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E 69 im Herbst

Eine Impression der E 69 in herbstlicher Voralpenlandschaft fing Andreas Ritz mit der Kamera
ein. Das Bild zeigt die 169 005 mit Nahverkehrszug Nr. 6603 am 21.10.1980 beim Haltepunkt

Jagerhaus, Richtung Oberammergau.
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Am 16.10.1977 fahrt der Nahverkehrszug Freilassing-Berchtesgaden in den
Bahnhof von Bayerisch-Gmain ein. Inzwischen sind die alten Eilzugwagen
der Reichsbahnbauart verschwunden, bald wird man auch die Elektroloko-

motiven der Reihe 144.5 vermissen.

Zum Poster:

Foto: H. J. Obermayer

Die 169 003 mit dem N 6608 in herbstlicher Landschaft zwischen Unter-

ammergau und Altenau am 27.10.1980.

Foto: A. Ritz



Bild 1: Die H 02 1001 auf dem Fabrikho! der Firma Schwartzkopt!; gut erkennbar ist der geringe Zylinderdurchmesser

Waerkfoto: Schwartzkopf

Die Hochdruck-Lokomotive

der Deutschen Reichsbahn, Bauart

Schwartzkopff-Loffler

Wie zeitgendssischen Unterlagen zu entneh-
men ist, hat die Deutsche Reichsbahn z. B. im
Jahre 1928 zur Lokomotivfeuerung etwa 13
Millionen Tonnen Kohlen in einem damaligen
Wert von rund 370 Millionen Reichsmark bend-
tigt.

Es ist daher durchaus verstidndlich, daB die
damalige Reichsbahn bemiiht war, den Koh-
lenverbrauch ihrer Lokomotiven zu vermin-
demn.

Bild 2: AufriBzeichnung der Hochdrucklok 02. Hier ist zu erkennen, daB der Schiot Ober der ersten Kuppelachse angeordnet a1

e 4= g
iy ‘,;5'-: = -
R = oW i
J Fia . !
e - "
g.- [3 q; iz =y
= g
i s ficde 4
o
Bl e ¥
X :

Als Bemithungen hierzu seien die Turbinenlo-
komotiven der Firmen Krupp und Maffel ge-
nannt. Auch die Schmidt'sche HeiBdampfge-
sellschaft war bestrebt, in Verbindung mit der
Firma Henschel eine Hochdrucklokomotive
mit einem Kesseldruck von 60 atd nach ihren
Entwirfen zu bauen. Die Deutsche Reichs-
bahn lieB daraufhin zur Erprobung dieser Bau-
art eine &ltere 3-Zylinder-Schnellzuglokomoti-
ve der Baurelhe 172 (S 109 derart umbauen,

T e

daB der Kessel durch den Schmidt'schen
Hochdruckkessel und der Mittelzylinder durch
einen Hochdruckzylinder ersetzt wurde. Die
Lokomotive wurde nach ihrem Umbau einge-
henden Versuchen bei der Versuchsabteilung
fur Lokomotiven im AW Grunewald unterzo-
gen und daraufhin dem Betrieb Obergeben.

Ein vollig neuartiges Verfahren zur Erzeugung
von Hochdruckdampf hatte Prof. Dr. Ing. LOff-
ler ausgearbeitet, das sich speziell bel der

Foto: Sammiung C. Asmus




Dampflokomotive als besonders vielverspre-
chend darstellte, weil es die Kesselsteinfrage
in einfacher Weise zu I6sen vermochte und au-
Berdem im Gebiet hoher Kesseldriicke beson-
ders wirtschaftlich war.

Dampf ohne Kesselstein

Die Eigenart des Verfahrens besteht darin,
daB das Wasser in einer unbeheizten Kessel-
trommel verdampft wird, der aus dem Rost er-
zeugte Wéarme mittelbar durch einen Strom
von Oberhitztern Dampf zugefilhrt wird, Die
Warme der Heizgase wird an einen Uberhitzer
Obertragen, dessen Heizflachen daher durch
Kesselstein nicht beeintrachtigt werden.
Nachdem die Lokomotivfabrik Wien-Florits-
dorf die Brauchbarkeit dieses Verfahrens an
einer kleinen, ortsfesten Versuchsaniage
nachgewiesen hatte, entschloB sich die Berli-
ner Maschinenbau AG, vormals L. Schwartz-
kopff, die Lizenzen zu erwerben. Sie erhielt
von der Deutschen Reichsbahn den Auftrag
zur Lieferung einer Schnellzuglokomotive mit
einem Betriebsdruck von 100 atQ und der Lel-
stungsfahigkeit der Einheits-Schnellzugloko-
motiven. Die Lokomotive wurde in enger Zu-
sammenarbeit mit der Deutschen Reichsbahn
entwickelt. Ihr Gewicht lieB sich dabei in den
Grenzen der Einheits-Schnellzugmaschinen
halten.

Das Arbeitsverfahren der Schwartzkopff-L6ff-
ler-Lokomotive wollen Sie bitte aus dem beige-
faogten AufriB entnehmen. Die den Rost um-
schlieBende Feuerblchse besteht aus einem
System von engen Rohren, die an zwei, zu bei-
den Seiten liegenden Sammelrohren ange-
schlossen sind. An die Rohrschiangen der
Feuerblchse Ist ein weiteres, vor der Feuer-
blchse gelegenes Rohrbindel angeflgt.
Durch diese Rohrschlangen wird zwangswei-
se durch eine Umwaélzpumpe Dampf von
100—200 at0 gepumpt, der sich dabei auf
450° Gberhitzt. Die Rohrschlangen stellen also
einen HochdruckOberhitzer dar. Ein Teil die-
ses Dampfes strdbmt zu den Hochdruckzylin-
dern der Lokomotive, der gréBte Teil aber —
etwa das Dreieinhalbfache — des zu den Zy-

Bild & Der einzeine Hoch-
druckzylinder der
Schwartzkopfi-Loffier-
Lokomotive.

Foto: Sammiung C. Asmus

02 erforderte auch eine
naue Pumpenkonstruk:
tion. Hiar der Pumpen-
satz, der an beiden Salten
des Lokkessels montiert
ist

Foto: Sammiung C. Asmus
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Bild 5: Dar Verdampler
dar Schwarizkopff-Loffler-
Lok.

Foto: Sammilung C. Asmus

lindern abstrdmenden Dampfes wird dem
Hochdruckverdampfer zugefahrt, einer zum
Teil mit Wasser geflliten Trommel, in der der-
selbe Betriebsdruck herrscht wie Im Hoch-
druckoberhitzer. Der Dampf tritt durch ein
Rohr mit feinen Bohrungen in das Wasser
(ber, gibt seine Uberhitzungswarme dort ab
und verdampft es. Aus dem Dampfraum der
Trommel saugt die Umwalzpumpe den NaB-
dampf wileder ab und das Umwalzspiel be-
ginnt von Neuem. Nachdem der den Hoch-
druckdampfzylindern zugefiihrte Teil des
Hochdruckdampfes dort seine Arbeitsenergie
an die Dampfkolben abgegeben hat, tritt er
mit einem Enddruck von etwa 18 atl in den
sog. »Warmeaustauscher« (ber, nachdem er

Bild 6: Die H 02 1001 wird montlert.

zuvor in einem Olabscheider die ihm anhaften-
den Reste des Zylinderschmiertles abgege-
ben hat. Der Warmeaustauscher ist ein
Niederdruck-Dampfkessel mit einem Betriebs-
druck von etwa 15 at(, der, wie der Langkessel
der gewdhnlichen Lokomotive, Siederohre ent-
halt, die aber nicht voll Rauchgasen sind, son-
dern vom Auspuffdampf der Hochdruckzylin-
der durchflossen werden. Der Dampf gibt hier
seine Wéarme durch die Rohrwénde hindurch
an das Kesselwasser ab und verdampft es,
wobei er sich zu Wasser niederschlagt. Das
Niederschlagswasser wird von der Hoch-
druckspeisepumpe durch ein in den Rauch-
gasstrom eingeschaltetes System von Rohr-
schlangen den Hochdruckvorwamer hindurch

Werkfoto: Sammiung Bellingrodt



Bild 8: H 02 1001 |n threr Gesamtansicht

wieder dem Hochdruckverdampfer zugetihrt.
Der Im Warmeaustauscher erzeugte Nieder-
druckdampf wird in einem zwischen Hoch-
druckiiberhitzer und Hochdruckvorwérmer lie-
genden Niederdruckiberhitzer auf etwa 350°
tiberhitzt und dann einem zwischen den Rah-
men liegenden Niederdruckzylinder zugefahrt.
Nach seiner Arbeitsleistung pufft er durch ein
gewdhnliches Blasrohr ab, wobei er in der (b-
lichen Weise das Feuer anfacht. Das Speise-
wasser wird durch einen, vom Abdampf der
Hochdruckzylinder beheizten Vorw#irmer hin-
durch in den Warmeaustauscher gedriickt.
Um die in den Rauchgasen enthaltene Warme
noch weiter auszunitzen, ist schlieBlich vor
dem Hochdruckvorwérmer noch ein Luftvor-
warmer angeordnet, der die Verbrennungsluft
auf etwa 150° vorwarmt.

Far den Hochdruckdampf besteht somit ein
geschlossener Kreislauf, in dem immer das
selbe reine Wasser umlduft. Das Frischwasser
wird lediglich dem Warmeaustauscher zuge-
leitet, so daB sich nur dort Kesselstein abla-
gern kann. Die Ablagerungen sind hier aber
vollig ungefahrlich, weil der Warmeaustau-
scher nicht feuerbeheizt ist.

Die Umwélzpumpe hat nur die Reibungswider-

Bild 7: Die 02 1001 nach Ihrer Fertigstellung.
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stande im Hochdruckkreislauf zu berwinden,
Ihre Leistung ist deswegen und wegen des ge-
ringen spezifischen Volumens des Dampfes
von so hoher Spannung sehr gering und be-
tragt 1 % bis hochstens 2 % des Leistungs-
wertes der erzeugten Dampfmenge.

Die Unterteilung des Verfahrens in einen
Hochdruckkreislauf und einen Niederdruck-
dampfteil ist an sich vielleicht nicht erforder-
lich. Sie wurde aber gewéhit, um bei dieser er-
sten Lokomotive mit groBter Sicherheit alle
Kesselsteinablagerungen im Hochdrucktell
fernzuhalten. Da die Wassergeschwindigkeit
im Hochdruckvorwarmer so gro8 ist, daB Kes-
selsteinablagerungen wohl kaum zu beflirch-
ten sind, héatte der Hochdruckverdampfer
auch unmittelbar mit Frischwasser gespeist
werden konnen. Der hier bel der Verdampfung
anfallende Kesselstein ist unschadlich, weil
der Verdampfer nicht feuerbeheizt ist. Als-
dann hatte der Warmeaustauscher fortfallen
und der Auspuffdampf der Hochdruckzylinder
unmittelbar in den Niederdruckzylinder Gber-
strémen kdnnen. Der Aufbau der Lokomotive
hatte sich dadurch wesentlich vereinfacht. Die
Einschaltung des Warmetauschers bletet da-
far den Vorteil des sicheren Betriebes und der

Foto: Sammiung Bellingrodt

gréBeren Uberlastbarkeit, well der Warmein-
halt des Warmeaustauschers als Speicher
wirkt.

Zur Inbetriebnahme der Lokomotive wird frem-
der Dampf in die Dampfzufuhrieitung des
Hochdruckverdampfers sowie in die Dampflei-
tung der Umwaélzpumpe eingebracht. Die Um-
walzpumpen werden in Betrieb gesetzt und so
lange am Laufen gehalten, bis eine zu ihrem
Betrieb ausreichende Dampfspannung er-
zeugt ist. Dann wird das Feuer entzindet und
der Fremddampf abgesperrt. Die Umwalzpum-
pen laufen weiter, und unter der Einwirkung
der auf dem Rost erzeugten Warme steigt die
Dampfspannung. Das Feuer wird nun so gere-
geit, daB ein maximaler Druck von 120 atd im
Verdampfer nicht QOberschritten wird. Dies
wird auBerdem durch Sicherheitsventile in der
iblichen bekannten Weise sichergestelit.
Auch der Warmeaustauscher ist mit einem Si-
cherheitsventil ausgeriistet.

Die Radstande und Raddurchmesser entspre-
chen der Einheits-Schnelizuglokomotive der
Baureihe 01.

Der Aufbau der Feuerblichse besteht aus zwei
dicken, waagrecht liegenden Rohren. An die
Feuerblichse schlieBen sich vorne weitere

Foto: Krebs/Archiv Bellingrodt




Bild 8: Diese schrig von oben

Hochdruckiberhitzerrohre in zwei Paketen,
der sog. »Nachiberhitzer«, daran der Nieder-
drucklberhitzer und der Hochdruckvorwarmer
an. Nachiberhitzer, NiederdruckOberhitzer
und Hochdruckvorwarmer sind in einem recht-
eckigen Kasten untergebracht, dessen Wande
ebenfalls aus Hochdruckvorwérmerrohren be-
stehen. Die obere Rohrwand des Kastens ist
abnehmbar, so daB die von ihm umschlosse-
nen Kesselteile nach oben herausgenommen

Bild 10: H 02 1001 wahrend einer V!
fahran Oblichan Kabel und Leitung

ahrt im Hbf. Mag
die zur Abnahme der M
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der Lokomotivdetalls

werden kdnnen.

Zwischen dem Hochdruckvorwarmer und der
Rauchkammer ist ein Vorwarmer fir die Ver-
brennungsluft eingebaut, die ihm von beiden
Seiten zustromt und in Kanalen, die unter dem
Laufblech liegen, dem geschlossenen Asch-
kasten zugefGhrt wird.

Vor der Rauchkammer ist der mit einem Spei-
sedom und Schlammabscheider sowie einem
Dampfdom ausgeristete Warmeaustauscher

Werkloto

angeordnet. Davor liegen noch zwei weitere
Behalter: der zunéchst kleinere ist der Nieder-
druckvorwarmer und der groBere ein Olab-
schelder fur den Auspuffdampf der Hoch-
druckzylinder. Unter dem Wéarmeaustauscher
ist ein Behélter flr das, aus den Helzrohren
des Warmetauscher abflieBenden Nieder-
schlagswassers sichtbar, aus dem die Hoch-
druckspeisepumpen saugen. Unterhalb der
Vorwérmer ist vor der Feuerblichse noch der

831. Zwischenzeltlich wurden kleine Windleitbiache angebracht, Zudem arkennt man die bel einem Versuchs-

sind

Foto: LVA Grunowald
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langer Kessel von 840 mm lichtem Durchmes-

i
Hochdruckverdampfer gelagert, ein etwa 4 m ! ﬂ
§ X Scnsraprem
ser aus Chrom-Nickelstahl mit einer 31 mm [a s ATy =R B

nulr |

starken Wandung. r Th__“"-?
Zwei Umwélzpumpen sind so bemessen, daB 1204 St
Jede 75 % der bei der groBten Anstrengung er- pnan T B

(et
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Sie sind als Drillingspumpen durchgebildet

forderlichen Dampfmenge zu férdern vermag. Tﬁl‘ﬁ%
und zu beiden Seiten der Rauchkammer unter-

gebracht. Mit ihnen sind die Hochdruckspei- -'T—*
sepumpen gekoppelt, die mit Niederdruck- e PR
dampf angetrieben werden. Mt

e e
Die H 02 als Energiesparer X e
Die Lokomotive Ist als Dreizylinder-Verbund- R e
lokomotive mit 2 auBenliegenden Hochdruck- — Horndruch=Tl (Pl rnner Renioul)

zylindern von 220 mm Durchmesser und einem
zwischen den Rohren liegenden Niederdruck-
zylinder von 600 mm Durchmesser ausgebil-
det. Der gemeinschaftliche Hub der 3 Zylinder
betragt 660 mm. Die Lokomotive besitzt

=== Needwraruh-Jend (Ruapyll v Mowasserioesug !

b gaif? w

Zwelachsen-Antrieb, in dem der Niederdruck- kbdnnen und die Wande des unbeheizten Ver- Umlaufrad-Durchmesser vorne 850 mm
zylinder die vordere, die beiden Hochdruckzy- dampfers innen und auBen bearbeitet und oh- Laufrad-Durchmesser hinten 1.250 mm
linder die zweite Treibachse antreiben. Die ne jeden RohranschiuB sind. Leergewicht 1116 t
Hochdruckzylinder sind aus einem Stahlblock Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind Dienstgewicht 1148 t
gearbeitet. Iim folgenden zusammengestelit: Reibungsgewicht 60 t
Den Berechnungen entsprechend war eine Rostflache 24 gm

Kohlenersparnis von 47 % vorgesehen. Im Be- Hochdrucktberhitzer 90 gm Wie sich jedoch spéter herausstelle, erfolite
trieb ergab sich eine Einsparung von etwa Niederdruckiberhitzer 32 gm die Maschine die in sie gesetzten Erwartun-
40 %. Hochdruckvorwarmer 71 gm gen nicht und wurde von der Deutschen
Die Bauart weist trotz des gesteigerten Be- Warmeaustauscher 82 gm Reichsbahn nicht Obernommen. Angeblich
triebsdruckes mindestens eine ebenso groBe, Hochdruckkessel 120 atd  soll diese Maschine im Jahre 1945, nach Ende
wenn nicht sogar groBere Betriebssicherheit Niederdruckkessel 15 atd des 2. Weltkrieges, im Herstellerwerk noch
als die Regellokomotiven auf, well die beheiz- @ der beiden Hochdruckzylinder 220 mm  hinterstellt gewesen sein.

ten, engen Uberhitzerrohre bei eventuellen An- & des Niederdruckzylinders 600 mm

brochen keine groBen Schaden verursachen Treibrad-Durchmesser 2.000 mm C. Asmus

Eisenbahn-
Dreieck
»Distelrasenc

\

Sicherlich haben Sie sich mit dem »Distel-
rasen« schon etwas vertraut gemacht. Sie
wissen doch — der Bahnknotenpunkt Elm
zwischen Rhon und Vogelsberg und die bau-
technischen Schwierigkeiten aufgrund der
geographischen Gegebenheiten bei der Tras-
sierung der Eisenbahn in diesem Gebiet.

Bis ins Detail informiert Sie darOber dem-
néchst unser in Vorbereitung befindliches
Buch von dem, unseren Lesern wohlbekann-
ten Autor C. Asmus. Auf Ober 300 groBforma-
tigen, reichbebilderten Seiten, davon etwa 40
Farbseiten, erfahren Sie alles (ber die ehe-
malige Spitzkehre, den Tunnelbau am Distel-
rasen und die Elektrifizierung.

Das Buch beinhaltet viele historisch wertvol-
le und bisher nicht verbffentlichte Fotos.

Subskriptionspreis bis zur Auslieferung
DM 59,—

H. Merker Verlag
Rontgenstr. 2 - 8080 Fiirstenfeldbruck




- L

Bild 1: Dieser Wagen 1./2. Klasse der Bauart AByse 630 mit der Nummer 37-11 539-3 war bis Anfang 1981 im stiindigen Einsatz zwischen Frellassing und Berchtesgaden. Die Autnahme stammt vom Sommer

1980 aus Bershiosgaden.

Die Eilzugwagen der Bauart 1935

Vielen Eisenbahnfreunden wohlbekannt sind
die genieteten Eilzugwagen der Bauart 1928,
die von der frilheren Deutschen Reichsbahn in
groBer Stiickzahl beschafft wurden. Auch die
Deutsche Bundesbahn verfiigte am Ende der
60er Jahre noch iiber einen stattlichen Ein-
satzbestand dieser Fahrzeuge. Von den ur-
spriinglich beschafften 210 Exemplaren des
Wagens BC4i-31 gab es am Ende des Jahres
1977 noch 50 Fahrzeuge mit der Bauartbe-
zelchnung AByse 618. Zum selben Zeitpunki
belief sich der Bestand der Bauart Bye 655 auf
252 Wagen, die ab 1930 mit einer Gesamt-
stiickzahl von 1220 Exemplaren als C4i-30 in
Dienst gestelit wurden.

Nach diesen Vorbildern schuf Liliput bereits
vor langerer Zeit sehr ansprechende Modelle
in der BaugréBe HO, die auch heute noch den
gestiegenen Ansprichen gerecht werden.

Ohne Berlcksichtigung durch die Modell-
bahnindustrie waren bislang hingegen die ge-
schweiBten Eilzugwagen der Bauart 1935 ge-
blieben, obwohl auch diese Fahrzeuge in gro-
Ber Zahl beschafft worden waren. Die DRG
verfigte einst Ober 145 Wagen der Bauart
BC4i-37 und Gber 1062 Fahrzeuge der Bauart
C4i-38. In der Bestandsliste der DB vom
31.12.1977 wurden noch 40 Stick als AByse
630 und 285 Exemplare als Bye 667 gefahri.

Far die verschiedenen Hersteller von Modell-
bahnfahrzeugen bot sich hier wirkiich eine der
nicht mehr sehr zahireichen MarktiGcken.
Karzlich hat nun Roco diese Licke geschlos-
sen, zundchst allerdings nur in der BaugrdBe
N. Bevor jedoch die neuen Modelle textlich
vorgestellt werden, noch einige Ausflhrungen
zum Vorbild.

In der Mitte der dreiBiger Jahre kam man beim
Bau von Reisezugwagen allmahlich von der
schweren Nietbauwelise ab und ging zur leich-
teren SchweiBkonstruktion Gber. Nach der In-
dienststellung von 3 Prototypen im Jahr 1935
(die bei der DB noch als Bye 665 geflhrt wur-
den), lief ab 1938 die Serienfertigung der zwei-
klassigen Durchgangswagen BC4i-37 an. Ge-
genlber den vorhandenen Eilzugwagen hatten
diese Fahrzeuge breitere Fenster und Abteile
erhalten. Vor dem GroBraum der 2. Klasse mit
Mittelgang befand sich ein groBer Einstiegs-
raum mit Doppeltdren. Am anderen Ende des
Fahrzeuges, vor den vier Abteilen der 1. Klasse
mit Seitengang, waren an den Einstiegen nur
einfache Taren vorhanden. Bei der Lieferung
hatten die Wagen offene Stirnwandtbergan-
ge, die nur durch Scherengitter geschitzt wa-
ren. Bei einem Umbau durch die DB wurde die
Klasseneinteilung gedndert und die Gitter
durch Faltenbalge ersetzt. Die Fahrzeuge, die
far eine Héchstgeschwindigkeit von 120 km/h

zugelassen waren, liefen auf Drehgestellen
der Bauart Gorlitz 1ll. Als Hersteller zeichnete
die Firma Westwaggon.

AuBer den Fahrzeugen der Gattung BC4i-37
muBten auch einklassige Durchgangswagen
in geschweiBter AusfGhrung beschafft wer-
den. Ab 1936 stellte die Deutsche Reichsbahn
solche Wagen in Dienst, die von 12 verschie-
denen Waggonfabriken in mehreren Serien ge-
liefert wurden. Die Fahrzeuge hatten an bei-
den Enden groBe Einstiegsraume mit Doppel-
taren. An den Stirnwandibergangen waren zu-
nachst auch nur Scherengitter angebracht,
die bei einem spateren Umbau bei der DB
durch Faltenbalge ersetzt wurden. Seit die-
sem Umbau verfGgen die Wagen nur noch
Ober zwei GroBraume, vor denen je eine Tollet-
te liegt, die ihren Zugang vom Einstiegsraum
her haben. In der urspringlichen Ausfihrung
hatten die Fahrzeuge einen GroBraum mit 38
Sitzplatzen und am anderen Ende einen mit 32
Platzen. Dazwischen befand sich ein kleines
Abteil mit 9 Platzen. Seit dem Umbau im Jahr
1950 verfigen die Bye 667 nur noch Ober zwel
GroBraume. Auch diese Wagen laufen auf
Drehgestellen der Bauart Gorlitz IIl.

In nahezu gleicher Bauvausfiihrung wurden in
den Jahren 1942 und 1943 weitere 245 Wagen
der Bauart C40p-42 beschafft. Ein Teil der



Bild 2: Auch dieser einklassige Wagen der Bauart Bya 867 mil der Nummer 28-11 357-1 wurde im Sommer 1980 in Barchtesgaden
aulgenommaen, Das Zuglautschild rug die Autschrift Berchtesgaden-Reichenhall-Freilassing

Bild 3: In Stuttgart Hbf und In Mihidorf/Inn war der Gepackwagen der Bauan Dye 975 mit der Nummar 92-11 262-4 wahrend der letzlen
Jahra seines Einsatzes baheimatet

Fahrzeuge war bereits bel der Lieferung mit
Faltenbalgen ausgestattet, hatten jedoch kei-
ne Inneneinrichtung erhalten, da sie zunachst
als Lazarettwagen dienten. Eine weitere inter-
essante Spielart dieser Bauart sind die Wagen
ADyse 641, die durch Umbau in den Jahren
1949 und 1954 entstanden. Von den 10 Fahr-
zeugen befanden sich Ende 1977 noch 3
Exemplare im Einsatzbestand der Deutschen
Bundesbahn. Das Besondere dieser Wagen ist
der groBe Gepackraum mit einer Ladeflache
von 14,5 m? neben dem durchlaufenden Sei-
tengang. In der anderen Wagenhalfte stehen
21 Sitzplatze in drei normalen und einem hal-

Biid 4: Mit der Ellok der Baureihe 144.5 und mit den drei Reisezugwagen der geschweiBten Bauart von 1935 schut Roco eine wunderschiine Eilzug-Garmitur in der Baugrofie N
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ben Abtell zur Verfigung. AuBerlich unter-
scheiden sich die Fahrzeuge durch gine ande-
re Fensterteilung und durch die groBen Fen-
ster im Gepéckraum, die mit Gittern versehen
sind.

Die ersten geschweiBten Gepackwagen fir
EilzOge erschienen bereits im Jahr 1933. Es
wurden jedoch nur 14 Exemplare des Pw4i-33
in Dienst gestellt, Am 31.12.77 verfugte die
Deutsche Bundesbahn noch Gber 5 dieser Wa-
gen mit der Gattungsbezeichnung Dye 975.
Die urspranglich nur durch Scherengitter gesi-
cherten Stirnwandlbergange wurden bei der
DB mit Faltenb&igen versehen. Wie die ande-

ren geschweiBten Wagen der Bauart 1935 lau-
fen auch diese Fahrzeuge auf Drehgestellen
der Bauart Gorlitz 11l leicht.

Eilzlige, die aus den vorgestelliten Wagenty-
pen gebildet waren, konnte man bis zum Ende
der 70er Jahre noch in vielen Direktionsbezir-
ken beobachten. Komplette Altbaugarnituren
fuhren vor allem noch im Stuttgarter Raum, in
Rosenheim, in Freilassing und in MoOhidorf/
Inn. Bis zum Ende des Jahres 1980 wurden die
Eilzugwagen der Bauart 1935 planmaBig noch
auf der Strecke zwischen Freilassing und
Berchtesgaden eingesetzt, meist geflhrt von
Lokomotiven der Baureihe 144.5. Jene Maschi-
nen lockten unzahlige Eisenbahnfotografen in
das Berchtesgadener Land, die alten Wagen
blieben jedoch meist unbeachtet. Bei Inkraft-
treten des Sommerfahrplans 1981 waren die
Wagen dann aus Berchtesgaden verschwun-
den.

Das Roco-Modell
in BaugroBe N

Zu diesem Zeitpunkt liefen bel Roco in Salz-
burg gerade die letzten Vorbereitungen zur Se-
rienfertigung dieser Eilzugwagen in der Bau-
groBe N. Im einzelnen handelt es sich um die
Durchgangswagen AByse 630, den einklassi-
gen Bye 667 und den Gepackwagen Dye 975.
Etwas spater wird dann auch noch der ADyse
641 hinzukommen. Inzwischen sind die ersten
drei Fahrzeugtypen ausgeliefert, In ihrer Aus-
fuhrung und in ihrer MaBstabstreue im Bau-
maBstab 1:160 sind sie kaum mehr zu Qbertref-
fen. Wer sich die Mohe der Vermessung
macht, wird mit Freude feststellen, daf bis auf
den Zehntelmillimeter genau gearbeitet wur-
de. Obwohl man sicherlich auch mit einem
einzigen Untergestell ausgekommen ware —
gewiB hatten nur einige wenige Experten dar-
an Anstof genommen — erhielt jeder Wagen

Fotos 1 bis 4: Obermayer




