellten

Bild 2: Zu Beginn des Jahres 1988 wurden die Lokomotiven 112 485 bis 504 in 114 485 bis 504 umgezeichnet, weil sie im Gegensatz zu den anderen Lokomotiven der Baureihe 112 nur

noch fir eine Héchstgeschwindigkeit von 140 km/h zugelassen sind. Die 114 500 wurde am 18.01.1988 in Osnabrick Hbf im Bild feslgehalten.
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neuen Drehgestellen, die fur eine Geschwin-
digkeit von 160 km/h zugelassen waren.
Nachdem dann die neuen Maschinen mit
der “Bugelfalte” zur Verfigung standen, hat-
ten die E 10 1239 bis 1244 im hochwertigen
Dienst vor den Zugen des “Rheingold” und
des “Rheinpfeil* ausgedient. Die Fahrzeuge
wurden zurlckgebaut, die Drehgestelle
unter weiteren Maschinen der neuen Bau-
serie der E 10'“ verwendet. Die erste Gruppe
der neuen Lokomotiven mit den Fabriknum-
mern 18 924 bis 18 927 trugen die Betriebs-

nummern E 10 1265 bis 1268. Im Jahre 1963






Bild 8: Und das am Faschingsdienstag (04.03.1987)! Nach einem Eisregen haben die beiden Lokomotiven der Baureihe 112, die 112 489 und die 112 486 in Osnabrick Hbf wegen der ver-

eisten Oberleitung beide Blgel am Frihrriruhl

folgten zunachst die beiden Maschinen mit
den Fabriknummern 18 938 und 18 939 als
E 10 1269 bis 1270. Diese sechs Lokomoti-
ven fahren seit 1. Januar 1968 als 112 265
bis 270.

In Abstdnden und mit nicht mehr zusam-

menhangenden Fabriknummern wurden in
den Jahren 1963 und 1964 die Maschinen
E 10 1308 bis 1312 in Dienst gestellt und
1968 in 112 308 bis 312 umgezeichnet.

Eine groBe Serie mit 20 Lokomotiven ent-
stand im Jahre 1968 unter den Fabriknum-

Bild 9: Die 112 503 wurde mit ihrem Eilzug am 07.01.1985 bei Osnabriick-Schinkel aufgenommen

=
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Foto: R. Kdstner

mern 19 350 bis 19 369. Diese Fahrzeuge mit
Drehgestellen der Regelbauart der Baureihe
E 10° trugen bis zum Ende des Jahres 1987
die Betriebsnummern 112 485 bis 504. An
den Drehgestellen dieser 20 Lokomotiven
machten sich in letzter Zeit in zunehmen-

Foto: R. Kdstner
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Bild 10: Mit dem IC 561 (Bremerhaven -~ Hannover), einem Interc

dem MaBe bestimmte VerschleiBerschei-
nungen bemerkbar, die eine Reduzierung
der Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h
auf 140 km/h erforderten. Nach dieser MaB-
nahme schieden die Fahrzeuge aus dem
Intercity-Verkehr aus. Durch diese Zweitei-

r-Zug der Linie 4a, wird die 112 ¢

lung der Baureihe 112 ergaben sich nun
Schwierigkeiten bei der Disposition und bei
der Abrechnung, was immer wieder zu Riick-
fragen fahrte. Seit Beginn des Jahres 1988
werden die 20 Maschinen als Baureihe 114
mit den Nummern 114 485 bis 114 504 ge-

Bild 11: Die 112 486 befindet sich im November 1986 mit dem D 345 auf der Fahrt von Bad Bentheim nach Rheine

8 in Kirze in Hannover Hbf eintreffen (03.06.1985).

Foto: C. Bohn

fuhrt. Nun ist auf den ersten Blick erkenn-
bar, welche Maschinen noch im IC-Verkehr
fahren und welche nur noch eine Héchstge-
schwindigkeit von 140 km/h vorlegen durfen.
DabB die DB nicht die Baureihenbezeichnung
113 gewahlt hat, hat nichts mit Aberglauben

Foto: K. Wilmsmeyer




er Hauptbahnhof steht die 112

Bild 14: Im

der mit e

zu tun. Uber die Nummer 113 wurden bislang
schon die Leistungen der im S-Bahn-
eingesetzten Lokomotiven der Baureihe 111
abgerechnet.

Nach wie vor sind die Lokomotiven der Bau-

Bild 15 (rechte Seite unten):
Hamburg, Bremen und Hannove

Bild 13: Beim Bahr

eit des Hambu

y WS THEN-F

auf Gleis 19 zur Abfahrt ber

am 08. t
Foto: A. Ritz

er Hauptbahnhc

reihen 112 und 114 im Bw Hamburg 1 behei-
matet. Der einstige Ruhm, zusammen mit
den Maschinen der Baureihe 103 die schnell-
sten Elektrolokomotiven der DB zu sein, ver-
blaBt immer mehr. HO

hause

]
Foto: A. Ritz

Foto: A. Ritz
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Die Gattung S 1

Als die Kgl. PreuBischen Staatseisenbah-
nen im Jahre 1906 ein neues Bezeichnungs-
system einfihrten, waren die altpreuBi-
schen, noch aus der Privatbahnzeit stam-
menden Schnellzuglokomotiven zum tber-
wiegenden Teil bereits ausrangiert. Einige
dieser Maschinen wurden in den Ausgaben
5 und 6/1986 des Eisenbahn-Journals bereits
vorgestelit.

Im heutigen PreuBen-Report sowie in den
nachsten Folgen sollen den Lesern alle die
Lokomotiven vorgestellt werden, die im
Jahre 1906 der Gruppe S — den Schnellzug-

Bild 1: Die Berlin 124 wurde 1890 von Schwartzkopff nach Musterblatt I11-2 gebaut (Fabrik-Nummer 1761), 1906 in (S 1) Berlin
3 umgezeichnet und 1907 an die Direktion Bromberg Oberwiesen, wo sie die Betriebsnummer 25 erhielt. Typisch far die

Berliner S 1 ist der Funkenfanger der Bauart Strube

lokomotiven — zugeordnet worden sind.
Die Entscheidung, ob eine Schlepptender-
lok der Gruppe S oder der Gruppe P zugeteilt
werden sollte, hatte man folgendermabBen
getroffen: “Unter die Gruppe S mit Tender
fallen alle Lokomotiven mit Treibradern von
Gber 1880 mm Durchmesser und von solcher
Bauart, daB sie fur schnellfahrende Zige
ohne jede Einschrdnkung verwendet werden
kénnen* (G. Hammer, Die Entwicklung des
Lokomotivparkes bei den preuBisch-hessi-
schen Staatseisenbahnen, Glasers Anna-
len).

Die Zuweisung zur S- oder P-Gruppe war
ebenso wie die zu den Gattungen mit den
Kennziffern 1, 2 und 3 den jeweiligen Kgl. Ei-
senbahndirektionen (KED) (berlassen. Ma-
schinen mit damals durchschnittlicher Lei-
stung sollten der Gattung S 3 zugeordnet
werden, schwachere der S1 und S 2 und

Bild 2: Henschel lieferte 1889 mit der Fabrik-Nr. 2761 nach Musterblatt |11-2 die Magdeburg 365, die 1906 in (S 1) Magdeburg

23 umgezeichnet wurde.

Werkfoto Henschel

——

=k

Werkfoto Schwartzkopff

starkere der S 4, S 5 etc. Flr HeiBdampfloko-
motiven waren die Kennziffern mit geraden
Zahlen ab 4 bestimmt — S 4, S6 usw.

In der Gattung S 1 sind 1906 Lokomotiven
zusammengefaht worden, die sich auf drei
Bauarten verteilten; es handelte sich um
1B n2 nach Musterblatt 111-2,

1B n2 der Reihe 20 der CéIn-Mindener Eisen-
bahn (abgekirzt CME) und

1B n2v der KED Hannover.

Die 1B n2 nach
Musterblatt 1l1-2

Die weitaus meisten Lokomotiven, die 1906
als S 1 eingestuft worden waren, gehérten
der Bauart nach Musterblatt I1l-2 an. Sie soll
deshalb in diesem Beitrag als erste den Le-
sern vorgestellt werden.

Besonders die KED Magdeburg hatte Ende
der siebziger und Anfang der achtziger
Jahre des vergangenen Jahrhunderts immer
wieder eine Schnellzuglokomotive gréBerer
Leistungsfahigkeit gefordert, vor allem far
ihre groBen Hauptlinien, wie z. B. die
Strecke Berlin — Stendal — Lehrte, auf der
die Maschinen der ehemaligen Magdeburg-
Halberstadter und der Berlin-Potsdam-Mag-
deburger Eisenbahn kaum noch den stei-
genden Anforderungen genigten.

Im Jahre 1884 wurde dann diese erste
Normal-Schnellzuglokomotive als 1B n2 ent-
worfen. Zu ihr hatte sich die Kommission,
die an den “Normalien fur Betriebsmittel der
PreuBischen Staatsbahnen” arbeitete, knapp
zehn Jahre zuvor nicht durchringen kdnnen.
Damals, im Jahre 1875, hatte man nur eine
Bauart fur den Personenzugdienst (Treibrad-
durchmesser: 1750 mm), die auch vor
Schnellzigen zum Einsatz kommen sollte,
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Bild 3: Die (S 1) Elberfeld 10, eine Normale nach Musterblatt 111-2, steht im Jahre 1910 am Bahnsteig in Hagen. Henschel baute sie 1891 mit der Fabrik-Nr. 3393.

und eine fur den Guterzugdienst in die Nor-
malien aufgenommen.

Diese Lokomotive lehnte sich im allgemei-
nen Aufbau an die 1B n2 nach Musterblatt
15 und 16 (spatere Gattung P 2) und vor
allem an die 1B n2 nach Musterblatt 111
(spatere Gattung P 3 bzw. P 3") an. Nach den
allgemeinen Grundsétzen fur den Bau von
Normal-Lokomotiven muBte so viel Altbe-
wahrtes wie vertretbar Ubernommen wer-
den. Neuerungen gab es nur dann, wenn sie
als unbedingt erforderlich erachtet wur-
den — und das galt damals noch nicht far
das Drehgestell. Dies betrachtete man nur
als Notbehelf flr schwierige Streckenver-
héltnisse, nicht aber als Mittel zur Laufver-
besserung (siehe auch: J. Jahn, Die Dampf-
lokomotive in entwicklungsgeschichtlicher
Darstellung ihres Gesamtaufbaus, S. 111).
Da aber gerade die Strecke Berlin — Pots-
dam - Lehrte neigungs- und krimmungs-
maBig keinesfalls als schwierig bezeichnet
werden konnte, verzichtete man bei der
neuen Schnellzuglokomotive noch auf die
Achsfolge 2'B und belieB es bei der bewahr-
ten Achsfolge 1B mit festgelagerter Vorlauf-
achse.

Ihre Abmessungen gibt Tabelle 1 wieder. Die
Bauart konnte auf Steigungen von 1:ee ein
Wagengewicht von 172t mit einer Ge-
schwindigkeit von 83 km/h und auf Steigun-
gen von 1:100 ein Wagengewicht von 138t
mit 45 km/h beférdern (Metzeltin u. a., Die
Entwicklung der Lokomotive, Il. Band, Text,
S. 8).

Insgesamt 260 Stiick sind von dieser norma-
len Schnellzuglokomotive nach Musterblatt
111-2 in den Jahren 1885 bis 1898 an die Kgl.
PreuBischen Staatseisenbahnen geliefert
worden - ein langer Beschaffungszeit-
raum, wenn man bedenkt, daB zwischen
1893 und 1898, also innerhalb von nur finf
Jahren, fast 400 Exemplare der 2'B n2v der
spéteren Gattung S 3 in Dienst gestellt wor-
den waren, die sich tGbrigens vorziglich be-
wahrten. Die Tabelle 2 zeigt, wie sich die Lie-
ferungen nach Baujahr und Lieferwerk auf-
teilen und welchen Direktionen die Lokomo-
tiven ab Werk zugeteilt worden waren. Eine
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bemerkenswerte Verteilung! In den Jahren
1885 bis 1889 wurden 40 Maschinen in
Dienst gestellt, und zwar ausschlieBlich bei
der KED Magdeburg; durch Lieferungen in
den Jahren 1890 und 1891 erhohte sich die
Zahl der Lokomotiven nach Musterblatt I11-2
im Magdeburger Bezirk auf 72 Stuck. Wen
wundert es da, daP diese Bauart intern auch
als “Magdeburger Schnellzuglokomotive”
bezeichnet wurde? Im Jahre 1891 erreichte
die Ablieferung fabrikneuer Maschinen
nach Musterblatt IlI-2 ihren H6hepunkt —
114 Exemplare in nur zwdlf Monaten! Dies
ist jedoch leicht zu erklaren: Der Bedarf an
Schnellzuglokomotiven stieg in PreuBen da-
mals schnell, und eine Schnellzuglok mit
der Achsfolge 2'B gab es noch nicht; sie
kam erst 1893. Die 114 Maschinen wurden an
zehn der insgesamt elf Direktionen gelie-
fert, nur eine KED — Breslau — verzichtete
auf diese 1B-Schnellzuglokomotive. Dann —
nach einer Lieferpause von zwei Jahren —
beschafften zwischen 1894 und 1898 nur

Foto: Dr. FeiBel

noch die Direktionen Bromberg, Danzig und
Kénigsberg diese Bauart, und zwar 56 Exem-
plare. Eine Erklarung fir die etwas merkwir-
dig anmutende Verteilung liegt nahe: Die be-
vOlkerungsreichen, stark industrialisierten
Bezirke mit zahlreichen groRen Stadten be-
schafften umgehend Schnellzuglokomoti-
ven mit der Achsfolge 2'B. Den Direktionen
Bromberg, Danzig und Kénigsberg gentgten
auf ihren Hauptbahnen 2. Ordnung und den
langen Nebenbahnen noch einige Jahre 1B-
Schnellzuglokomotiven. Im Nordosten Preu-
Bens, wo die landwirtschaftlichen Struktu-
ren vorherrschten, gab es nur wenige wichti-
ge Stadte.

Im Jahre 1906 wurden 257 der 260 beschaff-
ten Lokomotiven nach Musterblatt 11I-2 als
S 1 eingestuft (Verteilung auf die Direktio-
nen siehe Tabelle 3). Nur die KED Essen sah
in dieser 1B keine Bauart, die “ohne jede
Einschrankung far schnellfahrende Zuge
hatte verwendet werden k&énnen“ (siehe
auch Zitat von G. Hammer in der Einleitung

Bild 4: Schichau lieferte 1894 mit der Fabrik-Nr. 700 nach Musterblatt |11-2 die Bromberg 419, die 1906 zur (S 1) Bromberg

5 wurde. Das Foto entstand 1919,

Foto: W. Hubert




Tabelle 1
Abmessungen der 1B n2 nach Musterblatt I1I-2

Stellvertretend hier die Abmessungen der Berlin 109 (2. Besetzung), die 1890

Bild 5: Die Magdeburg 371 (gebaut 1889 von Henschel nach Musterblatt 111-2, Fabrik-Nr.
2767) wurde 1906 in (S 1) Magdeburg 29 umgezeichnet. lhre Ausmusterung erfolgte 1921,
Foto: Sammlung Rauter

von Schwartzkopff gebaut wurde (Fabrik-Nr. 1746). Sie erhielt 1906 die Be- Tabelle 3

triebsnummer (S 1) Berlin 1 und wurde 1907 in (S 1) Bromberg 23 umgezeich- s .

net. Die Lokomotive war Gbrigens, wie viele der Berliner 5 1, wegen der aus- Vertellung der Lokomotiven der Gattung S 1 nach

gedehnten brandenburgisch-niederschlesischen Walder mit einem Funken- Musterblatt 11l-2 auf die einzelnen Direktionen am

fanger der Bauart Strube ausgeristet. 01.04.1906

Rostflache m? 2,18 KED Altona 11 Maschinen KED Halle 10 Maschinen

Heizflache m? 94,3 KED Berlin 3 Maschinen KED Hannover 19 Maschinen

Dampfdruck kg/cm? 12 KED Breslau 4 Maschinen KED Kattowitz -

Triebwerk mm 420/600/1960 KED Bromberg 22 Maschinen KED Kénigsberg 25 Maschinen

Steuerung innenliegende Allan-Steuerung KED Cassel - KED Magdeburg 63 Maschinen

Achsstand der Lok mm 4 500 KED Célin 14 Maschinen ED Mainz =

Achsdruck t 129-13,8-13,7 KED Danzig 24 Maschinen KED Minster 19 Maschinen

Dienstgewicht t 40,3 KED Elberfeld 11 Maschinen KED Posen 5 Maschinen

Reibungsgewicht t 27,5 KED Erfurt - KED Saarbricken —

Kesselmitte KED Essen =" KED Stettin 22 Maschinen
iber Schienenoberkante mm 2005 KED Frankfurt 5 Maschinen

Lange tber Puffer mit Tender mm 14 892 257 Maschinen

Geschwindigkeit km/fh 90

Vorréte des Tenders:  Kohle t 4 *) Die KED Essen stufte inre 3 Lokomotiven nach Musterblatt 111-2 nicht als S 1

Wassser m3 12 sondern als P 3 ein.

zu diesem Beitrag) und reihte deshalb ihre
drei Lokomotiven dieser Bauart als P 3 ein
(Betriebsnummern 1620 bis 1622).

Die spéatere S 1 wurde in ihren ersten Dienst-
jahren den groBen Betriebswerkstatten zu-
geteilt, die Schnellzige mit langen Laufwe-
gen zu bespannen hatten. Die Wagenge-
wichte der Zige konnten so erhdht und die

Fahrplane vieler Schnellziige verbessert,
d. h. die Fahrzeiten verkdrzt werden. Leider
ist Uber die exakte Stationierung der 1B
nach Musterblatt I1l-2 — wie bei allen alte-
ren Bauarten — duBerst wenig Oberliefert.
Folgende Einzelstationierungen sind be-
kannt: Die (S 1) Elberfeld 4 bis 8 waren 1910
in Dusseldorf Hbf beheimatet, die (S 1)

Bromberg 22 und 28 im Jahre 1914 in Ci-
strin, die (S 1) Hannover 19 im gleichen Jahr
in Lineburg, die (S 1) Hannover 13 bis 18
sowie 25 und 26 in Salzwedel und die (S 1)
Hannover 11 und 12 in Uelzen. Die (S 1) Dan-
zig 1, 8, 9 und 21 zahlten 1918 zum Bestand
der Betriebswerkstatte Marienburg.

Ungefahr ab 1910 wurden die Lokomotiven

Tabelle 2

Normale 1B n2 nach Musterblatt 11I-2

Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr und Lieferwerk geordnet)

1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 Summe
Borsig 4 6 - - - - 6 - - - - - - - 16
Schwartzkopff - - 9 - - 25 36 - - - - - - = 67
Henschel - - - - 21 25 45 - - - - - - - 91
Hanomag - - - = = = 27 = = = = = = = 27
Union - - - - - - - - - == = = 14 = 14
Schichau - - = = = i o = = 15 o 15 = 12 42
Summe 4 6 9 - 21 50 114 - - 15 - 15 14 12 260
Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr und Direktion geordnet)

1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 Summe
KED Altona - - - - - - 11 — — — - - — - 11
KED Berlin - - - - - 25 20 o~ - - - - - - 45
KED Bromberg - - - - - - 15 - - 8 - 10 2 - 35
KED Céln linksrh.*) = = - - - = 10 = - = = = = = 10
KED Céln rechtsrh.**) - - - - - — 22 = - - —~ - - 22
KED Danzig***) = - - - - - - - - 2 - 5 5 6 18
KED Elberfeld - - - - - - 11 - - - - - - = 11
KED Erfurt - - - - - = 2 = a = 5 = = = 2
KED Frankfurt a. M. - - - - - - 6 - - = = w - = 6
KED Hannover - - - - - - 10 — - = = - = - 10
KED Koénigsberg***) - - - - = = = = - 5 - - 7 6 18
KED Magdeburg 4 B 9 - 21 25 7 - - - - - - - 72

g | Ab 01.04.1895: KED Céin
**) Aufgeltdst zum 31.03.1895
***) Errichtet am 01.04.1895
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Bild 6: Die gleiche Lok wie in Bild 5, hier jedoch die LokfUhrerseite in
einer Aufnahme nach der Umzeichnung im Jahre 1906, Aufféllige
Neuerung: das auf dem Kesselscheitel angeordnete Dampflautewerk.

Foto: Sammiung Rauter

Bild 7: Unfall im Bahnhof Kohifurt (Strecke Liegnitz — Dresden) am
18.10.1891: Links die Berlin 276, eine 1B der Niederschlesisch-Marki-
schen Eisenbahn (Baujahr 1874), rechts eine Normale nach Muster-
blatt lll1-2. Die Betriebsnummer ist auf dem Foto nicht eindeutig zu er-
kennen; moglicherweise handelt es sich um die Berlin 123, die erst
1890 von Schwartzkopff geliefert worden war. Foto: Sammlung Rauter

Tabelle 4
Betriebsnummern der S 1 nach
Muster_l:ll_att I11I-2 ab 01.04.1906

(S 1) Altona 1 (Schwartzkopff 1891)
2-1 (Hanomag 1891)

(S 1) Berlin 1- 3 (Schwartzkopff 1890)

(S 1) Breslau 1- 4 (Schwartzkopff 1890)

(S 1) Bromberg 1- 2 (Schwartzkopff 1891)

3-10 (Schichau 1894)
11=20 (Schichau 1896)
21-22 (Schichau 1897)

23-25 ")
2629 )
(S 1) Céln 1-14 (Henschel 1891)
(S 1) Danzig 1- 6 (Schwartzkopff 1891)

7- 8 (Schichau 1894)
9-13 (Schichau 1896)
14-18 (Union 1897)
19-24 (Schichau 189B)

25-28 Y

(S 1) Elberfeld 1-11 (Henschel 1891)

(S 1) Frankfurt 60 —64 (Henschel 1891)

(S 1) Halle 1- 8 (Schwartzkopff 1891)
9-10 (Henschel 1891)

(S 1) Hannover 1-10 (Hanomag 1891)

25-28 (Borsig 1885)
29-33 (Borsig 1886)

(S 1) Kénigsberg 21-=-27 (Schwartzkopff 1891)
33-37 (Schichau 1894)
41 - 47 (Union 1897)
51-56 (Schichau 1898)

(S 1) Magdeburg 1 (Borsig 1886)
2-10 (Schwartzkopff 1887)
11 =31 {(Henschel 1889)
32-56 (Henschel 1890)
57-63  (Hanomag 1891)

(S 1) Miinster 1- 6 (Borsig 1890)

7-19 (Henschel 1891)
(S 1) Posen 1- 5 (Schwartzkopff 1890)
(S 1) Stettin 1-10 (Schwartzkopff 1890)

11-22 (Schwartzkopff 1891)

‘) 1907 Uberwiesen von der KED Berlin, wo sie die Betriebs-
nummern 1 -3 fahrten.

**) 1909 (berwiesen von der KED Magdeburg, wo sie die Be-
triebsnummern 57 — 60 fahrten.

**)1910 dberwiesen von der KED Stettin, wo sie die Betriebs-
nummern 19 - 22 fohrten.

Bild 8: Skizze im MaBstab 1:87 der 1890 von Schwartzkopff an die KED Berlin gelieferten Lokomotiven nach Mu-
sterblatt 111-2 mit einem Funkenfanger der Bauart Strube. Skizze: Sammlung Rauter

Bild 9: Seitenansicht der normalen 5 1 aus dem Musterblatt 111-2, wiedergegeben im MaBstab 1:87. Die Betriebs-
nummer lautet Magdeburg 374.
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nach und nach ausgemustert. Nach dem
Ende des Ersten Weltkrieges waren aber
immer noch mindestens 50 Maschinen im
Einsatz. Wie viele im Jahre 1920 noch zur
Deutschen Reichsbahn gelangten, ist unbe-
kannt. Nur vier Lokomotiven nach Muster-
blatt I1l-2 sind noch im vorlaufigen Umzeich-
nungsplan der Deutschen Reichsbahn auf-
gefuhrt: die (S 1) Minster 2 als 12 7001, die
(S 1) Stettin 18 als 12 7002, die (S 1) Kbnigs-
berg 44 als 12 7003 und die (S 1) Stettin 23

als 12 7004. Im endglltigen Umzeichnungs-
plan wurde keine dieser Maschinen mehr
bericksichtigt; sie waren 1925 schon alle
ausgemustert.

Nicht viel besser diirfte es den nach dem
Ende des Ersten Weltkriegs in den abgetre-
tenen Gebieten verbliebenen Lokomotiven
nach Musterblatt 11I-2 ergangen sein. Der
Verfasser hat im Jahre 1922 zwar noch meh-
rere Danziger S 1 mit preuBischer Betriebs-
nummer auf dem Bahnhof Dirschau beob-

Tabelle 5
Abmessungen

der Reihe 20 der Coln-Mindener Eisenbahn

Die Zahlen beziehen sich auf die 1873 und 1874 von Hartmann in Chemnitz
gelieferten Maschinen nach dem Umbau zu Beginn der neunziger Jahre
des vergangenen Jahrhunderts (u. a. Ausriistung mit Ersatzkesseln).

Bild 10 (oben): Die “Ems"
der Coln-Mindener Eisen-
bahn wurde 1874 von
Hartmann gebaut (Fabrik-
Nr. 697). Nach der Ver-
staatlichung der CélIn-
Mindener Eisenbahn im
Jahre 1880 wurde sie zur
Hannover 353 und erhielt
1906 die Betriebsnummer

(S 1) Hannover 36. Die

Nicht-Normale Lokomotiven der Gattung S 1:
Die Reihe 20 der CéIn-Mindener Eisenbahn (CME)

Bauart 1B n2 Aufnahme zeigt sie nach
dem zu Beginn der neun-
Rostflache m2 1,75 ziger Jahre des vergange-
Heizflache m?2 110,4 nen Jahrhunderts durch-
Dampfdruck kg.fcmg 12 gefﬂm_ten Umbau, b;i
" em sie u. a. einen Er-
Triebwerk mm ) . 420/510/1981 satzkessel erhielt.
Steuerung innenliegende Allan-Steuerung Bild 11 (unten): Skizze |
¥ y i unten): Skizze im
Dienstgewicht t 43 MaBstab 1:87: Reihe 20
Reibungsgewicht t 28 der Céin-Mindener Eisen-
bahn im Lieferzustand.
Tabelle 6

Hersteller, Baujahr Namen bei Betriebsnummern Ausmu-
und Fabriknummer der CME ab 1880 ab 1906 sterung
Hartmann 1873/688 Erft® * Hannover 347 (2. Besetzung) -+ (S 1) Hannover 34 1912
689 .Leine* 348 (2. Besetzung) 35 1910
1874/697 ,Ems* 353 (2. Besetzung) 36 1910

achten kénnen, doch in den Umzeichnungs-
planen der PKP, die im Laufe der zwanziger
Jahre erstellt wurden, finden sich keine
Lokomotiven nach Musterblatt I11-2 mehr.
Daher ist anzunehmen, daB sie noch vorher
ausgemustert worden sind. Darliber hinaus
gelangte eine S 1 nach Litauen — die (S 1)
Kénigsberg 26. Sie wurde dort in J 2-902 um-
gezeichnet. Der Buchstabe J in der Betriebs-
nummer deutet darauf hin, daB sie im Ran-
gierdienst eingesetzt wurde, denn in Litauen
fuhrten gewdhnlich nur Rangierlokomotiven
ein J in der Betriebsnummer.

Die Reihe 20 der ehe-
maligen CoIn-Mindener
Eisenbahn

Die C6In-Mindener Eisenbahn beschaffte im-
Zeitraum zwischen 1871 und 1874 nicht we-
niger als 30 dieser auch als “Durchbrenner®
bekannten Lokomotiven der Bauart 1B n2.
Zwolf wurden von Borsig in Berlin geliefert
(Baujahre 1871 und 1872) und 18 von Hart-
mann in Chemnitz (Baujahre 1873 und 1874).
Besonderes Kennzeichen dieser eleganten
Maschinen war der lange Achsstand zwi-
schen erster und zweiter Achse mit 3100 mm
(bei einem Gesamtradstand von 5690 mm)
und die dadurch bedingte auBergewdhnlich
lange Treibstange. Der maximale Achsdruck
war mit 16,3 t fur die damalige Zeit bemer-
kenswert hoch.

Trotz aller Bedenken gab es nie einen Grund
zu Beanstandungen, denn der Oberbau der
Bahnlinien, auf denen die “Durchbrenner®
zum Einsatz gelangten, war vorziglich, und
die betreffenden Strecken wiesen nur Kriim-
mungen mit groBem Radius auf.

Anfang der neunziger Jahre des vergange-
nen Jahrhunderts sind mehrere der von
Hartmann gebauten Lokomotiven mit Er-
satzkesseln ausgeristet worden. Einige
ihrer Abmessungen sind aus Tabelle 5 zu er-
sehen. Drei Maschinen aus dem Hause
Hartmann erhielten 1906 noch das Gat-
tungszeichen S 1. Es handelt sich um die
(S 1) Hannover 34, 35 und 36 (siehe auch
Tabelle 6).

Die “Durchbrenner” haben sich hervorra-
gend bewé&hrt und konnten sich auch als S 1
gut behaupten. Sie sind erst in den Jahren
1910 und 1912 ausgemustert worden; die
(S 1) Hannover 34 hat es auf eine Dienstzeit
von respektablen 39 Jahren gebracht.
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Bild 12: Werkaufnahme einer nicht-normalen Verbund-Schnellzuglokomotive der KED Hannover mit einem Treibraddurchmesser von 1880 mm. Sie wurde 1884 von Hanomag gebaut (Fabrik-
Nr. 1730), als Hannover 458 in Dienst gestellt und 1906 in (S 1) Hannover 12 umgezeichnet.

Die 1B-Verbund-
Schnellzuglokomotive
der KED Hannover

In der ersten Halfte der achtziger Jahre des
vergangenen Jahrhunderts wurde das Ver-
bundverfahren in PreuBen erprobt. Nach der
Beschaffung der beiden 1A n2vIenderloko-
motiven durch die KED Hannover im Jahre
1880 folgten flur dieselbe Direktion 1882 zwei

Guterzuglokomotiven der Bauart C n2v mit
den Betriebsnummern Hannover 1121 und
1122. Sie glichen, abgesehen von den durch
die Verbundbauform bedingten Anderun-
gen, vollig den normalen C-Giterzugloko-
motiven. Ausgedehnte Vergleichsfahrten
mit Zwillingslokomotiven ergaben eine Koh-
leersparnis von 18 bis 20 % bei nahezu glei-
cher Leistungsfahigkeit und auf Bergstrek-
ken héhere Geschwindigkeiten.

Der damalige Maschinenmeister der KED

Werkfoto Hanomag

Hannover, August von Borries, gab in der er-
sten Hélfte des Jahres 1884 vier Zweizylin-
derVerbund-Schnellzuglokomotiven bei der
Hanomag in Auftrag, um die Vorzige der
Verbundbauform auch bei Lokomotiven fur
schnellfahrende Ziige zu erproben. Gerade
im Schnellzugbereich war das Verkehrsauf-
kommen seit Beginn der achtziger Jahre
stark angestiegen. Dem waren die 1B-
Lokomotiven nach Musterblatt 15 und 16 lei-
stungsméBig nicht mehr gewachsen. Die-

Bild 13: Die (S 1) Hannover 21 ist ebenfalls eine nicht-normale Verbund-Schnellzuglokomotive der KED Hannover. Sie wurde 1884 von Hanomag geliefert (Fabrik-Nr. 1728) und zunchst

als Hannover 456 bezeichnet.
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Bild 14 (oben): Eiszapfen hangen vom Dach des Lokschuppens herunter. Auf der Drehscheibe steht die (S 1) Hannover 13, die 1884 von Hanomag gebaut wurde (Fabrik-Nr. 1731) und zu-
nachst die Betriebsnummer Hannover 459 fahrte. Sie verfigt dber einen Ersatzkessel mit verlangerter Rauchkammer und einem entsprechend verlangerten Rahmen.

Tabelle 7 Tabelle 8
Abmessungen Die 1B n2v der KED Hannover
der 1B-Verbund-Schnellzuglok der KED Hannover nach besonderer Zeichnung
Hanomag Henschel Hersteller, Baujahr Betriebsnummern Ausmu-
(1884/85) (1887) und Fabriknummer bis 1906 ab 1906 sterung
Rostflache m2 1.74 1,74 Hanomag 1884/1728 Hannover 456 + (5 1) Hannover 21 1912
Heizflache m2 98 110 1729 457 11 *)
Dampfdruck kglem? 12 12 1730 458 12 *)
: 420 440 , 1731 459 13 *)
i) uiiad
Triebwerk mm 500 580/1860 e 580/1880 1885/1819 460 14 “
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung 1820 461 15 g
Dienstgewicht t 38 39 1821 462 16 ")
Reibungsgewicht t 26 27 1822 463 17 )
Kesselmitte Henschel 1887/2333  Hannover 472 (S 1) Hannover 22 1912
aber Schienenoberkante mm 1960 1960 2334 473 23 1910
Lange Gber Puffer mit Tender mm 14 803 14 803 2335 474 24 1912
2336 475 18 1916
2337 476 19 *)
Bild 15: Auch die (S 1) Hannover 17 besitzt einen Ersatzkessel mit verlangerter Rauch- 2438 477 20 1912

kammer. Im Gegensalz zu ihren Schwesterlokomotiven ist bei ihr die Steuerwelle etwas
weiter vorne im Bogen (ber den Kessel gefahrt. Sie wurde 1885 von Hanomag geliefert
(Fabrik-Nr. 1822) und als Hannover 463 in Dienst gestellt. Die Aufnahme der kurz zuvor aus-

‘) Ausmusterung nach dem 01.04.1917

gemusterten S 1 ist 1919 oder 1920 entstanden. Foto: R. R. Kirchhoff, Sa I H
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Bild 16: Die (S 1) Hannover 11, eine nicht-normale 1B-Verbund-Schnellzuglokomotive der KED Hannover, erhielt ebenfalls einen Ersatzkessel mit verldngerter Rauchkammer. Sie wurde

1884 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 1729) und als Hannover 457 in Dienst gestellt.

sem Mangel sollte die 1B n2v-Schnellzug-
lokomotive abhelfen. Ihre Konstruktion wies
auch sonst einige Besonderheiten auf. So
sah von Borries die auBenliegende Heusin-
ger-Steuerung vor und beseitigte den bisher
ublichen Uberhang der Zylinder und des
Stehkessels. August von Borries legte die
schweren Verbundzylinder hinter die Lauf-
achse und verminderte so nicht nur den sto-
renden Uberhang, sondern entlastete auf
diese Weise gleichzeitg die Laufachse und
erhohte das Reibungsgewicht. Bei 1B-Loko-
motiven der Belgischen Centralbahn wurde
diese Lage der Zylinder bereits im Jahre
1864 realisiert, bei der Westfalischen Eisen-
bahn 1875. Wegen der Zylinderlage wurde
nun die dritte Achse zur Treibachse; mit ihrer
Lage unterstitzte sie den Stehkessel und
verminderte gleichzeitg seinen Uberhang.
Die Steuerwelle wurde im Bogen aufen tber
den Kessel geftihrt, das Dampfzufuhrungs-
rohr verlief vom Dom aus seitlich am Kessel
herunter.

Zwischen 1884 und 1887 sind insgesamt 14
Lokomotiven dieser Bauform in Dienst ge-
stellt worden. Acht Stick lieferte 1884/85 die
Hanomag, die anderen sechs wurden 1887
von Henschel gebaut (siehe auch Tabelle 8).
Die Hauptabmessungen dieser Schnellzug-
lokomotive sind in Tabelle 7 wiedergegeben.
Die Unterschiede in den Abmessungen zwi-
schen den von Hanomag und den von Hen-
schel gelieferten Maschinen sind teilweise
so betrachtlich, daB man fast versucht ware,
von zwei Bauformen zu sprechen.
Sicherlich lag es nicht an dem in PreuBen
damals ungewohnten Verbundantrieb, daB
die beschaffte Stickzahl relativ gering
blieb. Hauptgrund waren vielmehr die zum
Lieferzeitpunkt noch wenig befriedigenden
Anfahrvorrichtungen far Verbundlokomoti-
ven — und gerade bei Schnellzuglokomoti-
ven war es besonders wichtig, da die An-

27 » Eisenbahn-Journal 3/1988

fahrvorrichtung unbedingt zuverldssig ar-
beitete. Abhilfe brachte hier erst 1894 das
Dultz'sche Anfahr- und Wechselventil. Ab
1887 baute man die Lokomotive auch mit
1730 mm groBen Treibraddern; sie wurde 1906
als P3 (ab 1911: P 32) eingestuft. Naheres
darUber war bereits im Eisenbahn-Journal
9/1986 nachzulesen.

Die 14 Lokomotiven mit den 1880 mm groBen
Treibréddern haben sich bei der KED Hanno-
ver im Ubrigen durchaus bewéahrt und sind
1906 als (S 1) Hannover 11 bis 24 eingereiht
worden. |hre Ausmusterung erfolgte zwi-
schen 1910 und 1917.

Nachwort

Der Verfasser ist der S 1 noch verschiedene
Male begegnet. Um 1914 in Clstrin, um 1915
auf dem Potsdamer Bahnhof (vor Personen-

Alle Fotos (soweit nicht anders angegeben): Sammlung Dr. Scheingraber

ziigen aus Brandenburg) und endlich der Ab-
schied 1922 in Angerminde, als sich eine
der letzten Stettiner vor den Personenzug
nach Schwedt an der Oder setzte.

Jugenderinnerungen eines alten Eisenbahn-
freundes! Herbert Rauter

Quellen:

Bildliche Verzeichnisse der Lokomotiven und Tender eini-
ger KED, 1886 ff.

Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet der mitteleuro-
paischen Eisenbahnverwallungen: R. von Helmholtz, W.
Staby, Band | (1835 - 1880), Berlin 1930;

E. Metzeltin, Band |l (1880 — 1920), Berlin 1937

F. Gaiser, Aufzeichnungen dber die Lokomotiven der einzel-
nen KED (handschriftlich), 1920 ff.

G. Hammer, Uber die Entwicklung des Lokomotivparks der
PreuBischen Staatseisenbahnen, Glasers Annalen, Son-
derdruck 1912

Hundert Jahre Union GieBerei, Kénigsberg 1928

J. Jahn, Die Dampflokomotive in entwicklungsgeschichtli-
cher Darstellung ihres Gesamtaufbaus, Berlin 1924
Statistik der Im Betrieb befindlichen Eisenbahnen
Deutschlands, Berlin 1892/1893

Zeitschriften:

Die Lokomotive, Wien 1906 ff.

Bild 17: Skizze im MaBstab 1:87 der 1884 von Hanomag gelieferten 1B-Verbund-Schnellzuglokomotiven der KED Hannover

mit einem Treibraddurchmesser von 1880 mm.

Skizze: Sammlung Rauter
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Bild 1: Lokfihrerseite des selbstgebauten Messingmodells der preuBischen S 1 von Bernhard Schelb.

Messingmodell der preunilischen s1

Den Selbstbau des Dampflok-Oldtimers beschreibt Bernhard Schelb

Wie im vorangegangenen Beitrag beschrie-
ben. wurden zwischen 1885 und 1898 insge-
samt 260 Lokomotiven nach Musterblatt 111-2
beschafft, die 1906 (von einer Direktion ab-
gesehen) die Gattungsbezeichnung S 1 er-
hielten. Einige Lokomotiven gelangten nach
Ende des Ersten Weltkriegs noch zur Deut-
schen Reichsbahn und wurden im vorléaufi-
gen Umzeichnungsplan der DR als Bau-
reihe 12’7 berticksichtigt. Im endgiiltigen
Umzeichnungsplan von 1925 ist jedoch
keine dieser Maschinen mehr aufgefuhrt.
Ubersichtszeichnungen far den Selbstbau
einer S 1 findet man in “Miba”“ 10/64 bzw. im

“Miba reprint 3" und im “Modelleisenbah-
ner* 6 und 7/63 sowie im “PreuBen-Report*
in dieser Ausgabe des Eisenbahn-Journals.
Das Modell der S 1 entstand ganz aus Mes-
sing mit Ausnahme des Schlepptenders, der
leicht modifiziert von der preuBischen G 4°
von Fleischmann dbernommen wurde. Aus
dem Gehéause des Tenders wird das Oberteil
mit der Kohleimitation herausgeschnitten
und das verbleibende Gehauseteil sorgfél-
tig an den Schnittstellen beigefeilt. Entspre-
chend dem Nietenbild der Seitenwénde wird
ein zurechtgebogenes Messingblech einge-
paBt. Der Wassereinfullstutzen kann von

Bild 2: Auch einige Kleinteile entstanden im Eigenbau, wie z. B. die Kuppelstangen aus 0,5 mm Messingblech. Die Brems-
backen und Bremsbackentrager sind Abgusse aus Silikonformen.

dem ausgeségten Rest des Tendergehiuses
Ubernommen werden. Zur Stromversorgung
wird das Fahrwerk des Tenders herangezo-
gen. An den isolierten Ré&adern wird der
Strom durch Spurkranzschleifer abgenom-
men. Der so umgebaute Tender ist auch fur
viele andere Lokmodelle brauchbar, bei-
spielsweise flr die G 3 von DJH.

Das Fahrwerk der Lok entstand aus 1-mm-
Messingblech. Zwei Platten werden aufein-
ander geklebt und die Position der Achsboh-
rungen angerissen. Damit das Modell spater
lauft, ohne zu klemmen, werden gleichzeitig
zwei Streifen 0,5 mm Messing- oder Neusil-

Bild 3: Die Kreuzképfe stammen von der Rai-Mo T 3. Wei-
tere Zurdstteile wurden den Programmen einschlagiger
Hersteller entnommen.




Bild 4: Sowohl die Gehauseteile als auch die Beschriftun.
gen entstanden in Atztechnik.

berblech fir die Kuppelstangen aufgeklebt.
Die Bohrungen werden mit 1,9 mm — dem
far die Kuppelstangen notwendigen Durch-
messer — vorgebohrt. Nach Abnehmen der
dunnen Blechstreifen werden die Achsboh-
rungen fertiggestellt. Die Treib- und Kuppel-
achsen benétigen 3 mm Bohrungsdurch-
messer, die Bohrung fur die Laufachse wird
auf 2 mm erweitert.

Jetzt kann die Kontur der Rahmenwangen
aufgerissen und die Teile aus dem Blech
ausgearbeitet werden. Die Achsbohrungen
werden nach unten geschlitzt und so ausge-
feilt, daB die Achsen leicht, aber nahezu
spielfrei eingesetzt werden kénnen. Treib-
und Kuppelachsen stammen von der Roco
S 10 (Ersatzteil-Nr. 41155-A09), die Laufach-
se von der Liliput T9% Nachdem die
Rahmenwangen (mit den nétigen Distanz-
sticken) mit dem Fahrwerk verlotet sind,
wird eine Abdeckplatte angefertigt, die
Treib- und Kuppelachse fest im Rahmen
halt. Die Laufachse wird mit innen am
Rahmen angebrachten 0,3-mm-Federstahl-
drahten abgefedert.

Das zweistufige Schneckengetriebe wird
aus GintherTeilen angefertigt. Das Unter-
setzungsverhéltnis betragt 50:1, was der Lok
im Zusammenhang mit dem Faulhaber-Mo-
tor 1219 (12 V) eine umgerechnete Hochstge-
schwindigkeit von 110 km/h verleiht. Wer
das Fahrzeug nachbauen will, verlegt den
Antrieb im Gegensatz zu meiner Ausfiihrung
besser auf die Treibachse (wegen der “Kopf-
lastigkeit” des Modells).

Die Gehauseteile entstehen in Atztechnik.
Die einzelnen Teile des Gehauses werden im
MaBstab 1:1 mit Tusche auf Transparent-
papier gezeichnet und zweimal auf graphi-
schen Film (z. B. Agfa 0 81 p) umkopiert. Wer
tber die “Modelleisenbahn”-Hefte verfugt,
kann die Abmessungen direkt aus den um-
fangreichen Einzelteilzeichnungen entneh-
men. Die Beschriftung wird ebenfalls ge-
atzt. Man reibt einfach entsprechende Buch-
staben und Ziffern (Letraset, Alfac) auf Mes-
singblech von 0,2 mm Starke auf. Diese Auf-
reibesymbole sind dann absolut bestindig
gegen die Sdureeinwirkung wahrend des
Atzvorganges (gegen Eisen-lll-Chlorid oder
Ammoniumpersulfat).
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Bild 5: Heizerseite des HO-Modells der S 1. Der Schlepptender wurde leicht modifiziert von der preuBischen G 4.3 von

e

Fleischmann Gbernommen.

Einige Zuristteile vervollstdndigen das Mo-
dell. Von Verbeck wurden Schornstein (1115),
Dampfdom (1101), Sandkasten (1092) und
Luftpumpe (1079) bezogen. Von Gunther
stammen Sicherheitsventil (1440), Lautewerk
(1441), Handrader (1025) und Laternen (1209),
die selbstverstandlich auch am Tender an-
gebracht werden. Die schénsten Griffstan-
genhalter bietet Weinert an, Puffer und
Kupplungshaken entstammen dem Micro-
Programm.

Problematisch wird die Detaillierung im
Fahrwerksbereich. Schéne zweifach gefuhr-
te Kreuzképfe gibt es mittlerweile von
Fleischmann (T 3). Beim Bau des Modells
wurde noch auf solche der Rai-Mo T 3 zu-
ruckgegriffen. Fur die Bremsen habe ich
keine Bezugsquelle gefunden. Hier muB zur
Selbsthilfe geschritten werden. Brems-
backen der Roco S 10 werden auf aus Mes-
sing zugefeilte Bremsbackentrdager geklebt
(jeweils ein linkes und rechtes Teil fertigen).
Davon fertigt man eine Silikonform und
gieBt dann die bendtigte Anzahl Brems-
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Alle Fotos: W. Kosak

backen mit UHU-plus ab.

Das fertige Modell wird im Fahrwerksbe-
reich rot lackiert, die Zylinder schwarz. Das
Gehduse kann wahlweise ganz in schwarz
gehalten oder griin mit schwarzer Rauch-
kammer ausgefihrt werden. Ich habe die
schwarze Ausfihrung ohne Hoheitszeichen
gewabhlt, wie die letzten Loks noch nach dem
Ubergang der Landerbahnen auf die Deut-
sche Reichsbahn in Dienst waren. Die Lok
kann dann sowohl mit Wagen in Lander-
bahnlackierung als auch mit solchen in
Reichsbahnfarbe eingesetzt werden. Mit
zweiachsigen Abteilwagen von Rai-Mo und
Dreiachsern von Roco kann man einen stil-
echten Personenzug aus den zwanziger Jah-
ren zusammenstellen, der sicher einen
Blickfang auf jeder Anlage darstellt. Mit
Haftreifen auf der angetriebenen Achse
reicht die Zugkraft der kleinen Maschine im-
merhin aus, einen eindrucksvollen, aus
sechs bis sieben Wagen bestehenden Zug
Ober eine zweiprozentige Rampe zu schlep-
pen. Bernhard Schelb

Bild 6: Skizze des Lokrahmens im MaBstab 1:1. Der Antrieb (Getriebeskizze im MaBstab 2:1) sollle Gber die Treibachse er-

folgen.

Zeichnung: B. Schelb
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Bild 1: Aus der 260 578 w
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rde im Oktober 1987 durch Umzeichnung die Kleinlokomotive 360 578 und, weil sie Gber eine Funkfernsteuerung verfiigt, zu Jahresbeginn 1988 die 364 578.
MNach den derzeitigen Planungen der DB wird sie voraussichtlich auch die einzige Vertreterin der Baureihe 364 bleiben, denn zukinftig sollen keine Lokomotiven
nur noch Maschinen der Baureihe 361 mit Funkfernsteuerung ausgeriistet werden (die dann in Baureihe 385 umgezeichnet werden). Die Aufnahme

r Baureihe 360, sondern
tstand am 20.02.1988 im
Foto: R. Kdstner

Die Baureihen 335, 364 und 365

Dieselrangieriokomotiven mit Funkfernsteuerung

Nun hat man sich gerade damit abgefun-
den, daB aus der guten alten und bulligen
V 60 die Kleinlokomotiven der Baureihen
360 und 361 geworden sind, da kommt
schon wieder neue Kunde aus der Hauptver-
waltung der Deutschen Bundesbahn in

Frankfurt. Dort hatte man jungst die neuen
Baureihenbezeichnungen 335, 364 und 365
‘erfunden”. Damit werden nun jene Lokomo-
tiven gekennzeichnet, die seit 1984 mit
Funkfernsteuerungen ausgeristet wurden.
Um es zu prazisieren, es sind 50 Rangier-

Bild 2: Die mit Funkfernsteuerung ausgeristeten Lokomotiven der Baureihe 333 weisen an der Rickwand des Fihrer-
hauses eine neu geschaflfene Auskofferung auf. Das Foto zeigt die 333 134 des Bw Ingolstadt vor der Umzeichnung in

335134

Foto: BZA Miinchen (H. Bechtner)

lokomotiven fir allgemeine Rangieraufga-
ben, die mit einem tragbaren Fernsteuer-
bediengerat funkferngesteuert werden kon-
nen. Erste Erfahrungen mit solchen Geréaten
hatte man bereits in den Jahren 1969/70 auf
Industriebahnen gesammelt. Inzwischen

Bild 3: In
reihe 3
elektronisc
gebracht

« & 1stevergerate -
en Komponentender Funkferns ngunter
Foto: BZA Miinchen
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Bild 6: Personalintensive AnschluBbedienung in Wuppertal im Jahre 1970. Mit dem Einsatz funkferngesteuerter Rangier-
lokomotiven kdnnen heute die Funktionen des Lokfdhrers und des Rangierleiters in der Person des LokrangierfOhrers ver-

einigt werden,

einrichtungen ausgeristet. Die Federflh-
rung fur die Entwicklungsarbeiten und far
den Lokumbau lag bei der Baureihe 261 bei
Krauss-Maffei und fir die K6f der Reihe 333
bei Krupp-MaK. An die einjahrige Basis-
erprobung schloB sich dann der GroBver-
such bis Ende 1986 mit weiteren 44 Rangier-
lokomotiven an. Zu Funklokomotiven umge-
baut wurden 27 Fahrzeuge der Baureihe
260/261 und 17 Kleinlokomotiven der Bau-
reihe 333.

Betriebsaufgaben
der Funklokomotiven

Die funkferngesteuerten Lokomotiven sind
fur den Einsatz im Rahmen allgemeiner Ran-
gieraufgaben vorgesehen. Hierzu zahlen die
Zugbildung und die Bedienung von Abstell-
anlagen und Ladegleisen auf Rangierbahn-
héfen, auBerdem alle Rangierarbeiten auf
Knotenpunktbahnhéfen und deren Satelli-
tenstationen. Samtliche Zugfahrten missen
ausschieBlich mit unmittelbarer Bedienung
der Lokomotiven durchgefihrt werden. Bei
der Bedienung von AnschluBstellen kann
die Verwendung der Funkfernsteuerung ort-
lich zugelassen sein. Im Funkfernsteuerbe-
trieb sollen keine Fahrzeuge beférdert wer-
den, die mit Personen besetzt sind. Die

Bild 7: Kostensparende

Foto: H. Sauberlich

Deutsche Bundesbahn erwéagt allerdings,
Funklokomotiven spéter auch beim Rangie-
ren besetzter Personenwagen einzusetzen.
Dafur ist aber die Zustimmung des Gesetz-
gebers und die Anderung der Eisenbahn-Be-
triebsordnung (EBO) erforderlich. Die Funk-
fernsteuerung von Rangierlokomotiven wird
von einem “Lokrangierfihrer® vorgenom-
men, der seinen Platz auf oder direkt neben
der Rangierabteilung hat. GemaB der Be-
stimmungen fur die Fahrdienstvorschrift hat
der Lokrangierfuhrer den Fahrweg und die
Signale sorgfaltig zu beobachten und beim
Heranfahren an stehende Fahrzeuge und
Gefahrenstellen die Abstadnde genau abzu-
schatzen. Die Fahrgeschwindigkeit ist den
augenblicklichen Sichtverhaltnissen anzu-
passen. In besonderen Ausnahmeféllen
kann der Lokrangierfuhrer, der bei Funkloko-
motiven die Doppelfunktion von Lokfihrer
und Rangierleiter hat, einen Rangierer mit
der Beobachtung des Fahrwegs beauftra-
gen. Aus Sicherheits- und Systemgrinden
darf die Rangierabteilung aber nicht — auch
nicht zeitweise — auf andere Mitarbeiter
verlagert werden.

Um den Lokrangierfiihrer weitgehend von
den beschwerlichen Kuppelarbeiten zu ent-
lasten, sind die Funklokomotiven beidseitig
mit einer automatischen Rangierkupplung,

AnschluBbedienung heute: Der LokrangierfOhrer steuert die Rangierlokomotive Gber Funk mit

einem tragbaren Fernsteuerbediengerét. Er befindet sich wéhrend des funkferngesteuerten Rangierens stets an der Spitze

des Zuges; dadurch ist eine optimale Beobachtung des Fahrweges gewahrleistet.

Foto: BZA Miinchen (H. Bechtner)

Bauart 55, der Firma Scharfenberg ausgeru-
stet. Durch das automatische Kuppeln und
Entkuppeln zwischen Lokomotive und Wa-
gen konnte der Rangiervorgang beschleu-
nigt, erleichtert und gefahrloser gestaltet
werden.

Das System
der Funkfernsteuerung

Funkferngesteuerte Rangierlokomotiven
sind bei der Deutschen Bundesbahn bereits
seit 1962 im Einsatz. Hierbei handelt es sich
aber um jene Fahrzeuge, die ausschlieBlich
im Abdrickbetrieb in groBen Verschiebe-

Diesellokomotiven der Baureihen 333, 360 und
361 mit Funkfernsteuerung (Stand: 15.01.1988)
Betriebs- beheimatet beim Betriebs-
Nr. alt Betriebswerk Nr. neu
33301341 Trier 335 0139
333 108-9 Mannheim 1 335 108-7
333 109-7 Ulm 1 335 109-5
333 1105 Ulm 1 335 110-3
333 111-3 Ulm 1 335 1111
333 114-7 Ingolstadt 335 1145
333 12486 Braunschweig 1 335 1244
3331253 Kornwestheim 335 1251
333 12641 Bremen 1 335 126-9
3331279 Mannheim 1 335 1277
333 128-7 Dortmund 1 335 128-5
333 129-5 Saarbricken 1 335 129-3
333 130-3 Kaiserslautern 335 13041
333 1311 Kornwestheim 335 1319
333 132-9 Mihidorf 335 132-7
333 133-7 Mihidorf 335 133-5
3331345 Ingolstadt 335 134-3
333 138-6 Braunschweig 1 335 138-4
333 140-2 Karlsruhe 1 335 140-0
333 1824 Osnabrick 1 335 182-2
360 5789 Osnabrick 1 364 578-5
361 102-7 Karlsruhe 1 365 102-3
361 103-5 Karlsruhe 1 365 10341
361 108-4 Kornwestheim 365 108-0
361 109-2 Gottingen 365 109-8
361 111-8 Gottingen 365 111-4
361 1159 Kornwestheim 365 115-6
361 12441 Kornwestheim 365 124-7
361 127-4 Hagen 1 365 127-0
361 128-2 Oberhausen 365 128-8
361 130-8 Hamm 1 365 130-4
361 131-6 Hamm 1 365 131-2
361 1324 Mihidorf 365 132-0
361 136-5 Kornwestheim 365 136-1
361 1399 Kornwestheim 365 139-5
361 140-7 Trier 365 140-3
361 141-5 Trier 365 14141
361 14341 Ulm 1 365 143-7
361 1440 Mannheim 1 365 144-5
361 145-6 Mannheim 1 365 145-2
361 146-4 Saarbricken 1 365 146-0
361 147-2 Saarbricken 1 365 147-8
361 148-0 Saarbriicken 1 365 148-6
361 2157 Hagen 1 365 215-3
361 2256 Dortmund 1 365 225-2
361 236-3 Hannover 1 365 236-9
361 2371 Ingolstadt 365 237-7
361 2405 Kaiserslautern 365 2401
361 241-3 Mihldorf 365 241-9
361 650-5 Gaottingen 365 6501
361 839-4%) — —

*)nur bis Sommer 1986 mit einer Funkfernsteuerung
ausgeristet. Die Funkfernsteuereinrichtungen der
361 839 wurden in die 361 650 eingebaut.

Anmerkung:

Die Lokomotiven 333 108, 333 114, 333 138, 361 240,

361 241 und 361 B39 erhielten die Prototyp-Funkfern-

steuereinrichtungen und wurden ab Juli 1984 im Be-

triebseinsatz getestet. Im Sommer 1986 wurde die Funk-

fernsteuerung aus der 361 839 aus- und in die 361 650

eingebaut. Alle anderen in dieser Tabelle aufgelisteten

Lokomotiven wurden im zweiten Halbjahr 1986 mit

Vorserien-Funkfernsteuereinrichtungen ausgerastet.
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Bild 8: Der Lokrangierfihrer stellt die ortsbedienten Wei-
chen selbst um, Foto: BZA Miinchen (H. Bechtner)

bahnhéfen verwendet werden. Begonnen
wurde mit einer Doppeltraktionseinheit, be-
stehend aus den Fahrzeugen V 60 042 und
V 60 043, die am Ablaufberg im Rangier-
bahnhof Mannheim eingesetzt wurden. Im
Jahre 1964 kam eine weitere Doppeltrak-
tionseinheit hinzu. Dartber hinaus werden
inzwischen auch mehr als 20 Lokomotiven
der Baureihen 290/291 in vier Hochleistungs-
rangierbahnhéfen im Abdriuckbetrieb einge-
setzt. Diese Fahrzeuge werden Uber eine
Feststation entweder vom Bergmeister oder
vom Ablaufsteuerrechner funkferngesteu-
ert. Im Gegensatz dazu lassen sich die funf-
zig Rangierlokomotiven der Baureihen 261
und 333 fur allgemeine Rangieraufgaben
mit einem tragbaren Fernsteuerbediengerat
(FBG) funkfernsteuern.

Dieses Fernsteuerbediengeréat in korperge-
rechter Form, bei dessen Entwicklung die
Erfahrungen von Industrieanwendern und
des Arbeitsschutzarztes der DB mit einbe-
zogen wurden, wird vom LokrangierfUhrer in
einem Tragegeschirr getragen. Am Trage-
geschirr sind auch noch ein Sprechfunkge-
rat und eine Handlampe befestigt. Die Be-

Bild 10: Das Fernsteuerbediengerat mit Tragegeschirr und
Zusatzausristung (Sprechfunk “Teleport 9* und Hand-
lampe) Foto: BZA Miinchen

Bild 9: Die automatische Rangierkupplung, Bauart 55, der Firma Scharfenberg, mit denen die funkierngesteuerten Ran-
gierlokomotiven der Baureihen 335, 364 und 365 beidseitig ausgeristet sind, entlastet den Lokrangierfihrer weitgehend
von den beschwerlichen Kuppelarbeiten. Das Losen der automatischen Rangierkupplung erfolgt Ober das Fernsteuer-

bediengerat.

dienung des FBG kann einhandig, sowohl
mit der linken als auch mit der rechten Hand
erfolgen. Mittig ist der Hebel des Fahr- und
Bremsschalters angeordnet. Die Schalter
fur die Brems- und Richtungswahl sind me-
chanisch verriegelbare Zugschalter, die
gegen versehentliches Bedienen gesichert
sind. Die Schnellbremse wird Uber einen
roten Schlagtaster aktiviert, der durch Her-
ausziehen wieder zu 16sen ist. Auf dem lin-
ken Teil des Tableaus befinden sich die Be-
dienelemente fur das Sanden und fir die
Signalgebung, rechts der Schalter far die
Rangierkupplung. Die Antenne flr eine
Sendeleistung von 150 mW, die fur eine
Reichweite bis 700 m bemessen ist, wurde
in das aus glasfaserverstarktem Kunststoff
gefertigten Gehduse des FBG integriert.
Zur Uberwachung der Dienstfahigkeit des
Lokrangierfihrers ist im FBG ein Neigungs-
wachter eingebaut, der beim Neigen des
FBG um mehr als 50° aus der Vertikalen an-
spricht und eine Schnellbremsung auslost.
Damit der Neigungswachter bei kurzzeiti-
gen Bewegungsabl&aufen, z. B. beim Abstei-
gen des Lokrangierfiihrers vom Fahrzeug,

Foto: BZA Miinchen (H. Bechtner)

keine unbeabsichtigte Schnellbremsung
einleitet, ist dieser fur eine Zeitdauer von
vier Sekunden automatisch Gberbrickt. Eine
bewuBte Uberbriickung des Neigungsschal-
ters fur die Dauer von 13 Sekunden, z. B.
wahrend des Umstellens von Weichen, kann
der Lokrangierfuhrer durch Betatigung des
Kipptasters Neigen/Entriegeln in die Stel-
lung Neigen vornehmen.

Mit Hilfe der Bedienelemente des FBG kon-
nen durch Funk direkt folgende Steuerbe-
fehle zur Lok Ubermittelt werden:

Fahr- und Bremsbefehle

Leistung auf

Leistung ab

Bremse anlegen

Bremse lésen

indirekte Bremse

direkte Bremse

Bremsen angeglichen

Schnellbremse aktiv

Schnellbremse passiv (Neigungs-
schalter)

Fahrtrichtungsbefehle

e Motor voraus (vorwarts)

e hinterer Vorbau voraus (rickwarts)

Bild 11: Der Fahrerstand der Rangierlok ist wahrend des funkferngesteuerten Rangierens immer unbesetzt. Befindet sich
die Lokomotive an der Zugspitze, steuert der Lokrangierfiihrer bei den Lokomotiven der vormaligen Baureihe V 60 die

Rangierfahrt von einer der beiden vorderen tiefliegenden Trittflachen aus.
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Foto: BZA Miinchen (H. Bechtner)
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Bild 12: Im Sommer 1986 ristete das AW Kassel die 261 650 mit der Funkfernsteuerung der 261 839 aus. Die 261 839 war eine der drei ersten Lokomotiven dieser Baureihe, die von der
Industrie mit einer Prototyp-Funkfernsteuereinrichtung ausgeriistet worden waren. Um eigene Umbauerfahrungen zu sammeln und die Kosten fir den Umbau besser kalkulieren zu kon-
nen, beschlof die DB, die Funkfernsteuereinrichtungen aus der 261 839 aus- und in die 261 650 einzubauen. Die damals noch als 261 650 bezeichnete Lokomotive rangiert am 01.09.1987

in Eschershausen (Strecke Vorwohle — Emmerthal der Vorwohle-Emmerthaler Verkehrsbetriebe, abgekirzt VEV)

Sonstige Befehle

e Pfeifen

e Sanden

e automatische Rangierkupplung I6sen
Dariiber hinaus kann auch noch der Befehl
Berganfahrt eingegeben werden. Empfan-
gen und umgesetzt werden die Steuerbefeh-
le von den Bauelementen im Fernsteuerge-
rateschrank im Fihrerraum der Lokomotive.
AubBer der Entwicklung von Sende- und Emp-

Bild 13: Fuhrertisch einer Lokomotive der Baureihe 365
Bedienpulte fir die manuelle elektro-pneumatische
steuerung) zu sehen,.

fangseinrichtungen sowie dem Einbau der
Gerate in die Fahrzeuge, muBte aber auch
noch die Anpassung der Loksteuerung und
der Bremssysteme in den Rangierlokomoti-
ven vorgenommen werden. Bei der Baureihe
260/261 wurde im Rahmen der notwendigen
Arbeiten die bislang vorhandene mecha-
nisch-pneumatische Steuerung von Motor
und Wendegetriebe durch eine elektro-pneu-
matische Steuerung ersetzt. Anstelle der

n der Bildmitte ist eines der neuen
=uerung (Ersatz fir die Handrad-

Foto: BZA Miinchen den

Foto: C. Bohn

Handrader und Wendeschalthebel erhielten
die Maschinen ab der Vorserie nun zusatz-
liche Steuerpulte mit den erforderlichen Be-
dienelementen. Zusatzlich und parallel zu
den vorhandenen Fiuhrerbrems- und Zusatz-
bremsventilen wurde eine neue Fihrer-
bremsventilanlage eingebaut, mit der nun
der Hauptluftleitungsdruck tber Funk regel-
bar ist.

Bei den Kleinlokomotiven der Baureihe 333

Bild 14: Fernsteuergerateschrank im Fihrerstand einer Lokomotive der Baureihe 365 mit
tronischen Komponenten der Funkfernsteuerung

Foto: BZA Miinchen
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Bild 15: Auch am Sch
Bversuch mit de

elauflieger auf einer

mubBte die mechanisch betatigte Steuerung
von Motor und Wendegetriebe entfallen und
durch eine elektro-pneumatische Steuerung
ersetzt werden. Die neuen Bedienelemente
sind mit jenen identisch, die in den Lokomo-
tiven der Baureihe 260/261 eingebaut wur-
den. Die zusétzlich erforderlichen Steuer-
luftgerdte und die elektrische Fahrpultver-
kntpfung konnten im MittelfGhrerpult ange-
ordnet werden. Eine besondere Magnetven-
tileinheit, ergdnzt durch zwei Druckventile,
steuert die Bremsanlage der Baureihe 333,
deren zusétzliche Druckluftgeridte zusam-
men mit dem Fernsteuergeradteschrank in
einer neu geschaffenen Auskofferung an
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uerte Rangierlokomotiven zum Einsatz komm
eigt die beim Bw Flens

n worden war. Das
gen) verladen

der Ruckwand des FlUhrerhauses unterge-
bracht werden. Bei der 260/261 befindet sich
die erweiterte Druckluftanlage fur die indi-
rekte Bremse an der Stirnseite des hinteren
Vorbaues der Lokomotiven.

Als Ergénzung der Schleuderschutzeinrich-
tung erhielten die Funklokmotiven eine auto-
matisch arbeitende Anfahr-Zugkraftbegren-
zung. Dadurch wird die Motordrehzahl im
Anfahrbereich — bei den 260/261 zwischen
0 und 9 km/h und bei der 333 zwischen 0 und
6 km/h nach einer vorgegebenen Motor-
drehzahlkennlinie begrenzt

Der aubBeren Kennzeichnung der Funkloko-
motiven dienen auBer den neuen Betriebs-

obwoh! die Bundesbahndirektion Hamburg
urg beheimatete 260 285; im Hintergrund wirc de
Foto: DB

nummern,dieinHéhedes Fihrerhausdaches
an beiden Seiten der Lok angebrachten wei-
Ben Sichtmelder. Bei Schnellbremsungen
blinken die Sichtmelder im schnellen Rhyth-
mus, bei Stérungen in langsamem Takt.

Nach AbschluB des GroBversuchs in den Be-
zirken Essen, Hannover, Karlsruhe, Min-
chen, Saarbriicken und Stuttgart werden die
gewonnenen Erkenntnisse ausgewertet und
in die weitere Entwicklung einflieBen. Bis
zur Mitte des Jahres 1989 sollen dann insge-
samt 450 Rangierlokmotiven mit einer Funk-
fernsteuerung ausgeristet sein. HO
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Bild 1: Bei diesem Triebzug soll es sich um den VT 33 211 und den VS 145 085 handeln. Weder Aufnahmeort noch -zeitpunkt sind bekannt. Es spricht jedoch einiges dafir, daB das Foto
in Osterreich aufgenommen sein kénnte. Da der VT 33 211 noch Ober Mitteleinstiege verfigt, diese gemaB einer Skizze des BZA Minchen beim Umbau des Triebwagens jedoch entfernt
wurden, ist es denkbar, daB das Foto vor dem Umbau entstand (Umbaudatum unbekannt).

Einheitstriebwagen
cler Deutschen Reichsbahn qr.is

Die Triebwagen der franzésischen Besatzungsmacht

In unserer Serie Gber die Einheitstriebwagen
der frGheren Deutschen Reichsbahn haben
wir in mehreren Folgen die verschiedenen
Grundrisse vorgestellt. AuBerdem konnten
wir einige Hinweise zu jenen Fahrzeugen
geben, die in den Bestand der Deutschen
Bundesbahn gelangten. Drei jener Trieb-
wagen standen nach dem Ende des Zweiten
Weltkrieges in den Diensten der franzdsi-
schen Besatzungsmacht. Bei ihnen handel-
te es sich um die Triebwagen VT 32 014, VT
33 211 und VT 33 222, die fur ihren besonde-
ren Verwendungszweck eine neue Innenein-
richtung erhalten hatten. Uber diese Fahr-
zeuge erhielten wir von Peter Jauch einige
recht interessante Informationen, die wir
nachfolgend vor unserer Beschreibung der
Fahrzeuge wiedergeben.

Der franzésischen Besatzungsmacht stan-
den zwei Salon-riebzlge zur Verfiigung, die

aus drei Triebwagen VT 137 und zwei Steuer-
wagen VS 145 gebildet wurden. Eine Einheit
bestand aus dem VT 33 211 (ex 137 089) und
dem VS 145 085. Zunachst waren Offenburg,
bis 1949 aber auch Berlin und Landau die
Standorte fur die Garnitur, bis das Bw Karls-
ruhe im Jahre 1955 die letzte Station fur die
Fahrzeuge wurde.

Fur den franzésischen Hochkommissar Ge-
neral Koenig war ein Salon-Triebwagenzug
zusammengestellt worden, der aus den
Fahrzeugen VT 32014 (ex 137 217), dem
VS 145 056 und dem VT 33 222 (ex 137 186)
bestand. Bereits im Oktober 1945 waren die
Fahrzeugibergédnge im AW Friedrichshafen
mit Faltenb&lgen versehen worden. Anfang
1946 erfolgte die Stationierung im Bw Offen-
burg. Einsatzfahig war die Garnitur, bedingt
durch den doch recht aufwendigen Innen-
ausbau, vermutlich erst Ende 1948. Standort

Foto: Archiv Verkehrsmuseum Niirnberg

war zundchst Baden-Baden, der Sitz der
franzosischen Militarregierung. Ab August
1950 wurde das Bw Koblenz-Mosel zur Hei-
matdienststelle des Salon-Triebzuges, wahr-
scheinlich als Folge der Einrichtung der
Hohen Kommission in Bonn. In der Zeit zwi-
schen 1948 und 1950 hatte der VT 32 014
statt des urspriinglich vorhandenen MAN-
Motors mit 420 PS einen Maybach-Motor mit
410 PS erhalten. Nach diesem Umbau wurde
die Betriebsnummer in VT 33 232 geéandert.
Schon im Dezember 1955 musterte die DB
den Triebwagen aus, so daB die kurze Zeit
spater vollzogene Umbeheimatung der Fahr-
zeuge VT 33 222 und VS 145 056 nur noch
statistisch erfolgte.

Nun wollen wir uns noch ein wenig mit der
Herkunft und dem Umbau der drei Trieb-
wagen befassen. Der Triebwagen VT 33 211
mit dem “Essener GrundriB“ entstand im

Bild 2: Skizze im MaBstab 1:120 des VT 33 211 der franzdsischen Besatzungsmacht nach dem Umbau (nach einer Skizze des BZA Minchen), Die Mitteleinstiege sind offensichtlich ent-

fernt, zumindest aber verschlossen worden.

Skizze: H. Obermayer

VT 33211
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1 Maschinenraum 4 HKabine mit Bett, Schrank 6 Lagerraum fir Matratzen
2 Seitengang und Schreibtisch 7 Abort
3 Kabine mit 4 Betten 5 Kabine mit Doppelbett 8 Kabine mit Doppelbett
Obere Betten abklappbar, so daB eine Couch entsteht 9 Fahrerraum mit Aufklappbett
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Bild 3: Der dreiteilige SalonTriebwagenzug des franzosischen Hochkommissars General Koenig: VT 32 014, VS 145 056 und VT 33 222, Die Aufnahme entstand vor der Umzeichnung des
VT 32 014 in VT 33 232, die zwischen 1948 und 1950 erfolgte. Im Depot Paris-La Chapelle, das in der Nahe des Bahnhofs Paris Nord liegt, steht er zur Riockfahrt nach Deutschland bereit.

Jahre 1935 als 137 089 bei Talbot und war
1937 im Bw Steinbeck der Rbd Wuppertal
beheimatet. Als Antrieb diente ein Diesel-
motor von Maybach mit einer Nennleistung
von 410 PS. Beim Umbau fur den Einsatz im
Dienst der franzésischen Besatzungsmacht
wurden die Mitteleinstiege entfernt oder zu-
mindest aber verschlossen. Einen genauen
Aufschluft gibt auch das Foto aus dem Ar-
chiv des Verkehrsmuseums Nirnberg nicht,
das den VT 33 211 zusammen mit dem VS
145 085 zeigen soll. Im Januar 1952 befand
sich der Triebwagen im Bw Offenburg der
ED Karlsruhe. Die Ausmusterung erfolgte
am 9. Oktober 1957.

Bei dem Triebwagen VT 32014 (spater VT
33 232) handelte es sich um ein Fahrzeug
mit “Einheitsgrundrif®, das im Jahre 1935
von Westwaggon als 137 217 gebaut wurde

und 1937 im Bw Kempten der Rbd Augsburg
stationiert war. Beim Umbau nach dem Ende
des Zweiten Weltkrieges entfiel einer der
beiden hinteren Endeinstiege. Der Vergleich
eines Fotos mit der Skizze des BZA Min-
chen zeigt, daB der Seiteneingang auf der
linken Fahrzeugseite liegen muB und nicht
rechts, wie in der Skizze des BZA angege-
ben. Der VT 32014 war offensichtlich fur
das Begleitpersonal bestimmt, da er tber
mehrere recht schmale Schlafkabinen ver-
fugte. Im Januar 1952 war der Triebwagen im
Bestand des Bw Koblenz-Mosel der ED
Mainz gefthrt. Die Ausmusterung des inzwi-
schen in VT 33 232 umgezeichneten Fahr-
zeugs erfolgte am 1. Dezember 1955.

Als Salonwagen des Hochkommissars Ge-
neral Koenig diente der VT 33 222, der als
137 186 im Jahre 1936 bei Westwaggon ge-

Foto: La Vie du Rail (Hermann)

fertigt worden war, den “Einheitsgrundrif®
aufwies und Uber einen Motor von Maybach
mit einer Leistung von 410 PS verfugte. Im
Jahre 1937 befand sich der Triebwagen im
Bw Dortmund Bbf der Rbd Essen. Bei dem
Umbau fur seinen neuen Einsatzzweck er-
hielt das Fahrzeug einen komfortablen
Salon und eine recht gerdumige Schlafkabi-
ne far den General, der auch nicht auf ein
gut ausgestattetes Badezimmer verzichten
muBte. Die ursprianglich vorhandenen
Mitteleinstiege wurden bei diesem Trieb-
wagen entfernt. Wie schon der VT 33 232
war auch der VT 33 222 im Januar 1952 im
Bw Koblenz-Mosel der ED Mainz beheima-
tet. Die Ausmusterung des Salontriebwa-
gens VT 33 222 erfolgte am 9. Oktober 1957.

HO
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Bilder 4 und 5: Skizze im MaBstab 1:120 des VT 32 014 (oben) und des VT 33 222 (unten) der franzdsischen Besatzungsmacht nach dem Umbau (nach Skizzen des BZA Minchen). Wie
Bild 3 belegt, muB der Seitengang beim VT 32 014 auf der linken Fahrzeugseite liegen und nicht auf der rechten, wie in der Skizze des BZA Minchen angegeben. Skizzen: H. Obermayer
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VT 33222 2 Einstiegs und Gang
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6 Kabine

4 Kabine des Hochkommissars
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8 Fuhrerraum
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Bild 2: Die 96.028 der SNCB, eine preuBische T 12, fohrt im Jahre 1954 den Zug 6609 in Richtung Namur. Die Lok war damals in Tamines beheimatet. Foto: SNCB, Sammlung Delie

Die preufiische T12 im Ausland

In der Ausgabe 1/1986 haben wir bereits iiber  Wie im Eisenbahn-Journal 1/1986 ausfihr-

die HeiBdampfTenderlokomotiven der Gat- lich dargestellt, ist sie zwischen 1902 und
tung T12 der KPEV berichtet. Der nachfol- 1921, also in einem Zeitraum von fast 20 Jah-
gende Beitrag befaBt sich mit den preuBi- ren, allein fur die PreuBischen Staatseisen-
schen T 12 im Ausland. bahnen in 974 Exemplaren gebaut worden

und war die Berliner Stadtbahnlokomotive.
Von den 900 Lokomotiven der Gattung T 12,
welche die Deutsche Reichsbahn in 74 401
— 1300 umzeichnete, waren 1925 allein 530
Stick im Bereich der Direktion Berlin statio-

‘ Bild 1: Diese Aufnahme der 74 1230 paBt eigentlich nicht zu diesem Beitrag, der sich nur mit den im Ausland verbliebenen Lokomotiven der preuBischen Gattung T 12 befaBt. Wir wollen
jedoch mit diesem Foto, das 1982 bei einer Sonderfahrt in der DDR entstand, darauf hinweisen, dag von den rund 1000 Lokomotiven der Gattung T 12, die von den PreuBischen Staatseisen-
bahnen, den Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen und der Lubeck-Blchener Eisenbahn in Dienst gestelit wurden, erfreulicherweise je ein Exemplar in der Bundesrepublik Deutschland

und in der DDR vor der Verschrottung bewahrt wurde und so der Nachwelt erhalten bleibt.

Bild 3: Ebenfalls im Jahre 1954 gelang Jacques H. Renaud diese schone Aufnahme der belgischen 96.025 mit einem aus Abteilwagen gebildeten Personenzug.
Foto: S 1

Foto: M. Delie

y Dr. Schei h
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Bild 4: Am Ende des Zweiten Weltkriegs blieben insgesamt 11 Lokomotiven der Baureihe 74.4-13 der Deutschen Reichs-
bahn in den Niederlanden stehen. Das Foto vom September 1945 zeigt die 5901 der NS, die ehemalige 74 548, in Hengelo.
Foto: Fikkert, Sammlung Waldorp

niert. Erst die Elektrifizierung der Berliner
Stadtbahn verdrangte die T 12 allmahlich in
andere Einsatzgebiete. Bei der Umzeich-
nung im Jahre 1925 wurden Gbrigens auch
vier T 12 der ehemaligen Reichseisenbah-
nen ElsaB-Lothringen mit Ubernommen, so
daB sich also die Zahl der von den PreuBi-
schen Staatseisenbahnen beschafften und
von der Deutschen Reichsbahn im Jahre
1925 nicht umgezeichneten Lokomotiven
der Gattung T 12 von 74 auf 78 Stiick erhoh-
te. Dieser Beitrag versucht nun, den Verbleib
der 78 Lokomotiven zu ermitteln.

- 18 Maschinen sind nach dem Ende des Er-
Bild 5: Die 5951 der NS wurde von der LObeck-Bichener Eisenbahn beschafft und fOhrte bis 1938 die Betriebsnummer 137. ; i i
Mit der Ubernahme der LBE durch die Deutsche Reichsbahn wurde sie in 74 1316 umgezeichnet. Die Aufnahme entstand Sten_We"k"egs an f"e PKP in Polen g:elangtl.
in Amsterdam. Foto: NS, Sammlung Waldorp  Von ihnen waren wiederum sechs Stick bei

Bild 6: Die T 12 “Scharnhorst” der Libeck-Blchener Eisenbahn (Betriebsnummer 136) wurde 1914 bei Linke-Hofmann als Fabriknummer 1141 gebaut. 1938 wurde sie von der Deutschen
Reichsbahn als 74 1315 Gbernommen und gelangte am Ende des Zweiten Weltkriegs an die Niederl&ndische Staatsbahn, wo sie als 5910 eingereiht wurde. Auf dem Foto ist die durchgestri-
chene DR-Betriebsnummer deutlich zu erkennen. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild7: Die ‘“Leda" der Reichseisenbahnen ElsaB.
Lothringen wurde 1910 von Grafenstaden als Fabriknum-
mer 6046 gebaut. 1912 erhielt sie die neue Betriebsnummer

1942 von der Deutschen Reichsbahn umgezeichnete preuB. T 12 aus Belgien

hitap foted bﬁ;g?ﬁé‘;’;ge-m GRS AT vl iclo 70 et Hersteller, Baujahr Betriebsnummer ab 1918 ab 1942 ab 1950
k::me die ‘I.an(Z:F sle an dieuCFgLei:IEux:rﬁburg. wo sie als und Fabriknummer bei der KPEV (Belgien) (DR) (SNCB)
31.01 bezeichnet wurde.
Borsig 1907/6114 (T 12) Manster 7705 —+ 9605 — 74 1339 -+ 96.005

den von der PKP verwalteten Bahnen des 1905/5598 Elberfeld 7702 9606 74 1340 96.006
Freistaats Freie Stadt Danzig als OKi 2-1 Dz 1907/6216 Céln 7703 9607 74 1341 96.007
bis 6 Dz und 12 Stick als OKi 2-1 bis 12 im 1909/7916 Berlin 8208 9609 74 1342 96.009
Bereich der Direktion Thorn (Toruf) statio- 1914/8877 Berlin 8362 9662 74 1343 -
niert. 17 dieser Lokomotiven gelangten im 1914/8680 Berlin 8279 9679 74 1344 96.030
Lal,"fe des Zweiten erltkneg_s =Ll D_eutschen Nach 1945 auf dem Gebiet der heutigen DDR stehengebliebene preuB. T 12 aus Belgien
Reichsbahn und erhielten die Betriebsnum-
mern 74 1322 bis 1338. Hersteller, Baujahr Betriebsnummer ab 1918 ab 1948 Tag der Aus-
Die Saarbahnen haben 10 Lokomotiven der und Fabriknummer bei der KPEV (Belgien) (DR) musterung
preuBischen Gattung T 12 von der ehemali-

¥ Grafenstaden 1911/6253 (T12)CédIn - 7710 + 9610 » 74 1345 24.04.1967
gen bES Saamicken ala (T4 EARR AT o el 1909/7194 Berlin 7855 9655 74 1346 27.07.1966

— 7712 in ihren Bestand Gbernommen, die
1935 von der Deutschen Reichsbahn mit den
Betriebsnummern 74 1301 bis 1310 einge-
reiht wurden. Nur am Rande sei hier er-
wahnt, daB die Licke zwischen den SAAR-
T 12 und den von der PKP tibernommenen
OKi 2 die elf Lokomotiven der Gattung T 12
der ehemaligen Liubeck-Biichener Eisen-
bahn fillten, die 1938 von der Deutschen
Reichsbahn als 74 1311 bis 1321 Gbernom-
men worden sind. Zwei von ihnen, die
74 1315 und die 74 1316, wurden ab 1945 fur
kurze Zeit bei der Niederlandischen Staats-
eisenbahn (NS) als NS 5910 und 5951 einge-
setzt. Im Gegensatz dazu handelt es sich bei
den neun Lokomotiven 5901 bis 5909 der NS
um T 12, die von der KPEV beschafft wur-
den. Alle elf Maschinen blieben im Zweiten
Weltkrieg in den Niederlanden stehen und
gelangten nur wahrend eines kurzen Zeit-
raums bei der NS zum Einsatz. Im Tausch
gegen die gleiche Anzahl Lokomotiven der
preuBischen Gattung G 8' kehrten zehn der
elf “hollandischen* T 12 in den Jahren 1946
und 1947 nach Deutschland zuriick. Die DB
musterte einige dieser T 12 erst Ende der
funfziger Jahre aus.

Bild 8: Wie viele Bezeichnungen diese Lokomotive doch im
Lauf ihrer Tatigkeit getragen hat: angefangen bei (T 12)
Dangzig 7710 Gber Nord 3.891 bis hin zu SNCF 24130 TC 4.
1957 erhielt sie schlieBlich von der Deutschen Reichsbahn
in der DDR die Betriebsnummer 74 1352 (Aufnahme von
1961). Foto: S lung Dr. Schei b

1957 von der Deutschen Reichsbahn in der DDR von der SNCF erworbene preuB. T 12

Hersteller, Baujahr Betriebsnummer ab 1919 ab 1938 ab 1957 Tag der Aus-

und Fabriknummer bei der KPEV (Frankreich) (SNCF) (DR) mustérung

Borsig 1910/7509 (T 12) Stettin 7707 » 3.890 Nord » 2130 TC3 - 741351 16.06.1966
1914/8892 Danzig 7710 3.891 Nord 2-130TC 4 74 1352 05.01.1965
1916/9501 Danzig 7713 3.892 Nord 2130 TC 5 74 1353  21.10.1960")
1912/8310 Erfurt 7714 3.893 Nord 2-130 TC 6 74 1354 19.03.1964
1907/6099 Berlin 7769 3.898 Nord 2130 TC 11 74 1355 15.04.1967**)

‘) verkauft an das Teerwerk Teltow
**) moglicherweise auch erst 1969
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Bild 10: Die 1939 in Danzig aufgenommene OKi 2-4 Dz wurde 1914 von Borsig gebaut (Fabrik-Nr. 8891) und als (T 12) Danzig
7709 in Dienst gestelit. Nach 1918 gelangte sie zur PKP und wurde im Zweiten Weltkrieg — nach der Besetzung Polens —
von der Deutschen Reichsbahn als 74 1325 obernommen. Nach dem Untergang des Dritten Reichs verblieb sie in Polen,
wo sie jedoch nicht wieder ihre alte PKP-Betriebsnummer erhielt, sondern nun als OKi 2-51 bezeichnet wurde.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 11: Die 5951 der Niederlandischen Staatsbahn (siehe auch Bild 5 auf Seite 40) als fein detailliertes HO-Modell von Roco.
Foto: K. Heidbreder

Foto: K. J. Harder, Sammlung Delie

Doch nach diesem Exkurs zuriick in die Zeit
nach dem Ersten Weltkrieg. Drei T 12, nam-
lich die Berlin 7761, 8220 und 8343 wurden
1918 als Reparationslokomotiven an die
Nordbelgische Eisenbahn (Nord-Belge) ab-
geliefert, wo sie die Betriebsnummern 91
bis 93 erhielten. Nach deren Ubernahme
durch die Belgische Staatsbahn wurden sie
1941 in Belge 9591 bis 9593 und 1946 in
Belge 96.012, 96.014 und 96.015 umgezeich-
net. Weitere 27 Exemplare der preuBischen
Gattung T 12 gelangten 1918/19 unmittelbar
an die Belgische Staatsbahn. Im Juni 1953
wurden von den in Belgien verbliebenen T 12
als erste die 96.009 und 96.020 ausgemu-
stert. Gut drei Jahre spater, im Oktober 1956,
erfolgte die Ausmusterung der 96.001. Sie
war die letzte Vertreterin ihrer Gattung in
Belgien.

Vier T 12 der PreuBischen Eisenbahnen ge-
langten 1918 nach Frankreich zum Réseau
d'Alsace-Lorraine (ElsaB-Lothringen) und
wurden hinter den von den Reichseisenbah-
nen ElsaB-Lothringen beschafften 25 Loko-
motiven gleichen Typs (A.L. 7701 bis 7725,
ohne die zur Deutschen Reichsbahn gelang-
ten 7701, 7702, 7707 und 7723) als 7726 bis
7729 eingereiht. 1938 erhielten sie die SNCF-
Betriebsnummern 1130 TB 726 bis 729.
Eine Gruppe von zwolf Stick T 12 kam als
3.888 bis 3.899 nach dem Ende des Ersten
Weltkriegs an die franzésische Nordbahn
und wurde von der SNCF 1938 in 2130 TC 1
bis 12 umgezeichnet. So gab es also in
Frankreich preuBische T 12, die als Baureihe
1130 TB und solche, die als 2-130 TC be-
zeichnet waren. Wahrend des Zweiten Welt-
kriegs durften sie in Deutschland eingesetzt
gewesen sein. Bei Kriegsende sind einige
auf dem Gebiet der heutigen DDR stehenge-
blieben. Bekannt ist der Erwerb von zwei
“belgischen” und fanf “franzésischen” T 12
durch die Deutsche Reichsbahn in der DDR,
die sie in 74 1345 und 1346 sowie 74 1351 bis
1355 umzeichnete.

Der Verbleib von 78 Lokomotiven der preuBi-
schen Gattung T 12, die von den PreuBi-
schen Staatseisenbahnen beschafft worden
waren, sollte im Rahmen dieses Beitrags
aufgezeigt werden. Zahlt man die einzelnen
Posten zusammen, so kommt man nur auf
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Bild 12: Die preuBische T 12 stand bei zahlreichen auslandischen Bahnverwaltungen in Dienst. Grund genug fir Roco, auch das hier abgebildete Modell der 96.025 der Belgischen Staats-
bahn (vgl. Bild 3 auf Seite 39) sowie eine H0-Nachbildung der 2130 TC 10 der SNCF anzubieten. Mehrere Modelle nach deutschen Vorbildern ergénzen die T 12-Palette von Roco: Wahrend

die in den beiden Jubildaumssets (“25 Jahre Roco® und “750 Jahre Berlin“) enthaltenen preuBischen T 12 schon begehrte Sammierobjekte sind, ist das Modell der Bundesbahn-74er im
normalen Roco-Programm erhaltlich. Foto: K. Heidbreder

74 Stuck. Die fehlenden 4 Lokomotiven mis-  den sind. So gibt es fur die (T 12) C6ln 7706  luste, wenn auch im Vergleich zum Zweiten
sen wahrscheinlich als Kriegsschaden des und 7707 (gebaut 1908 von Borsig, Fabrik-  Weltkrieg in relativ geringen Stiickzahlen,
Ersten Weltkriegs abgeschrieben werden, nummern 6370 und 6371) keine Angaben  waren auch schon im Ersten Weltkrieg keine
wenn auch dafir nur wenige Belege vorhan-  Uber ihren Verbleib nach 1918. Kriegsver- Seltenheit. -rab-

Bedenken Sie, mit DM 5.— sind Sie dabei! ..... beim nachsten MINI-MARKT.

Diesen Bausatz und viele wei-
tere interessante Neuheiten fiir
Modelleisenbahner und Auto-
freunde finden Sie in unserem

Weinert-
Neuheitenblatt 88

Sie erhalten es bei Ihrem Fachhandler 2z . S L
ler gegen 1,50 ir iefmar )
oder gegen DM 1,50 in Briefmarken, Umbausatz BR 41 Altbau auf Basis Roco BR 41 Nietentender 2'2'T32 mit abgeschrigtem Koh

Best.-Nr. EJ 88. Weibmetallbausatz mit MessingfeingubBteilen lenkasten flr Roco Tenderfahrwerk BR 01, 03, 41
DB-Ausfihrung Best.-Nr. 4046 uvP 235, — DM und 44
M‘ JIW WE|NEBT MODELLBAU  pRrg-Ausfiihrung Best.-Nr. 4047 uvP 235 — DM  Best-Nr. 4048 uvP 109, — DM
| : Liefertermin ca. Mai 1988

CSEUTHED

Fir MARKLIN — DIGITAL sind im Fachhandel neue Dampfgeneratoren
erhaltlich.

Bei nicht elektronisch betriebenen HO-Dampflokomotiven ergibt die
Dampf-Elektronik SDE 50 mit den Dampfgeneratoren Art-Nr. 51 oder 52
ein vorbildgetreues und sehr frihes Dampfen.

Nur SEUTHE-Dampfdestillat garantiert eine gute Dampf-Qualitat und
eine lange Lebensdauer unserer Dampfgeneratoren.

Prospekt mit allen von uns hergestellten Artikeln, mit genauen techni-
schen Daten der Dampfgeneratoren erhalten Sie kostenlos.

SEUTHE-SCHLEY GMBH Modellbahnzubehor 7321 Eschenbach
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Bild 1: Die Baumaterialien fur die Kleindrehscheibe und den Antrieb. Bild 2: Die Unterseite der Drehscheibe. Fotos: H.P. van Keulen

Motorisierungs-
vorschlag und
Einbauanregungen

Einbaumdglichkeiten fiir Kleindrehscheiben
gibt es eigentlich auf jeder Modellbahn-
anlage. Wie beim groBen Vorbild kénnen sie
iberall dort zum Einsatz kommen, wo sich
groBe Radien und Weichen aus Platzgriin-
den verbieten. Enge Ladebereiche von Indu-
striebetrieben oder Gleisanschliisse von La-
gerhdusern sind der klassische “Arbeits-
platz” der Wagendrehscheibe. In der letzten
Ausgabe des Eisenbahn-Journals haben wir
am Beispiel der Wagendrehscheibe von
Bochmann & Kochenddrfer versucht, den
Modellbahnern Anregungen fiir den Einbau
dieses interessanten Zubehdrs zu geben.
Bevor wir anhand der Fotos auf den folgen-
den Seiten weitere Einsatzmdglichkeiten
aufzeigen, schildert unser holldndischer
Mitarbeiter Joop Bolland den Selbstbau und
die Motorisierung einer Kleindrehscheibe.
Diese fand jedoch nicht im engen Ladehof
zwischen Lagerhallen ihren Platz, sondern
— nach Vorbildern aus der Lokalbahnzeit —
im Bahnbetriebswerk einer Nebenbahn-
strecke, wo sie zum Drehen kleiner Tender-
lokomotiven verwendet wird.

In meinem Betriebswerk ist eine Drehschei-
be erforderlich, obwohl dort nur Tenderloko-
motiven versorgt werden. Da alle Dampf-
lokomotiven hinten mit einer Kadee-Kupp-
lung, vorne dagegen mit einer Modell-
Schraubenkupplung ausgeriistet sind, mis-
sen die Loks nach jedem Einsatz gedreht
werden kénnen. Weil es sich ausschlieBlich
um kleine Maschinen handelt, wiirde das
Modell einer Handdrehscheibe mit gerin-
gem Durchmesser vollkommen ausreichen.
Ich habe jedoch — wegen der einfacheren
Bedienung -~ meine Kleindrehscheibe mo-
torisiert.

Den AnstoB hierzu gab das Modell einer Un-

Bild 3: Das noch nicht fertiggestellte Betriebswerk-
Digrama ven Joop Bolland mit der bereits eingebauten
Klgindrehscheibe im Vordergrund. Sie dient ausschlieBlich
zum Drehen kleiner Tenderlokomotiven.

Foto: K. Heidbreder
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Bild 4: Drehscheibengrube mit eingebauten Fleischmann-Zahnradern und den Kontaklt-

plattchen.

tersuchungsgrube von Bochmann & Kochen-
dérfer, das bereits einige Zeit vor der inzwi-
schen lieferbaren Wagendrehscheibe im
Handel erhaltlich war. Nachdem es mir ge-
lungen war, diese Untersuchungsgrube
drehbar um ihre eigene Achse zu lagern,
stellte die Motorisierung kein Problem mehr
dar.

Als Untergrund fir mein Betriebswerk-Dio-
rama diente eine 16 mm starke Spanplatte,
auf die eine 10 mm dicke Hartfaserplatte ge-
leimt wurde. Dort, wo die Drehscheibe ein-
gesetzt werden sollte, wurde ein Quadrat
mit 15 cm Seitenlange in die Grundplatte
gesagt. Auf das herausgeségte Stick
(15x 15x 2,6 cm) ist mit einem Zirkel ein
Kreis mit einem Durchmesser von 9,8 cm —
der Lange der Grube von B & K — gezeich-
net worden. Nun konnte mit einem scharfen
Messer die Hartfaserplatte innerhalb des
Kreises herausgeschnitten werden; die
10 mm tiefe Grube der Modell-Drehscheibe
war somit fertiggestellt.

Als Basis fir den Bau der Kleindrehscheibe
dienten, neben der Untersuchungsgrube von
B & K, Teile aus Metallbaukésten, die noch
aus meiner Jugendzeit stammten, und Zahn-
réader von Fleischmann. Diese Zubehorteile
haben den Vorteil, daB sie sich leicht mit
Sekundenkleber an einer Achse mit 4 mm
Durchmesser befestigen lassen. Als Lager
diente ein Messingrohrchen, das ebenfalls

aus dem Metallbaukasten stammte (Bild 6,
C). Exakt in die Mitte der Drehscheiben-
grube bohrte ich zun&dchst ein Loch mit
einem Durchmesser von 9,5 mm, in welches
das Messingrohrchen lotrecht eingesetzt
und mit Sekundenkleber befestigt wurde
(siehe Bild 6). Auf eine Achse von 4 mm
Durchmesser klebte ich dann eine runde
Scheibe aus dem Metallbaukasten (Bild 6,
E) sowie ein Zahnrad von Fleischmann (D).
Diese Konstruktion kann jetzt in der Mes-
singbuchse (C) gedreht werden.

Im Prinzip war jetzt schon eine Drehscheibe
hergestellt. Diese muBte nur noch angetrie-
ben werden. Mit Hilfe einiger Zahnrader von
Fleischmann (siehe Bild 8) wurde eine Uber-
setzung eingebaut. Die Zahnrader M und N
werden gleichfalls auf eine 4 mm starke
Achse geklebt und in einer Messingbuchse
gelagert. Die Achse des Zahnrads L wird
durch die Grundplatte hindurchgefthrt und
unterhalb der Platte mit einem weiteren
Zahnrad versehen, auf das Gber ein Schnek-
kengetriebe ein kleiner Motor wirkt.

Dann ging es an den Umbau der Untersu-
chungsgrube von B & K. Abgedeckt wurde
die Grube mit zwolf passenden Plastikstrei-
fen, die gut festgeklebt wurden. Dann muBte
die Unterseite der Grube abgefeilt werden
(Bild 7). Nachdem die AuBenenden der nun
entstandenen Bihne in Form der Drehschei-
bengrube abgerundet worden waren, konnte

|
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Bild 7: Seitenansicht der Unter- ’
suchungsgrube von B & K. Die
gesamte Unterseite muB -
nachdem die Abdeckstreifen
gut festgeklebt wurden - ab-

Bild 5: Die fertiggestellte Kleindrehscheibe.

Fotos: H.P. van Keulen

die bearbeitete Untersuchungsgrube exakt
mittig auf die Scheibe aus dem Metall-
baukasten (E) geklebt werden. Zwei Plastik-
streifen, die an den beiden Enden senkrecht
an die Unterseite der Bihne geklebt wurden,
verhindern ein "Wippen* der Scheibe beim
Befahren durch eine Lokomotive.
SchlieBlich muBte noch fir “Saft® auf den
Schienen der Drehscheibe gesorgt werden.
Zwei Kontaktplatten aus Messing wurden
auf den Boden der Grube geleimt (Bild 2),
von denen zwei mit den Gleisen Gber Kabel
verbundene Kontaktfedern an der Unterseite
der Scheibe den Strom abnehmen (Bild 4).
Zwei Nocken an der Drehscheibengrube und
eine Nocke an der Unterseite der Scheibe
sorgen daflr, daB die Scheibe nach einer
halben Umdrehung stets an der richtigen
Stelle stehenbleibt. Die Drehscheibenab-
deckung entstand aus Plastikprofilen von
Faller und kleinen Holzprofilen.
AbschlieBend erhielt die Drehscheibe noch
die erforderlichen Alterungs- und Ge-
brauchsspuren, die mit “Floquil“-Farben
(Flo-stain, Oak, Driftwood) amerikanischer
Herkunft aufgebracht wurden. Die Bihne er-
hielt ein rostiges und &lig-schwarzes Aus-
sehen. Die Betonumrandung der Drehschei-
be entstand aus grau angestrichenem Kar-
ton; die Laterne besteht aus einem Holz-
stabchen mit einem Leuchtenaufsatz von
Brawa. Joop Bolland

geschnitten werden.

Bild 6: Lagerung der Drehsche-
ibe: A: 16-mm-Spanplatte; B:
10-mm-Hartfaserplatte; C: Mes-
singréhrchen aus einem Metall-
baukasten; D: Zahnrad von-
Fleischmann; E: Scheibe aus
einem Metallbaukasten,

Bild 8: Anordnung der Zahnra-
der: L: Fleischmann-Zahnrad
(12 Zahne); M: Fleischmann-
Zahnrad (2813 Zahne); N:
Fleischmann-Zahnrad (32113
Zahne); P: Fleischmann-Zahn-

rad (44 Zdhne); Q: Scheibe aus

dem Metallbaukasten.
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von Anregungen fir den Einbau von Kleindrehscheiben im
Modell.
Bild 9 (oben): Ein Industriegelande als Dioramenvorbild:
Werksgelénde der J. M. Voith GmbH in Heidenheim mit
direkt ans FluBufer gebauter Kleindrehscheibe (Mai 1929)
Werkfoto Voith
Bilder 10 — 12 (links): Detailaufnahmen von einer Wagen-
drehscheibe in Rbhrmoos an der Strecke Midnchen - In-
golstadi. Geschickten Bastlern wird die Nachbildung etwa
einer brichigen Drehscheibenabdeckung oder eines auf-
geschweiBten Schienenstlcks als GleisabschluB kaum
schwerfallen,
Bild 13 (links unten): Die Drehscheibe als Weichenersatz,
Bild 14 (unten Mitte): Mangelnde Pflege 148t den SchluB zu,
daB die Rbhrmooser Drehscheibe schon ldngere Zeit nicht
mehr benutzt wurde. Fotos 10 - 14: A. Ritz
Bild 15 (rechts oben): Die Wagendrehscheibe von Sulzdorf
an der Strecke Schwabisch Hall — Crailsheim ist das Vor-
bild des Bausatzmodells von B & K.
Bild 16 (Mitte rechts): Mit Gabelstapler und Stahlseil wird
ein Selbstentladewagen mit Schwenkdach in die richtige
Position gedreht. Fotos 15 und 16: K. Bochmann
Bild 17: Die Wagendrehscheibe in Rdhrmoos liegt am Ende
einer langen LadestraBe. Foto: A. Ritz
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Bild 18: Das Lagerhaus der BayWa in Rdhrmoos, deren Laderampe Uber die Wagendrehscheibe im Vordergrund bedient wurde.

Bild 19: Uber eine Umlenkrolle wurden die Wagen mit einem Stahlseil an die Laderampe ge- Bild 20: Der GleisabschiuB in der Wiese ist durch Hemmschuh und Sh 0-Signal “gesichert
zogen. Fotos: A. Ritz
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Bild 1: Blick auf das Empfangsgebaude und den Bahnhofsvorplatz: Ein neben dem “Gasthaus zur Eisenbahn” gelegener schattiger Biergarten ist das beliebte Ziel vieler Ausflagler.

2. grofer internationaler Modellbauwetthewerb des Eisenbahn-Journals

T O T LT LR A A Y
»Schonau... der Zug endet fier ! «

Kopfbahnhof einer Nebenbahn im Kurpfélzischen

Dieser Beitrag unseres Modellbauwettbe- GroBanlage. Beachtliche Abmessungen  vorhabens. Auf dem “ReiBbrett" ist das Ge-
werbes zeigt die erste, erfolgreich Gber- sind vorgesehen: 6,25 m und 4,75 m sind die samtkonzept schon entworfen. Bis aber
sprungene Hirde auf dem Weg zu einer maximalen AusmapRe des U-férmigen Bau-  alles seiner Bestimmung tbergeben werden

Bild 2: Der typische Nebenbahn-Lokschuppen wurde mit einer Inneneinrichtung versehen; die Kleinbekohlung ist ein Eigenbau aus Mauerplatten, Profilen und Holzleisten.
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Bild 3: Polas

kann, dauert es wohl noch einige Jahre. “Bei
meinem augenblicklichen Arbeitstempo”,
so Herr Leibeling, der Erbauer des HO-Pro-
jektes, “scheint eine langjdhrige Freizeit-
beschaftiqung gewéhrleistet.” Bis dahin
gilt es, der Vollendung des schon klassi-

schen Themas - zweigleisige, elektrifizier-

te Hauptbahn plus eingleisiger Nebenbahn
— etappenweise naherzukommen.

Ein konkretes Vorbild wurde nicht gewahit.
Als geographischer “background” dienen
Motive aus der Kurpfalz, besonders aus der
Gegend um Heidelberg. Auch eine epochale
Eingrenzung wurde nicht vorgenommen.
Durch einfaches Austauschen von Schienen-
und StraBenfahrzeugen sowie von Preiser-
figuren kbnnen die Szenen in verschiedenen

Bild 5 (rechte Seite):

historischen Zeitabschnitten spielen. DaB
es dabei zu einigen, nicht unerheblichen
Stilbrichen — z. B. bei den Signalen, der
Dieseltankstelle und anderen bahntechni-
schen Einrichtungen — kommt, wird groB-
ziigig in Kauf genommen.

Beim Bau dieser GroBanlage werden in sich
abgeschlossene Teilsticke fertiggestellt
und nicht, wie oft Gblich, der gesamte “Roh-
bau® auf einmal. Bei einer solchen Vorge-
hensweise wéaren Uber einen langeren Zeit-
raum immer wieder gleiche Arbeiten erfor-
derlich. Nach der Fertigstellung des An-
lagenrahmens muBte trassiert werden, an-
schlieBend muBten Gleise, Weichen und
Signale verlegt werden und zeitraubende
elektrotechnische Arbeiten waren zu be-

werkstelligen, bevor man schlieBlich an die
Landschaftsgestaltung gehen kdnnte.

Baut man hingegen die Teilstticke nachein-
ander bis ins letzte Detail auf, so ergibt sich
ein abwechslungsreiches Betéatigungsfeld.
Arbeitsmethoden kénnen erprobt und verfei-
nert werden. Schwierigkeiten, die beim Bau
des ersten Teilsticks auftreten, koénnen
dann spater beim Weiterbau leichter vermie-
den werden. Zudem ist, wenn auch in sehr
eingeschranktem Rahmen, schon relativ
bald Fahrbetrieb auf dem durchgestalteten
Anlagenteil méglich. Dank guter Zugang-
lichkeit eignet sich ein fertiges Teilstick
oder Diorama auch bestens flir Fotografier-
zwecke. Zudem ist ein relativ problemloser
Transport jetzt noch mdglich, um Aufnah-
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Bild 6: Der Bahnhofsbereich in der Totalen. Beachtenswert sind die zahireichen kleinen Ausstattungsdetails.

men unter freiem Himmel zu machen. Hier
lassen sich besonders in der Morgen- bzw.
Abendddmmerung beeindruckende Effekte
erzielen.

Doch nun zur Beschreibung des fertigge-
stellten Anlagenteils, der auf einer mit dem
bereits existierenden Grundrahmen ver-
schraubten Spanplatte aufgebaut wurde.

Als Gleismaterial diente das Profi-Gleis von
Fleischmann, das nach einer griandlichen
farblichen Uberarbeitung recht anspre-
chend wirkt. Zur Gerduschdampfung wur-
den Korkstreifen unterlegt, deren Wirksam-
keit sich allerdings noch im Dauerbetrieb er-
weisen mub. Feiner Sand und ausgesiebte
Erde sind neben den bekannten Materialien

aus dem Fachhandel bei der Landschafts-
gestaltung verwendet worden. Die derzeit
noch vorhandenen Industriebdume sollen
im Laufe der Zeit durch “Selbstbaugewéach-
se" und Bausatzmodelle von Haberl & Pabst
ersetzt werden. Die Geb&ude — vorhanden
sind Modelle von nahezu allen bekannten
Herstellern — wurden ebenfalls einer leich-

T Bild 7: Gleisplan-Skizze der beiden ersten Teile einer im Bau befindlichen GroBan-
x lage. Das rechte Teilstlck ist — wie die Bilder auf diesen Seiten beweisen — bereits
perfekt durchgestaltet. In Arbeit befindet sich zur Zeit ein IndustrieanschiuB mit
Wagendrehscheibe sowie der erste “unterirdische* Schattenbahnhot.
Bravereigelande x
E ; . :
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Bild 8: Vor dem Wasserturm warten zwel preuBische Abteilwagen auf ihren nachsten Einsatz. Der Ubergang zum MZZ-Hintergrund ist im StraBenbereich gut gelungen.

ten farblichen Nachbehandlung unterzogen.
Far den Lokschuppen von Pola ist eigens
eine Inneneinrichtung angefertigt worden.

Einziger Eigenbau ist bislang eine kleine Be-
kohlungsanlage. Sie wurde aus Mauerplat-
ten, Profilen und diversen Holzteilchen
gebastelt. Zahlreiche kleine Ausstattung-
details lassen richtige Eisenbahn-Atmo-
sphare aufkommen: Lampen und Leuchten

Bild 9: Die Profi-Gleise von Fleischmann sind nach einer grandlichen farblichen Uberarbeitung kaum noch wiederzuerkennen.

von Brawa, Bw-Kleinteile von Weinert sowie
Weichenlaternen von NMW. Fur den passen-
den AnlagenabschluB sorgen die (zu Recht)
bekannten und beliebten “Hintergrinde®
von MZZ.

Zur Zeit ist der Erbauer, Herr Leibeling, mit
dem Aufbau und dem elektrischen Anschluf
eines der vorgesehenen Schattenbahnhdéfe
beschaftigt. Dann wird ein dazugehoriges

Gleisbildstellwerk folgen, ehe die Fertigstel-
lung des zweiten Anlagenteilsticks ins
Auge gefaBt werden kann. Dort soll ein inter-
essanter GleisanschluB im Mittelpunkt ste-
hen: Ein vom Bahnhof abzweigendes Gleis
fuhrt zu einem Brauereigelénde, auf dem die
Laderampen Uber eine Wagendrehscheibe
bedient werden. Klaus Eckert

Zeichnung und alle Fotos: E. Leibeling
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Bild 1: Soeben ist der mit einer Ge 6/6] bespannte GmP in die Station Surava eingefahren. Das Stationsgebaude wird von zwei selbstgefertigten Laubbaumen verdeckt.

2. grofler internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Vom Schmadlspur -Virus infiziert

Station Surava der Rhatischen Bahn als Modulanlage

Bild 2: Heute ist Waschtag! Solch blitenreine Wésche hat die (Modell-) Hausfrau jedes Mal an der Leine. Die schneeweifen
Laken wurden aus Zigarettenpapier gebastelt

Langst sind die Strecken der Rhétischen
Bahn zu einem “MuB* fir den Eisenbahn-
freund geworden. Die besonderen land-
schaftlichen Reize dieser kithn trassierten
Gebirgsbahn in Graubunden faszinieren
aber nicht nur den am groBen Vorbild Inter-
essierten. Zahlreiche Modelleisenbahner
haben sich in letzter Zeit die “Rhatische” ins
Haus geholt (und das nicht nur in Form der
seitFebruar1988lieferbaren Eisenbahn-Jour-
nal-Sonderausgabe “Die Rhéatische Bahn®).
Tatsachlich sind zahlreiche Anlagen und
Dioramen nach Vorbildern der RhB entstan-
den und diese meist in hervorragender
Modellausfihrung.

Ger Moes und sein Schwager Ron Wolff
haben sich, wie sie glauben, mit einem
heimtickischen Virus infiziert, dem Schmal-
spurfieber, das seit einiger Zeit — von Ame-
rika aus kommend — auch in Europa gras-
siert. Eine Heilung, so meinen die beiden,
sei nicht in Sicht, denn das letzte 4rztliche
Bulletin sprach von einer deutlichen Ver-
schlechterung des Gesundheitszustands.
Zudem liegen die Vorteile einer nach Moti-
ven einer Meterspur-Bahn gebauten Anlage
auf der Hand: Wenn der HO-Bahner langst
das Handtuch geworfen hat, ist fur den
HOm-Freund noch eine Menge drin, denn
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Bild 3: Einen vorziglichen Eindruck hinterlassen die Betriebsspuren am rollenden Material; auch Gebaude und andere Ausstattungsteile wurden gekonnt patiniert

ndipis
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Bild 4: Da in den einschlagigen Sortimenten der Modellbahnhersteller kein absolut passender Hintergrund zu finden war, griffen die Erbauer kurz entschlossen zu Pinsel und Plakafarben.

ihm bereiten vor allem vorbildliche Radien
weit weniger Kopfzerbrechen.

Fiir ihre Anlage haben sich die beiden Hol-
lander die Station Surava ausgesucht. Das
Vorbild liegt auf einer Hohe von 939 m, zwi-
schen den Orten Tiefencastel und Alvaneu,
an der weltberihmten Albulabahn. Das in
schlichter Holzbauweise gehaltene Gebau-
de entspricht in etwa dem Normtyp fur die
Zwischenstationen. Esist 10 m langund 6 m
breit. Auch heute noch ist Surava eine
durchaus lebendige Station. Ein Baustoff-

werk sowie zahlreiche ortsansassige Klein-
betriebe sorgen flr ein beachtliches Fracht-
aufkommen. Rangiermandéver sind deshalb
ein alltdgliches Erscheinungsbild, wahrend
der Personenverkehr keine dominierende
Rolle spielt. Surava ist zu einer automati-
schen Zugkreuzungsstation ausgebaut wor-
den, in der selbst die langsten Albula-
Schnellzige bequem Platz finden.

Auf drei Modulen mit den Abmessungen von
1,256 m x 0,80 m wurde das Stationsgebaude
mit allen anderen dort vorhandenen Neben-

gebduden nachgebaut. Auf einem weiteren
Teilstick ist dann noch die Bahnhofsaus-
fahrt dargestellt, so daB insgesamt eine
Lange von 5,00 m erreicht wird. Die Abmes-
sungen der Hauptgleise sind maBstéablich
ausgefihrt, lediglich bei dem ins Militar-
depot fuhrenden Gleis ist eine Kiirzung um
einige Schwellen vorgenommen worden.
Zwei Abstellgleise, die noch hinter dem Hin-
tergrund untergebracht wurden, ermagli-
chen einen realistischen Mehrzugbetrieb.
Spéter soll der Schattenbahnhof erweitert

Bild 5: Im Eigenbau entstand das Stationsgebdude von Surava. Die Fahrleitung stammt von Ferro-Suisse. Ein hibsches Detail ist das Lautwerk im Vordergrund.
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Bild 6: Auch bei der Gestaltung der Umgebung des Bahniberganges haben sich die Erbauer am Vorbild orientiert. Diese Hauser sind ebenfalls im Eigenbau entstanden,

werden, um dann einen vorbildlichen Be- Nebengleise ein Rangiertraktor Te 2/2 einen
triebsablauf zu ermoglichen, wie ihn der ak-  Schotterwagen verschiebt. Zum Einsatz
tuelle Fahrplan der RhB angibt. kommen Fahrzeuge von Bemo, Ferro-Suisse,
Der Fahrbetrieb kann sowohl automatisch  Fulgurex und Lemaco, die alle vorbildlich
als auch manuell durchgefihrt werden. mit Betriebsspuren versehen wurden. Die
Dank mehrerer Stromkreise ist es zum Bei-  Fahrleitung stammt von Ferro-Suisse.

spiel maoglich, daB ein Albula-Schnellzug  Noch sind aber nicht alle Details zur volli-
die Station durcheilt, wiahrend auf einemder  gen Zufriedenheit der Erbauer ins Modell

Bild 7: Diese Aufnahme zeigt das vierte Modul mit dem Ausfahrgleis in Richtung Alvaneu - Filisur.

umgesetzt, aber das bereits erwdhnte Fie-
ber hélt sicherlich noch einige Zeit an. Ger
Moes und Ron Wolff warnen eindringlich vor
dieser “Krankheit”, die auch den starksten
Mann auf die “Schmalspurbahn® bringen
kann!

Klaus Eckert

Alle Fotos: R. Koppen
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Bild 1: Mit der Feldbahn wird das Material zur Baustelle transportiert. Die kleine Dampflok stammt von Jouef (Egger-Bahn), die Kipploren entstanden im Eigenbau.

Bild 2: Ein Selbstbau ist auch der alte Kahn und die rostige Dampfmaschine, die den Rammbock in Bewegung setzt,

2. grofler internationaler Modellbauvwetthewerb des Eisenbahn-Journals

Mit der Feldbahn zum BriickenbaGu

Es war an einem truben und regnerischen
Tag in den letzten Jahren des vergangenen
Jahrhunderts, als man zum neunten Male
beisammensaB, um die Mdglichkeiten und
Probleme eines Eisenbahnbaus und
betriebs in dieser flachen Landschaft direkt
hinter'm Deich zu erortern. Alle, die in Kring
Van Voorstel etwas zu sagen hatten, waren
gekommen. Doch bei fortgeschrittenem
Abend und entsprechendem Bierkonsum er-
lahmte wieder einmal die EntschluBkraft.
Die Versammlung drohte sich schon aufzu-
I6sen, als die Tur gedffnet wurde und ein
seltener, aber willkommener Gast das Sit-
zungszimmer betrat.

Der junge Graf Willem van Duyvesande war
eine beliebte und angesehene Person bei
den Bewohnern des Marschlandes. Wah-
rend er die Tar hinter sich schloB, wischte er
sich die schmutzigen Hande an einem bli-
tenweiBen Taschentuch ab. “Pardon, Auto-
panne”, entschuldigte sich der Graf achsel-
zuckend. Er war einer der ersten in dieser
Gegend gewesen, die sich eine dieser neu-
modischen Benzinkutschen zugelegt hat-
ten. Damit sahen ihn die Bauern haufig Uber
unbefestigte Feldwege fahren, lautes Knat-
tern kiindigte das Automobil schon von wei-
tem an.

Erst am Tag zuvor war der junge van Duyve-
sande von einer Weltreise zuriickgekehrt,
die einem wenig vornehmen Ziel gediente
hatte. Willem war des langweiligen Land-
lebens Uberdriissig gewesen und abenteuer-

lustig in die Fremde gezogen, um endlich
einmal die “Amusements” zu erleben, die er
nur vom Horensagen kannte. Nach dem un-
erwarteten Tod des alten Grafen zwei Jahre
zuvor hatte er zwar das Erbe angetreten,
doch bekam er zunehmend das Gefahl, daB
das Leben an ihm vorbeiziehen wirde. Paris
war dann auch das erste Ziel seiner grofen
Reise.

Einige Monate spater — der Graf befand
sich gerade in Stidamerika — erreichte ihn
jedoch eine Nachricht, die ihn zum Nach-
denken veranlaBte: Eine Gruppe unterneh-
mungslustiger Leute wollte eine Eisenbahn
durch das Marschland bauen. Das “siBe
Nichtstun* war jetzt schnell vergessen,
denn hier war voller Einsatz fur die Heimat
gefordert. Willem beschloB, das Erbe sinn-
voll anzulegen und buchte die nichstbeste
Schiffspassage nach Hause. Er hatte seine
Aufgabe gefunden. ..

“Leute", verkindete der Graf den erstaunten
Versammelten, “ich habe euch mitzuteilen,
dab ich mich mit 250.000 Gulden an der Fi-
nanzierung des Bahnbaus beteiligen wer-
de". Man kann sich leicht vorstellen, daB
dies den Fortgang der Sache entscheidend
beschleunigte. Noch im gleichen Jahr wur-
den die Plane fertiggestellt, und im nach-
sten Frdhjahr konnte bereits mit dem Bahn-
bau begonnen werden.

Dieser gestaltete sich jedoch schwieriger
als urspringlich angenommen. Besonders
die Uberwindung der zahlreichen kleinen

Entwasserungskanale erwies sich als groB-
tes Problem, da auf dem feuchten Marsch-
land direkt hinter dem Deich keine normalen
Brickenfundamente errichtet werden konn-
ten. Festen Boden gab es erst in neun Meter
Tiefe. Also muBten die Brucken auf Eichen-
stamme gelagert werden, die mit einer al-
tersschwachen Dampframme in das weiche
Erdreich getrieben wurden. Die Arbeiter und
das Material wurden von einer wackeligen
Feldbahn beférdert.

Eine schone Geschichte, zweifellos. Leider
ist sie nur erfunden worden, um den “Back-
ground® fur ein Diorama zu liefern, mit dem
der hollandische Modellbahner Ludovicus
Tegelar an unserem internationalen Modell-
bauwettbewerb teilnimmt. Die “Laaglandse
Spoorweg Maatschapij* (auf deutsch etwa
“Niedriggelegene Eisenbahn-Gesellschaft*)
ist also nur eine fiktive Gesellschaft. Fir die
SchmalspurThematik konnte allerlei N-, TT-
und HO-Material verwendet werden, das ent-
sprechend angepaBt wurde. Fast alles auf
dem Diorama entstand im Eigenbau, nur das
urige Schmalspur-Schnauferl (Jouef/Egger-
Bahn) und die Figuren sind Industrieproduk-
te. Die Kipploren, der Kahn und die leicht an-
gerostete Dampfmaschine wurden vom Er-
bauer selbst hergestellt, letztere sogar nach
eigenem Entwurf, da keine Zeichnungen
und Abbildungen aufzutreiben waren.

Fur die Landschaftsgestaltung dienten ein-
schlagig bekannte Materialien und Metho-
den. Die Weide bildet eine Heki-Grasmatte,

Eisenbahn-Journal 3/1988 « 70



hn-Journa




Bild 3: Gesamtansicht der Baustelle. Die Kanile dienen der Entwésserung.

die mit Streu und Farben nachbehandelt
wurde. Die tribe Brihe in den Kanalen ent-
stand aus GieBharz, in dem Holzmehl gelést
wurde; das Schilf wurde durch Pinselbor-
sten imitiert. Die BA&ume wurden nach der
“Draht-Drill-Methode* hergestellt und mit Is-
landmoos sowie Beflockungsmaterial be-
laubt. Der Deich erhielt einen Gipsiiberzug
und wurde anschlieBend mit feinem Sand
bestreut.

Die Schmalspur-Dampflok erhielt Betriebs-
spuren, die jahrzehntelang geleistete
Schwerstarbeit sichtbar machen. Mit eini-
gen kleinen Manipulationen wurde aber

Bild 5: Die neugierigen Rindviecher sehen den Arbeitern inleressiert zu. Das monotone Gerdusch der Dampframme scheint sie nicht zu stéren.

zuvor der franzésische Touch des Schienen-
flohs beseitigt. Die Fahrgestelle der Kipp-
loren stammen von Kibri; die Aufbauten ent-
standen aus Holz, wahrend die kleinen Kett-
chen beim né&chsten Uhrmacher besorgt
wurden (keine Angst: flr 25 cm muBte nur
ein Zehner locker gemacht werden). Der
Kahn wurde aus einem Stuck Holz heraus-
gesagt und erhielt Bordwénde aus Polysty-
rol; N-Puffer aus der Restekiste muBten als
Poller herhalten. Der Dampfkessel stellte
nur geringe Anforderungen an den Erbauer.
In das abgeségte obere Ende eines Besen-
stiels wurden die kleinsten erhéltlichen

Bild 4: Die altersschwache Dampfmaschine und die Ramme leisten Schwerstarbeit.

Nagel mit runden Képfen (sie sind dennoch
zu groB) geschlagen, welche die Nieten-
reihen imitieren. Den Rest besorgte dann
eine sorgféltige Farbbehandlung.

Man sieht: Fur ein interessantes Diorama ist
nur wenig erforderlich — ein biBchen Farbe,
Phantasie und ein Gefuhl fur Proportionen.
Sein Werk mit Leben und Inhalt fallen muB
allerdings jeder selber. Auf die Fortsetzung
der Geschichte vom Bau der “Laaglandse
Spoorweg Maatschappij“ dirfen wir jeden-
falls gespannt sein.

Thomas Hilge/Ludovicus Tegelar

Alle Fotos: L. Tegelar
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Bild 1: Gemdtlich zuckelt das reizvolle Modell des Schienenomnibus von Ginther auf unserer Anlage daher. Foto: K. Heidbreder

Oldtimer-Schienenbus der Sachsischen Staatsbahn — Vorbild und Modell

Zu den ersten, aber auch zu den bekannte- ses auBergewdhnlichen Gefdhrts von der gestalteten Diorama, das dieses kuriose Ve-
sten Schienenomnibussen gehdrte ein Fahr-  Firma Giinther in Veringenstadt im Fach-  hikel in passender Umgebung perfekt in
zeug der Sdchsischen Staatsbahn aus der  handel erhdltlich. Auf der Niirnberger Spiel-  Szene setzte.

Zeit kurz vor dem Ersten Weltkrieg. Seit eini- warenmesse prasentierte Gilnther den  Vom Vorbild, dem Schienenomnibus mit der
gen Wochen ist jetzt ein Bausatz-Modell die-  Schienenomnibus auf einem ansprechend Bahnnummer 9015 der Koniglich Sachsi-

Bild 2: Der komplette Bausatz for den motorisierten Schienenomnibus mit fahrfertig vormontiertern Fahrwerk. Foto: P. Schiebel
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Bild 3: Der Schienenomnibus steht abfahrbereit vor dem
Empfangsgeb&ude in Talhausen

Bild 4: Das unmotorisierte Modell in der Ausfihrung als
> enomnibus. Der Fahrer ist mit dem Gendarm in ein
Gesprach vertieft

schen Staatsbahn, ist offenbar nur ein einzi-
ges Foto Uberliefert worden. Auch die vor-
handenen Informationen Uiber das Fahrzeug
sind recht dirftig. Festzustehen scheint,
daB es sich bei diesem Schienenomnibus
um einen Einzelganger handelte, den die
Automobilfabrik E. Nacke in Coswig um
1912 als StraBenomnibus fir die Koéniglich
Sachsische Staatsbahn baute. Kurz vor dem
Ersten Weltkrieg wurde er dann fir den
Schienenverkehr hergerichtet. Auf die hart-
gummibereiften Rader wurde eine Eisen-
bandage mit Spurkranz geschraubt. Zusatz-
lich erhielt das Fahrzeug eine Sandstreu-
einrichtung, eine Warnglocke, eine Druck
luftpfeife und Signaleinrichtungen. Der Bus
hatte eine Motorleistung von etwa 30 PS und
bot 18 Reisenden Platz. Uber das Einsatzge-
biet und die Dauer des Einsatzes dieses Ku-
riosums ist allerdings nichts bekannt. Viel-
leicht kdnnen hier unsere Leser weitere In-
formationen beisteuern.

Von Gunther wird das HO-Modell sowohl als
motorisierter als auch als unmotorisierter
Bausatz angeboten. Die motorisierte Ver-
sion dient der Nachbildung der Schienen-
ausfuhrung, mit dem unmotorisierten Bau-
satz kann auch der normale StraBenomni-
bus angefertigt werden. Wéhrend das moto-
risierte Fahrgestell betriebsfahig vormon-
tiert ist, muB das motorlose Fahrwerk selbst

zusammengebaut werden, was aber kein
Problem darstellt. Uberhaupt ist der Zusam-
menbau des Modells trotz der kleinen Ab-
messungen dank der ausfuhrlichen Bau-
anleitung nicht schwierig. Alle Gehause-
teile sind paBgenau aus WeiBmetall gegos-
sen, eine Nacharbeit an den Teilen ist nicht
erforderlich. Am Dach des Schienenomni-
busses sind einige Lécher zu bohren, die bei

ck der Reisenden ist auf einem Baz
ert ist auch die Handdrz
Fotos 3 — 5: P. Schi

erladen. Beachten
ven dem Glterschuppe
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Bild 6: Dieses Folo ist vermutlich das letzte erhaltene Dokument vom Einsaiz des Schienenomnibus. Die Aufnahme dirfte um 1914 entstanden sein.

der StraBenausfuhrung auf Grund nicht vor-
handener Anbauteile entfallen. Diese Boh-
rungen sind jedoch an der Innenseite des
Daches gut angekdrnt, so daB auch hierbei
keine Probleme auftreten.

Mit etwas Geduld und Sorgfalt wird es auch
ein weniger gelbter Modelleisenbahner
schaffen, aus dem Bausatz ein gefélliges
und vor allem seltenes Modell herzustellen.

Kgl.Sachs

PYRE ot M

In stilechter Umgebung wird der eigentumli-
che Bus-Oldtimer zum Schmuckstick jedes
Dioramas. Gunther zeigte auf seinem Mes-
sestand auf einer Grundflache von rund
50 x 30 cm ein detailgetreu nachgebildetes
Modell eines landlichen Bahnhofs an einer
eingleisigen Strecke der Kéniglich Sachsi-
schen Staatsbahn. Wahrend auf dem Gleis
vor dem Empfangsgebaude der Schienen-

Foto: Sammlung Giinther

omnibus Nr. 9015 auf die Abfahrt wartet,
hat der auf der StraBe hinter dem Bahnhof
stehende StraBenbus des gleichen Typs die
Fahrgaste aus der in einiger Entfernung vom
Bahnhof gelegenen Ortschaft zur Bahn ge-
bracht. Die Szenerie ist mit epochegerech-
ten Figuren aus dem Preiser-Sortiment und
zeitgemaBen Ausstattungsdetails belebt.
Peter Schiebel

Bild 7: Sehr eilig scheint man es im Kénigreich Sachsen nicht gehabt zu haben. Trolzdem missen sich hier zwei Reisende sputen, um noch ihren “Zug* zu erreichen. Foto: P. Schiebel
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Bild 1: Der Bahnhof Flirsch, aufgenommen am 18.09.1982. Die 1044.35 der OBB ist mit dem D 162 in Richtung St. Anton unterwegs. Foto: A. Ritz

Bahnhof Flirsch an der Aribergbahn

Vorbild und Modell eines typischen Empfangsgebdudes Vor kurzem hat die Firma Pola ein Modell

Bild 2: Das Bahnhofsgebaude nach der Elektrifizierung im Jahre 1925, Das Verandagel4nder ist bereits entfernt worden.
Sammlung Schén

des Empfangsgebdudes des an der Arlberg-
bahn gelegenen Bahnhofs “Flirsch® an den
Fachhandel ausgeliefert. Ausfihrung und
vielseitige Verwendungsméglichkeiten ma-
chen es fur den HO-Bahner zu einem inter-
essanten Gebaude.

Die im September 1884 erdffnete, von der
kkStB gebaute Bergstrecke (Landeck — Blu-
denz) der Arlbergbahn, erhielt wie der im
Juli 1883 ertffnete Abschnitt Innsbruck —
Landeck Empfangsgebédude, deren Planung
an Normaltypen eng angelehnt war. Insge-
samt wurden fanf verschiedene Grundtypen
(I = V) projektiert, deren Ausfiihrungen
(Baunormalien) oft als Einheitsbauwerke ab-
getan werden. DaB dem nicht so ist, bewei-
sen die aufgrund von Vorausberechnungen
des zu erwartenden Personen- und Fracht-
aufkommens recht unterschiedlich ausge-
fuhrten Gebéaude.

Fur die Hochbauten an der Arlbergbahn
zeichnete Franz Setz verantwortlich. In
Flirsch und in Pettneu wurden Aufnahmege-
baude des sogenannten Typs Il errichtet.
Da an der Bergstrecke — im Gegensatz zu
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Bild 3: Das Empfangsgebaude “Flirsch* auf einem zwar nicht authentischen, aber sehr schon ausgefahrten Messe-Diorama in der Baugréfe HO von Pola.

den “Talbauten* (Innsbruck - Landeck) —
die Geb&ude in den duBeren Abmessungen
verringert wurden, ergeben sich Unterschie-
de zu den im Talabschnitt errichteten Bau-
werken des Typs Ill (u. a. Zirl, Telfs und Otz-
tal). Unter anderem verringerte man aus kli-
matischen Grinden die GeschoBhdhen.
Beim Bau aller Typen wurde Steinmauer-
werk, fir die Decken und Dachstihle Holz
verwendet. Alle Empfangsgebdude wurden
stockhoch mit abgeschopften Satteldachern
und weiter Auskragung gebaut. Weitere
Merkmale sind die Bretterverschalung der
Giebel und die Eckquaderung des Baukdr-
pers. Ein Charakteristikum sind auch die
Fenster- und Turumrahmungen, die im Erd-
geschobB aus Quadersteinen und im Oberge-
schob aus geschnitztem Stein gefertigt wur-
den.

Die Raumaufteilung sah zwei getrennte
Warteraume (1./2. sowie 3. Klasse) vor, im er-
sten Stockwerk befanden sich zwei Dienst-
wohnungen. Flirsch erhielt den gleichen
Mittelbau wie Pettneu, zusatzlich aber noch
bahnseitig eine (berdachte Veranda und
seitlich angebaute Nebenrdume. In diesen
waren Waschkiche, Aborte und auch ein
Hahnerstall untergebracht. Diese Bauaus-
fuhrung (zusammengefaBte Uberdachung
der Veranda am Hausbahnsteig und der
Nebengeb&ude) hat bei vielen Hochbauten
der kkStB Verwendung gefunden. Eine Ve-
randa wurde nachtraglich auch an Emp-
fangsgebauden anderer Strecken ange-
bracht. Die Aufnahmegebéaude an der Pyhrn-
bahn und der Tauernbahn sind Weiterent-
wicklungen dieser Bauten.

77 » Eisenbahn-Journal 3/1988

Dem Modellbahner wird mit dem HO-Bau-
satz des Bahnhofs “Flirsch* von Pola ein
Grundmodell fiir eigene Ideen und Winsche
zur Verfugung gestellt. Mit bastlerischem
Geschick kénnen auch weitere Empfangs-
gebaude an der Arlbergbahn oder anderen
Bahnstrecken nachgebaut werden. Das Mo-
dell besticht durch seine sehr saubere Aus-
fihrung; die Montage der paBgenauen und
vorab gealterten Teile gestaltet sich pro-

Bild 4: Die StraBenseite des Aufnahmegebaudes “Flirsch”,

Foto: P. Schiebel

blemlos. Um den heutigen Zustand des Vor-
bilds nachzubilden, muBte das Modell aller-
dings verputzt und eventuell neu eingedeckt
werden. Sicherlich wird sich dieser Bahnhof
groBer Beliebtheit erfreuen. Und dies so-
wohl bei engagierten Modellbahnern als
auch bei reinen “Betriebsbahnern”, die
immer schon den Bahnhof flir ihre Anlage
mit Hochgebirgsthema gesucht haben.
Klaus Eckert

fotografiert auf dem Messe-Diorama von Pola. Foto: P. Schiebel
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Bild 1: Gerade noch rechizeitig konnte der Fotograf aui der Lok in Stellung gehen, bevor der erste Zirkus-Elefant aus dem Spezialwagen gefuhrt wurde.

Neues Zirkusset von Roco und Preiser mit dem Elefantenwagen

Lange muBten sich die Zirkusfans gedulden,
aber seit einigen Wochen ist es jetzt im Han-
del: Das zweite, von Roco und Preiser in rich-
tungsweisender Gemeinschaftsarbeit her-
gestellte Zirkusset enthidlt neben drei ge-
deckten Guterwagen der Gattung Gbs 252/
254 mit zirkustypischen Kreideaufschriften
auch den groBrdumigen “Elefanten-Trans-
port-Spezialwagen®“. Nachdem nun der kom-
plette Zirkuszug erhéltlich ist, wollten wir es

uns nicht nehmen lassen, das Entladen exo-
tischer GroBtiere auf einem Diorama nach-
zustellen (siehe auch Eisenbahn-Journal
1987, S. 60 ff.).

Auch mit ihrem zweiten Zirkusset schufen
Roco und Preiser wieder beste Vorausset-
zungen fir perfekten Zirkus-SpaB im Modell.
Wahrend die gedeckten Guterwagen bereits
ab Werk mit verschiebbaren Tiren ausge-
stattet sind, muBte beim Elefantenwagen

Bild 2: GroBes Hallo am Guterbahnhof: Fir Schulkinder ist die Ankunft der Zirkustiere natlrlich eine Attraktion.
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das Dach demontiert und die Halterung der
Turen von innen mit einigen sanften Schnit-
ten durchtrennt werden. Erst dann konnte
die Tur entfernt und nach rechts versetzt
werden. Damit war die Bastelarbeit aller-
dings noch nicht zu Ende. Recht flott erhiel-
ten die Wagen ihre betriebsechte Patina (vgl.
Vorbildfotos auf den nachsten Seiten).

Als gréBeres Problem entpuppten sich
schlieBlich Preisers Modell-Dickhauter —
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Bild 3: Die “Herde" neugieriger Kamele veranlaft nicht nur einen unbeteiligten Zuschauer zur Flucht, sondern bringt auch den Fahrer des Traktors in Verlegenheit (vgl. auch Journal 1/1988,

S. 25).

sie wollten partout nicht durch die Tir des
Elefantenwagens passen. Da sich bei nahe-
rer Uberpriifung sowohl der Spezialtranspor-
ter als auch das geplante “Ladegut” als an-
nahernd mabstiblich erwiesen haben, blie-
ben nur zwei SchluBfolgerungen: Entweder
stand bei Preisers “Jumbo” tatsachlich ein
Prachtexemplar des “Elephas maximus®
Modell, oder beim Krone-Vorbild stehen die
kleinen, aber gelehrigen Waldelefanten in
Diensten. Wir jedenfalls riickten unseren
Fotomodellen mit der Feile zu Leibe und
hobelten vom Buckel einige Zehntelmillime-
ter herunter, wonach natirlich einige
schwarzgraue Farbretuschen erforderlich

waren.

DermaBen gertstet sowie zusatzlich mit
einigen Preiser-Kamelen ausgestattet, ging
es ans Werk. Wiederum haben wir einige
Entladeszenen nachgestellt; als Rangierlok
fungierte diesmal Hobbytrains V 65. Die Bil-
der auf dieser Doppelseite belegen einmal
mehr den begruBenswerten “Spielwert” der
beiden Zirkuspackungen. Der Vergleich mit
den Vorbildfotos auf den néchsten beiden
Seiten beweist anschaulich, wie realistisch
Zirkusatmosphéare auf der Bahn nachemp-
funden werden kann.

Apropos Vorbild: Der Circus Krone ist
selbstverstandlich mit einem groBeren TroB

Bild 4: Blick auf die Laderampe. Mit diesem SchnappschuB gelang es unserem

Fotografen, ein seltenes Exemplar des “Ursus cummi minor” auf die Platte zu

bannen.

unterwegs, als wir ihn auf unserem Diorama
darstellen konnten. Insgesamt 14 Elefanten-
damen sind zu versorgen. Und noch ein paar
“elefantdse” Fakten abseits der Eisenbahn:
Jeder der Dickhauter fritt taglich 15 kg Brot,
10 kg Hafer und einen Zentner Heu; der
Durst wird mit 100 Litern Frischwasser ge-
stillt, das die zirkuseigene Feuerwehr heran-
karrt. Hiermit muB sich der Modell-Zirkus-
direktor allerdings ebensowenig herum-
schlagen, wie mit den 12 m® Mist, den die
KroneTiere taglich produzieren und der last-
wagenweise als Dung an stadtische Garten-
bau-Amter verschenkt wird.

Thomas Hilge

Bild 5: Wahrend der letzte Elefant mit lautem Trompeten dem Spezialwagen entsteigt, stellt sich das
Begleitpersonal for ein Erinnerungsfoto auf.

Alle Fotos: K. Heidbreder
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Bild 6: Das Vorbild des Preiser-Modells: Der ElefantenTransport-Spezialwagen ist Eigentum des Circus Krone (Pfarrkirchen, 24.08.1987). Foto: A. Ritz

Elefant ohrfeigt Eisenbahner

“Besondere Vorkommnisse" wiirzen den All- das uns aus Schwarzenberg in der DDR be- fanten einzulassen.

tag, auch am Schienenstrang. Bei der Deut-  richtet wird, handelt es sich um die Nieder- Doch erzahlen wir alles der Reihe nach: Das
schen Reichsbahn im Erzgebirge ist dies lage eines Aufsichtsbeamten im Nacht- Unheil nahm seinen Lauf, als am Bahnsteig
nicht anders als bei der Deutschen Bundes-  dienst. Allerdings war der Eisenbahner so in Schwarzenberg ein Zirkuszug zum Halten
bahn. Bei dem ungewdhnlichen Ereignis, unvorsichtig gewesen, sich mit einem Ele- kam. Es war morgens gegen 3.00 Uhr, und

Bild 7: Nach der Ankunft in Mainz-Weisenau werden die Elefanten vom Giiterbahnhof zum Festplatz gefahrt Foto: DB




Bild 8: Der Dompteur gibt das Kommando: “Hoch das Bein®. Dickhauter-Parade beim Fototermin im Gaterbahnhof Mainz-\Weisenau

um diese Zeit ist auch ein pflichtbewuBter
Aufsichtsbeamter fiir jede Abwechslung von
der Routinearbeit dankbar. Der neugierige
Bahner hatte sich aber zu nahe an die Ele-
fanten gewagt, die mit dem Rissel durch die
fur die Frischluftzufuhr spaltbreit gedffnete
Tur des Gulterwagens fummelten. Die jun-
gen Dickhduter glaubten, endlich einen
Spielkameraden gefunden zu haben, und
ehe sich's der Mann versah, war seine rote
Dienstmiitze von einem der Rissel in den
Wagen geholt worden.

Was ein gestandener Aufsichtsbeamter ist,

Bild 9: GréBere Elefanten besteigen den Elefantendransport-Spezialwagen des Circus
Krone (Wuppertal, 1970).

P e e

der 148t sich nicht so leicht in Verlegenheit
bringen. Rasch kramte er Wirfelzucker aus
der Provianttasche hervor. Wahrend der Ele-
fant mit Wouarfelzuckergaben abgelenkt
wurde, stocherte die andere Hand des Bah-
ners mit einem Besenstiel nach der Mitze.
Doch es wollte nicht gelingen, denn Zucker-
hand und Besenhand liefen sich nicht aus-
reichend koordinieren. Aber der Elefant
blieb auf der Hut!

SchlieBlich gingen die Zuckerwdirfel aus,
und der Beamte kam, auch ohne Dienstmt-
ze, ins Schwitzen. Die Kopfbedeckung, das

Foto: DB (Mantel)

Symbol seiner Autoritdt, muBte her, und
zwar um jeden Preis. Aber ohne Zucker gab’s
auch keine Mdtze, und als der nunmehr hilf-
lose Beamte aufdringlich wurde, fihite sich
der Elefant gefoppt. Er revanchierte sich mit
einer kraftigen Ohrfeige seines Rissels und
beendete damit schlagartig die Verhandlun-
gen. So kam es, daB ein Aufsichtsbeamter in
Schwarzenberg seinen Kollegen immer wie-
der erkldren muBte, warum er Dienst ohne
Dienstmitze machte: “Der Elefant hat sie
mir genommen. .. "

DB-Pressedienst

Bild 10: Ein Elefant des Circus Krone “kraxelt" in den Zug (Wuppertal, 1970). Kleinere Ele-
fanten werden in normalen gedeckten Gaterwagen transportiert.

Fotos: H. Sauberlich




wieder in Tréglbach auf dem Diorama von Dr. Hufnagel.

Wer bislang unsere Vorschlage fir den
Modellbau von Bahngeb&duden befolgt hat,
verfigt mittlerweile Uber eine Bebauung, die
fast alles aufweist, was an Wesentlichem
auf einer nicht zu groBen Bahnstation im
Bayerischen anzutreffen war. Was noch
fehlt, sind ein Bahnwérterhduschen, viel-
leicht ein eiserner Ubergangssteg und auf

Bild 2: Einige solche eisernen Stege existieren heute noch, wie zum Beispiel hier im Bahnhof Garching/Alz (Aufnahme vom
September 1988).

ﬂ‘.;fp.

N\ Ry = o .
I "-“nm:-:::“““ -
D s s T e e e

Co i e o

Bild 1: Ein eiserner FuBgingeribergang, kurz Steg genannt, ist heutzutage nur noch selten zu sehen. Auch die bayerischen Formsignale sind verschwunden. Das alles gibt es aber jetzt

d ||

jeden Fall ein Dienstwohngeb&ude. Fur das
Warterhauschen bietet sich ein reizendes
und auch kaum &anderungsbedirftiges Mo-
dell der Firma Kibri (Art-Nr. 9482) an. Uber-
gangsstege gibt es bei allen namhaften Zu-
behodrherstellern. Der zierlichste, der des-
halb dem Vorbild am besten entspricht,
stammt ebenfalls von Kibri (Art-Nr. 9612).
Durch Verwendung mehrerer solcher Bau-
sédlze, Variationen der Treppenvorbauten und
leicht zu fertigenden Zwischenstitzen (z. B.
aus Vollmer-Profilen) lassen sich alle Wiin-
sche erfiillen. Ein Dienstwohngebaude -
oder wie man im Eisenbahner-Jargon sagte:
eine “Kaserne" — muB man sich aber selbst
bauen.

Je nach Art und Bedeutung der Station gab
es “Kasernen" fir Wechselwarter (Weichen-
steller), Lokflhrer, Heizer u.a. Aber auch
Wohngebdude kleinerer Abmessungen fir
Stationsbeamte — freilich nicht als “Kaser-
nen* bezeichnet — waren allerorts anzutref-
fen. Bei Bahnknotenpunkten waren Uber-
nachtungslokale fur das Fahrpersonal uner-
l&Blich. Sie befanden sich meist im Wasser-
haus oder waren Anbauten an das Maschi-
nenhaus. Haufig gab es aber auch eigens
dafur vorgesehene Wohngeb&dude. Grund-
satzlich entsprachen sie in ihrer Bauart der
Betriebshauptgebaude-Normalie in unver-
putzter Ziegelbauweise mit Walm- oder Sat-
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teldach. Ihr Erscheinungsbild variierte je-
doch in GrundriB, Einteilung und Stock:
werkszahl. Viele dieser Wohnh&user existie-
ren noch heute. Sie sind modernisiert und
auBen verputzt und stellen deshalb auch
einen fur die Modellbahn-Zubehd&rindustrie
interessanten Geb&udetyp dar. Hin und wie-
der sollte so manches Exotische aus den
Katalogen verbannt und dafir das aufge-
nommen werden, was zu jeder Standard-
Ausstattung einer Bahnanlage gehort. Das
Eisenbahner-Wohnhaus ist fester Bestand-
teil jeder Stationsbebauung.

Eine ausgezeichnete Basis fur den Selbst-
bau eines derartigen Gebaudes stellt die
Stadt-Eck-Kneipe von Pola (Art-Nr. 177) dar.
Die Abmessungen und die Ausfihrung der
Teile passen meistens und lassen sich — im
Bedarfsfall — gut verandern. Der Werkstoff
ist optimal zu bearbeiten, was besonders
beim Zusammenfiigen vorbildgerechter Ge-
béaudefronten sehr vorteilhaft ist. Nur for
das Dach wird man auf Fremdmaterial ange-
wiesen sein. Als Kleber kann auch hier wie-
der UHU-Plast aus der Flasche empfohlen
werden, der sich fein dosieren |4Bt.

Als Vorbild fur das Wohngeb&ude wurde
eines der sogenannten “Schachthduser®
von Simbach a.Inn gewdhlt. Zeichnung A
zeigt den Selbstbau mit Hilfe des Pola-Bau-
satzes, wobei das Modell aus Platzgrinden
in der Tiefe etwas reduziert wurde. Die Skiz-
zen B und C sollen zum besseren Verstand-
nis der Bauanleitung beitragen. In Skizze B
(oben links) wird die bei allen Mauerbandern
des Bausatzes notwendige Prozedur ange-
deutet: die Bander sollen nur eine Héhe von
30 mm aufweisen; daher sind oben die Uber-
stehenden Lappen und unten die Gurt-
gesimse abzutrennen. Letztere aufbewah-
ren! Die eingekreisten Zahlen entsprechen
der Kennzeichnung auf der Rickseite der
Mauerbander.

@ Die Vorderwand wird aus drei gleichen
Streifen gebildet, deren Entstehen die Skiz-
ze B (oben rechts) zeigt. Beim oberen und
mittleren Streifen sind die einzelnen Gesim-
se unter den Fenstern zu entfernen; dort
werden dann durchlaufende Gurtgesimse
befestigt. An der linken Kante muB noch ein
vertikaler, 5 mm breiter Streifen und oben
ein horizontaler, ebenfalls 5 mm breiter
Streifen angeklebt werden; beide sind von
einer Ziegelmauerplatte abgeschnitten wor-
den. Unten setzt man einen Sockel an, der
ebenfalls aus dem Pola-Sortiment stammt.
An beiden AuBenseiten sowie um eine verti-
kale Fensterreihe eingertickt, klebt man
Pfeiler (aus dem Volimer-Set 5610) und oben
ein vorspringendes Mauerband auf (siehe
Skizze B).

® Die Riickwand entsteht entsprechend
zur Vorderwand. Auch hier kommen die fen-
sterlosen Mauerstreifen zur Verwendung.
Der mittlere Fensterdurchbruch des unteren
Streifens wird als Tur6ffnung ausgeschnit-
ten.

® Fir eine der beiden Seitenwénde dienen
die drei Streifenreste der Kennung 15. An
der linken Kante ist hier der Pfeiler bereits
angespritzt, an der rechten ist das nach der
obenstehenden Anweisung noch zu erledi-
gen. Unten muB ein Sockel- und oben ein
Deckstreifen angeklebt werden (Skizze C,
links oben). Fur die andere Seite fehlt uns
aber nun das Material. Das ist aber kein Pro-
blem, denn haufig, besonders im Muhldorfer
und Simbacher Raum, findet man Bahnge-
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bewohnten Gebaude in Simbach a. Inn nachgebildet.

Bild 4: Die Ruckseite des Wohnhaus-Modells von Dr. Hufnagel.

Bild 5: Das ¢stliche Wohngebdude (das sogenannte “Schachthaus*) von Simbach wurde am 22. Juli 1986 von der Gleisseite
her aufgenommen.
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Bild 6: Die Skizze A des Wohnhaus-Modells von Dr. Hufnagel im MaBstab 1:1 entstand in

enger Anlehnung an das Simbacher Vorbild,

<

Eisenbahner-Wohnhauses.

Bild 7: Diese Modellskizze zeigt die Seitenansicht (ebenfalls MaBstab 1:1) des Troglbacher

Bild 8: GrundriB eines Wohngebaudes in Geltendorf aus dem Jahr 1901 (MaBstab 1:200).

()
1 Kam-}| Kiche JIWt
mer

L

A0,5m

Wohnz, Schlafz ,

-.lr-—-ff"“ - $} ::

{-: 46,5 m =

Materialliste
|

Gegenstand Menge Hersteller
Stadt-Eck-Kneipe, Kat.-Nr. 177 1 Pola
Schieferdachplatte, Kat.-Nr. 4144 1 Kibri
Mauerwerkplatte (Ziegel), Kat.-Nr. 6028* 1 Vollmer
Pfeilerrahmen Nr, 10816 aus Bausatz
Maschinenhalle, Kat.-Nr. 5610° — Vollmer
Dachplatte (Dachpappe), Kat.-Nr. 6029 1 Vollmer

" soweit keine ausreichenden Reste von friheren Bauvorhaben vorhanden sind.
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Bild 9: Ruckseite des ostlichen EisenbahnerWohnhauses von Simbach. Abgesehen vom  Bild 10: Das Eisenbahner-Wohngeb&ude in Gellendorf an der Strecke Minchen — Buchloe
Blechdach, den Kaminen und Fensterstdcken befindet sich das Haus beinahe noch im Ori-  existiert noch heute (siehe GrundriB aus dem Jahr 1901 auf der vorhergehenden Seite).

ginalzustand.

i sz 13
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Bild 11: Diese Aufnahme des Amberger Wohnhauses entstand im September 1981. Das Ge-  Bild 12: Dieses renovierte Eisenbahner-Wohnhaus wurde am 3. Dezember 1986 in Rosen-
baude wurde zwar vollstandig renoviert, aber die ursprongliche Fassade mit den Ziegeln  heim fotografiert.

blieb erhalten,

Bild 13: Ein Wohngebéude in Rosenheim vom Typ “Warfel*
(siehe EJ 6/1986, S.66 ff.).

baude, die auf der Wetterseite mit Blech ver-
kleidet sind (siehe hierzu R. Wiesner: Das
Bw Simbach, Eisenbahn-Journal 6/1986,
Seite 32, Bild 8). Wir schneiden also eine
glatte 1,5 mm starke Plastikplatte in den Ab-
messungen der gegeniuberliegenden Wand
zurecht (Skizze C, rechts oben) und sagen
die Fensterdurchbriiche heraus. Dasselbe
machen wir mit einer Vollmer-Dachplatte
6029, die Verschalungsblech gut imitiert,
kleben sie auf die Unterplatte und feilen die
Fensterdurchbriche auf die genauen MaBe
nach. Die “Blechschale* |&4Bt den Sockel
frei. Hier sind beiderseits die Pfeiler zu er-
kennen, die durch passende Plastikstick-
chen imitiert werden.

® Die Fenster des Pola-Sets kann man
noch verbessern, wenn man in die Fligel-
mitten Querstege (3 x 0,5 mm) einklebt und
bei einigen Fenstern einen oder beide FlU-
gel offnet.

® Die Haustiir ist ebenfalls im Set enthal-
ten; ein Oberlicht (Bastelrest) gibt ihr das
richtige Aussehen.

@® Das Dach klebt man aus Teilen zusam-
men (Skizze C, Mitte rechts), die beispiels-
weise aus einer Kibri-Schieferdachplatte ge-
schnitten worden sind. Die Kamine werden
aus Mauerresten hergestellt.

® Fir die Bemalung der Ziegelwénde und
des Dachs gelten dieselben Hinweise wie

Bild 14: SchioBb Nymphenburg in Miinchen. Gewisse duber-
liche Ahnlichkeiten mit der “Wiarfelform® vieler bayeri-
scher Bahnbauten sind zwar unverkennbar; die SchluBfol-
gerung, die Wohnhauser bayerischer Eisenbahner waren
nach dem Vorbild der Prachtbauten der Wittelsbacher ent-
standen, wéare jedoch vermessen.
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Wohnhauses nach Skizze A (Bilder 6 und 7), hier fOr Vorder- und Rickwand.

Bild 15 (vorhergehende Seite): Detailangaben fir den Bau eines Eisenbahner- ﬁ' K am l ne

Bild 16: Skizzen flr den Bau von Seitenwénden, Dach und Zubehér des Wohn-
gebaudes. Alle Fotos und Zeichnungen: Dr. Hufnagel

fur das Betriebshauptgebdude (Eisenbahn-
Journal 8/1986, Seite 50). Die “Blechverscha-
lung* wird hellgrau geféarbt.

® Zum Schlub wird alles zusammenge-
klebt. ZweckméaBig ist es, Stockwerksdecken
und Zwischenwéande einzufigen, um ein
stabiles und weniger “durchsichtiges” Ge-
b&ude zu erhalten.

Jetzt ist das letzte zu beschreibende Gebau-
de der “Bahnstation im Bayerischen* fertig-
gestellt. Wie man mit einigen kleinen Zu-
satzen und Gags, wie etwa Dachsténdern,
Hofleuchten, Preiser-Personen in gedffne-
ten Fenstern, beschadigte und angerostete
Dachrinnen, Wandschmierereien, Plakaten
und dergleichen mehr gute Effekte erzielen
kann, muB wohl nicht ausfuhrlich beschrie-
ben werden. Dr. Sigurd Hufnagel

87 « Eisenbahn-Journal 3/1988
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Bild 1: Technisch und optisch grundlegend Oberarbeitet ist das HO-Modell der Reihe 1044 der OBB von Roco. Foto: H. Obermayer

Bild 2: Sondermodell der Reihe 1670 in der BaugréBe HO aus der Jubildumspackung von Roco. Foto: H. Obermayer Bild 3: Handregler WAC-2000 von Roco.
Foto: H. Obermayer

Bild 4: Motorwagen des Schienenbusses der OBB von Roco in HO ... Folo: H. Obermayer Bild 5: ... und der dazugehdrende Steuerwagen. Foto: H. Obermayer
Bild 6: ﬁeiwaoen VB 98 2281 far den Schienenbus von Roco. Bild 7: Hervorragendes H0-Modell der Reihe 2045 der OBB von Roco. Foto: H. Obermayer
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Bild 8: Kanzelwagen und Salon-Presse-Wagen aus der Garnitur “Blauer Enzian* von Liliput in der BaugréBe HO.

Roco

Fast ganz im Zeichen der Osterreichischen Bun-
desbahnen steht das Angebot der Neuheiten, die
im Februar in den Fachhandel gelangten. Erschie-
nen ist aber auch der zu diesem Zeitpunkt ange-
kindigte Beiwagen VB 98 2281 zu der erfolgrei-
chen und preisgekronten Schienenbus-Garnitur
der DB in der Baugrobe HO. Mit zahlreichen Detail-
Anderungen und mit einer reichhaltigen Beschrif-
tung ist nun die zweiteilige Garnitur auch als
Modell der OBB zum Einsatz bereit.

Nicht mehr ganz termingerecht zum groBen Ereig-
nis steht nun auch das Jubildumsset zu “150 Jahre
Eisenbahn in Osterreich* zur Verfigung. In dieser
Packung sind zwei Lokomotiven der BaugréBe HO
enthalten; das Modell der fir die Jubildumsfahr-
ten rekonstruierten Elektrolokomotive der Reihe
1670 und eine Diesellokomotive der Reihe 2045 in

Bild 11: Von Pola fUr die LGB ist dieses Feldkreuz.
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Foto: Werkfoto Pola

Foto: P. Schiebel

Bild 10: K lettb

isatzvon G

dspot: Modell der Baureihe 36.70 in HO. Foto: P. Schiebel

ihrem Ursprungszustand. Beide Fahrzeuge sind
sehr sorgfaltig gestaltet und grin lackiert, In Blut-
orange wird die Diesellok auch einzeln in ihrem
heutigen Bauzustand angeboten. Dieses Modell,
eine vollstdndige Neukonstruktion, begeistert
nicht nur durch die feine Detaillierung, sondern
auch durch die vorzliglichen Laufeigenschaften.
Hierzu tragen vor allem das hohe Gewicht, der
neue Motor mit Schragnuten und zwei wirksame
Schwungmassen bei.

Als Oberarbeitete MNeuauflage kam die Elekiro-
lokomotive der Baureihe 1044 in den Handel.
AuBerlich zeigt sich dies an einer geanderten
Stirnpartie und an den neuen hochgestellten
Dachldftern. Zu den Verbesserungen des “Innen-
lebens” zéhlen zusatzliche Ballastblécke und eine
Schwungmasse. Die Wirksamkeit letzterer hailt
sich allerdings in Uberschaubaren Grenzen; Milli-
meterforscher in Sachen Auslauf werden kaum auf

ihre Kosten kommen. Recht beachtlich ist dage-
gen die Hochstgeschwindigkeit des attraktiven
HO-Modells.

Aus drei verschiedenen Fahrzeugen besteht die
Serie von Eilzugwagen der OBB in der Beschrif-
tung und Ausfihrung der Epoche IV. Neu sind au-
Berdem ein “Eurofima“-Wagen 2. Klasse der OBB
und eine Serie bildschéner italienischer Schnell-
zugwagen, alle unverkirzt im MaBstab 1:87 gefer-
tigt und makellos lackiert. Erschienen ist nun
auch das Zirkusset Il in der NenngréBe HO, das
den von Preiser hergesteliten gelben Elefanten-
wagen und drei gedeckte Guterwagen von Roco
enthélt (siehe auch S. 78 ff. in dieser Ausgabe).
Ganz Uberarbeitet wurde im HOe-Programm die
kleine Feldbahn-Dampflokomotive, die wahlweise
mit verschiedenen Schornsteinen ausgeristet
werden kann. Auf eine Kuppelstange hat man bei
dem Maschinchen aber leider verzichtet. Angebo-

Bild 12: Mitteleinstiegswagen von Ade: Die Fenster konnen gedffnet oder geschiossen werden.




Bild 15: Die Ausbasserungshalle von Pola in der BaugroBe N. Auf dieses Modell sind wir bereits im “Schaufenster der Neu-

heiten® im EJ 2/1988 eingegangen.

ten werden auch zwei Grubensets, eines mit einer
Diesel- und eines mit einer Dampflokomotive. Die
besondere Neuheit aus dem Zubehdrbereich ist
zweifellos das WAC-2000, ein Handregler, der mit
einem vier Meter langen Kabel am Fahrpult ASC-
2000 angeschlossen wird. Mit diesem Gerat lassen
sich aus der Distanz alle wichtigen Steuerfunktio-
nen fur ein Triebfahrzeug Gbermitteln. HO

Liliput
Die lang erwartete HO-Wagengarnitur des “Hen-

schel-Wegmann-Gegenzuges", dessen Vorbild von
1954 bis 1957 als “Blauer Enzian* zwischen Ham-

Foto: Werkioto Pola

burg und Minchen lief, ist vor kurzem an den Fach-
handel ausgeliefert worden. Neben zwei Schnell-
zZugwagen des Typs A4{-28 (ex AB40) und einem
DSG-Speisewagen enthalt das Set als komplette
Neukonstruktionen den stets am Zugschluf lau-
fenden Kanzelwagen und den davor eingereihten
sogenannten “Salon-Presse-Wagen“. Die Modelle
gefallen durch makelloses Farbfinish und sauber
aufgebrachte Bedruckung. Alle Wagen sind mit
Kurzkupplungskinematik und NEM-Aufnahmen
ausgestattet. Die Montage der wenigen beigefiig-
ten Zuriistteile gestaltet sich problemlos. Bei Kurz-
kupplungsbetrieb und beim “Einsatz" als Vitrinen-
modell kénnen zusétzlich noch Original-Kupp-

Bild 18: Auch auf dieses

Modell, ein Abbruchhaus
> in der BaugréBe N von
Pola, sind wir im “Schau-
fenster der Neuheiten"
im EJ 2/1988 eingegan-

gen.
Foto: Werkfoto Pola

Bild 14: Ebenfalls von mb-Modellbau ist dieses Tunnel-
portal. Foto: P. Schiebel

Bild 16: Umfangreiches Werkzeugset von Pola fir die LGB.
Foto: Werkfoto Pola

AR A
Bild 17: FuBBgéngersteg von Pola fir die LGB.
Foto: Werkfoto Pola

lungsimitationen, Bremsschlduche und runde Puf-
fer angebracht werden, die in weiteren Zurstsat-
zen erhaltlich sind. Thomas Hilge

Weinert

Kurz vor Jahresende 1987 lieferte Weinert den
Komplettbausatz des Schmalspur-Dieseltriebwa-
gens VT 302 aus. Das Vorbild war 1938 von der
Waggonfabrik Wismar als T 4 an die Rhein-Sieg-
Eisenbahn geliefert und 1960 an die Deutsche
Eisenbahn-Betriebs-Gesellschaft (DEBG) verkauft
worden, die es auf der Jagsttalbahn einsetzte. Der
Bausatz ist maBstabsgerecht und detailgetreu ge-

Bild 19: Von Vero
ist dieses Kies-

werk in der Bau-
gréBe HO.

Foto:

Werkfoto Vero
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Bild 20: Von Brekina ist das Modell des Daimler-Benz
LP 333 Foto: B. Ottersbach
Bild 21: Von Herpa ist dieser MAN-Kofferzug.

Foto: J-P. Laurent ’

Bild 23: For den Winterdienst ist der Dreiachskipper Magi-
rus 310 D von Roco hergerichtet. Foto: B. Ottersbach

Bild 22: Von Roco sind diese Dreier-Bricken-Zoge. Links
der Magirus M 135-17, rechts der Renault § 170.14T.
Foto: B. Ottersbach

fertigt. Die Geh&useteile aus WeiBmetall sind paB-
genau gegossen. Der Zusammenbau des HOe-Mo-
dells bereitet keine Schwierigkeiten, denn das
Fahrwerk mit Antrieb auf beide Achsen eines Dreh-
gestells ist bereits fahrfertig vormontiert und mug
nur noch mit Anbauteilen komplettiert werden.
Dem Bausatz liegen Beschriftungssétze far die
Ausfahrung der Rhein-Sieg Eisenbahn und der
Jagsttalbahn bei.

Grandspot

Der englische Hersteller Grandspot Ltd. lieferte
zwei interessante “Model-Loco"-Bauséatze nach
preuBischen Vorbildern aus. Zum einen handelt es
sich um einen Geh&ausebausatz fur die Baureihe
93° (pr. T 14") auf der Grundlage des Fahrwerks
der BR93 von Roco. Das andere Modell ist ein
HO-Komplettbausatz der Baureihe 367, der preu-
Bischen P 4', einer 2'Bn2-Lok, von der die Reichs-
bahn - im Gegensatz zu der Verbundbaureihe
P 4% — nur neun Stick Ubernommen hat. Beide
Bausatze bestehen aus einer Kombination von
WeiBmetall- und Messingteilen und sind anspre-
chend detailliert. Bei der BR 93° waren allerdings
im Bereich der Wasserkasten wegen der Abmes-
sungen des Roco-Fahrwerks Kompromisse not-
wendig. So ist der beim Vorbild vorhandene freie
Durchbruch zwischen Umlauf und Wasserkésten
nicht nachgebildet. Dennoch wird das Vorbild
durch das Modell gut getroffen. Bei der P 4' be-
stechen besonders die filigrane Steuerung und
das Bremsgesténge. Peter Schiebel

Pola

Wahrend der Messe angeklndigt — jetzt bereits
ausgeliefert. So kénnte man die drel Neuheiten
von POLA-LGB vorstellen. Es handelt sich dabei

Bild 24: Hangerzug MAN-F-90, den der Modellbahn-Fachhéandler Seibert hervorragend be-
druckt liefert.
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um nette Kleinmodelle, die eine LGB-Anlage bele-
ben kénnen. Der universal einsetzbare FuBganger-
steg (Nr. 967) zur Uberquerung von Béchen kann
hier genauso nitzlich sein wie das Werkzeug-Set
(Nr. 968), mit dem landliche Motive vollendet wer-
den konnen. Das Feldkreuz (Nr. 991) ist ein vor
allem in Gberwiegend katholischen Regionen sehr
bekanntes Motiv. Dort steht es meistens an Weg-
und StraBenrandern. Alle Modelle sind sehr schén
ausgestattet und teilweise handbemalt. Uber die
aktuelle HO-Neuheit von Pola, das Bahnhofsge-
baude “Flirsch*, berichten wir auf den Seiten 76
und 77 ausfdhrlich. Klaus Eckert

mb-Modellbau

Fir Anlagen- und Dioramenbauer liefert mb-
Modellbau in Kéln duBerst fein gestaltete Tunnel-
portale, Arkadensticke und Mauerplatten in den
BaugréBen HO und N. Die Teile sind aus einer syn-
thetischen GuBmasse maBstablich gegossen und
lassen sich mit WeiBleim verkleben. Die Urmodelle
wurden Quader fur Quader handgeschnitzt und
dann zusammengesetzt. Fertige Tunnel und Stiitz-
mauern vermitteln in eingefarbtem Zustand einen
naturgetreuen Eindruck (mb-Modellbau, Stein-
kopfstr. 52, 5000 K&In 80). Peter Schiebel

Herpa

Unter den jetzt ausgelieferten Frahjahrs-
Neuheiten ist als herausragendes Modell der sehr
sauber bedruckte “Mon-Chérie” -Lastzug auf Basis
des MAN 24.362 hervorzuheben. Vollkommen neu
ist der Daimler-BenzTransporter 100 D, der als
Kleinbus und Kastenlieferwagen angeboten wird.
Das bereits bekannte Funktionsmodell der “Schér-
ling"-Kehrmaschine erhielt ein MAN-Nahverkehrs-
Fahrerhaus. Dariber hinaus enth&lt Herpas

Neuheiten-Paket funf weitere Bedruckungsvarian-
ten.

Roco miniatur modell

Interessante Fahrzeug-Meuheiten sind von Roco
zu vermelden: Der Magirus-Dreiachs-Kipper vom
Typ 310 D rollt nun, (noch) passend zur Jahreszeit,
als Winterdienst-Fahrzeug der Autobahnmeisterei
Frankfurt/Main an. Das Fahrzeug wurde zu diesem
Zweck mit Streuaufbau- und Schneepflugteilen
aus dem Roco-Programm ergénzt. Das Warten auf
die im Vorjahr angektndigten Dreier-Briicken-Zige
auf Magirus-/Renault-Basis hat sich gelohnt. Die
beiden detailliert nachgebildeten Roco-Fahrzeuge
lassen aufgrund durchdachter Konstruktion des
Briickenaufliegers alle beim Vorbild anzutreffen-
den Fahrzeug-Kombinationen im Modell nachstel-
len. Der Magirus M 135-17 ist in der DB-Ausfihrung
erhéltlich, die Renault-S 170.14T-Sattelzugmaschi-
ne beférdert einen Wechselpritschen-Aufbau der
franzbsischen Spedition “Rouch®.

Seibert

Der Munchener Modellbahn-Fachhéndler Rainer
Seibert hat fur anspruchsvolle Sammler sehr
aufwendig lackierte und bedruckte Lkw-Modelle
auf Herpa-Albedo-Basis zu bieten. Der Scania
142 M mit Flachglas-Spezialauflieger “Saint Roch*
stammt ebenso wie der Scania 142 M Kuhlkoffer-
Hangerzug “Ténnies-Fleisch* aus neuerer Produk-
tion. Eines beachtlichen Liebhaberwertes erfreut
sich bereits das Modell eines MAN-F-90-Hanger-
zuges der Spedition Reiter mit “B&renmarke"-
Reklame. Die Modelle gefallen durch reichhaltiges
Zubehor, sehr gute Vorbildwiedergabe und ausge-
zeichneten, sauberen Druck. Bernd Ottersbach

Bild 25: Scania 142 M mit Spezialauflieger. Diese Fahrzeuge werden von Seibert fur den an-
spruchsvollen Sammler angeboten.

Fotos 24 und 25: B. Ottersbach




