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82 I r ‘eiten 43-46 mit der Sektion 2 der Eisenbahn- und Verkehrskarte 
des Deutschen Reiches 1894 können durch Aufbiegen der Heftklam- 
mern entnommen und auf die große Grundkarte geklebt werden. 

Zu unserem Titelbild: 
Die 169 003 gehört heute zum Bestand der betriebsfähigen Museumslokomotiven 
der Deutschen Bundesbahn. Vor fünf Jahren wurde die aus dem Jahre 1913 stam- 
mende Lokomotive noch planmäßig auf ihrer Stammstrecke von Murnau nach Ober- 
ammergau im Personenzugdienst eingesetzt. Das Foto zeigt sie in der Nähe von 
Saulgrub. Foto: A. Ritz 

Zu unserem Foto auf Seite 2: 
Mehr als 10 Jahre fristete die 23 105 der DB ihr Dasein als Museumslokomotive. Seit 
kurzem lodert nun wieder ein Feuer in ihrem Kessel. Sie Ist beim BW Nürnberg 1 be- 
heimatet und wird anläßlich des Jubiläums der ersten Eisenbahn in Deutschland von 
der Deutschen Bundesbahn vor zahlreichen Sonderzügen eingesetzt. Über die Wie- 
deraufarbeitung der jüngsten Dampflokomotive der DB im AW Kaiserslautern berich- 
tet ein ausführlicher Beitrag, der auf Seite 16 dieser Ausgabe beginnt. 

Foto: P. Heiler 

Zu unserem Poster (Seite 42/47): 
Nicht nur an diesem Fotopunkt bei km 39,5 der Strecke Nürnberg - Amberg an der 
Hartmannshofer Steige werden sich bis Oktober die Fotografen drängeln, um die 
zum Eisenbahn-Jubiläum mit Dampflokomotiven der Deutschen Bundesbahn be- 
spannten SonderzUge Im Bild festzuhalten. Auch für die Fahrgäste der Sonderzuge 
wird die Fahrt über die Steilrampe von Hartmannshof und Neukirchen (bei Sulzbach- 
Rosenberg) sicher ein unvergeßliches Erlebnis sein. 
Unser Foto entstand vor gut 10 Jahren zwischen den Bahnhöfen Hartmannshof und 
Etzelwang in der Nähe der Ortschaft Oed. Zuglokomotive des Güterzuges nach Am- 
berg war die 050 964. Foto: U. Geum 
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guten ilberbllck Uber das Geschehen ,m Bahnhof und im 
Bahnbetriebswerk von Saalfeld. Foto: Obermayer 

Bild 2: Die Güterztige nach Unterwellenhorn waren meist mit 
Lokomotiven der Baureihe 95 bespannt. die stets mit dem 

Foto: Obermayer 

Erinnerunaen 

Baureihe 95 
Als die ersten Lokomotiven der Gattung T 20 
- der letzten Entwicklung in der Reihe schwe- 
rer preußischer Tenderlokomotiven ~ in 
Dienst gestellt wurden, waren die früheren 
Länderbahnen längst zur Deutschen Reichs- 
bahn zusammengeschlossen. Diese Gege- 
benheit blieb nicht ohne Auswirkung auf die 
Zuweisung der Maschinen zu ihren ersten 
Heimatdienststellen. Zuerst war beabsichtigt, 
mit der T 20 die Zahnradlokomotiven auf den 
Strecken der KPEV abzulösen. Die hohe 
Achslast der Baureihe 95 von mehr als 19 t 
vereitelte dieses Vorhaben, da der Oberbau 
der meisten Zahnradstrecken nur für eine 
Achslast von höchstens 15 t zugelassen war. 
Die neuen Fahrzeuge kamen deshalb nach 
ihrer Erprobung auf mehreren Steilrampen 
der Deutschen Reichsbahn als Zug- und 
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Probstzella ~rn Bild festzuhalten 

Schublokomottven zum Ernsatz. Fünf Maschr- 
nen wurden direkt dem BW Geislingen fur den 
Schubdienst auf der Geislinger Sterge zuge- 
wiesen. Je zwei Lokomotrven sollen nach der 
Abnahme nach Dresden, Dillenburg und Gos- 
lar gelangt sein. Alle anderen wurden in den 
thunngrschen Bahnbetrrebswerken Arnstadt, 
Probstzella und Suhl behermatet. Nahere Ern- 
zelherten, soweit diese noch zu ermitteln wa- 
ren, die technrschen Beschreibungen und al- 
les Wrssenswerte uber die Einsatzgebiete 
sind rn der Sonderausgabe ,,Baureihe 95” 
enthalten, die bereits rm Jahre 1983 rm Her- 
mann Merker Verlag, Furstenfeldbruck, er- 
schienen Ist. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg, den alle 45 Lo- 
komotiven uberlebten, verblieben der Deut- 
schen Bundesbahn nur 14 Fahrzeuge. In den 
Bestand der Deutschen Reichsbahn in der 
DDR gelangten die anderen 31 Lokomotiven. 
Bereits rm April des Jahres 1958 war die Aus- 
musterung der T 20 bei der Deutschen Bun- 
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war die Baureihe 95 bei der Deutschen 
Reichsbahn noch unentbehrlich, vor allem auf 
den Steilstrecken des Harzes und des Thürin- 
ger Waldes. Bis zum Jahre 1970 wurden al- 
lein vom BW Blankenburg 17 verschiedene 
Maschinen der Reihe 95 auf der Rübeland- 
bahn eingesetzt. 
Von 1964 bis 1971 ließ die DR dann insge- 
samt 24 Lokomotiven auf eine Ölhauptfeue- 
rung umbauen. Diese Fahrzeuge, die einen 
Ölbunker anstelle des Kohlenkastens erhiel- 
ten, wurden alle in Probstzella zusammenge- 
zogen. Einige davon waren im BW Sonneberg 
stationiert. Für die kohlegefeuerten Maschi- 
nen wurde die Ausmusterung verfügt. 
Haupteinsatzgebiet für die Öllokomotiven 
blieben die Strecken von Saalfeld nach Son- 
neberg und Eisfeld. Auch auf der Saalebahn 
nach Schwarza und auf der Strecke nach Un- 
terwellenborn waren die 95er unterwegs. 
Saalfeld war Ende der siebziger Jahre zum 

der Bundesrepublik geworden. Unbehindert 
konnte man den Zugverkehr rm Bahnhof und 
die Fahrzeugbewegungen rm Bahnbetnebs- 
werk von der dicht daneben liegenden Stra- 
ßenbrucke beobachten und fotografieren. Be- 
liebte Standorte fur Eisenbahnfotografen wa- 
ren auch die großen Viadukte bei Lrchte und 
bei Lauscha. Weniger gern gesehen waren 
die Lokomotivfreunde In der Umgebung von 
Sonneberg und rm Grenzgebiet. Einen herrlr- 
chen Blick auf die Strecke nach Rudolstadt 
hatte man von den Felswänden nördlich von 
Saalfeld, von denen die Auspuffschlage der 
bullrgen Tenderlokomotrven widerhallten. 
Zu Beginn der achtziger Jahre kam dann aber 
auch fur die Baurerhe 95 das Ende, nachdem 
sich die Schäden an Lauf- und Triebwerken 
mehrten. Inzwischen standen auch schon die 
Dresellokomotrven der Baureihe 119 als Ablo- 
sung bereit. Die Mehrzahl der noch vorhande- 
nen Maschinen kam zur Zerlegung in das 





sprungllch als Trlebwerkbeleuchtuny 
Fotos 4-7: IJ. Geum 

Raw Meinigen oder auf ein Abstellglers beim 
Bahnhof Rtschenhausen. Nur wenigen Ex- 
emplaren blieb das Schicksal der Verschrot- 
tung erspart. Auf Kohlefeuerung zuruckge- 
baut, kam die 95016 im Dezember 1982 als 
Heizlok zum BW Kammenz und die 95027 
blieb als Tradrtionslokomotrve der Deutschen 
Rerchsbahn erhalten und wrrd gelegentlich 
her Sonderfahrten in der DDR erngesetzt. 
Uberlebt hat aber auch die algefeuerte 
95028, die von der Deutschen Gesellschaft 
für Eisenbahngeschichte erworben wurde 
und einen Platz rm Fahrzeugmuseum in Bo- 
chum-Dahlhausen erhielt. Dort wurde sie rm 
Juli 1983 erstmals der Gffentlrchkert vorge- 

stellt. HO 
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Bild 1: Das neue Modell der 950028 das Pako !n der Baugroße HO entwickelte An der Lok SH 
Trub- und Steuerungsgestange ausgefuhri 

3 vorbildgetreu ist das 
Foto: Obermayer 

Das Modell der 95 0028von Piko 
Reichlich fünf Jahre sind vergangen, seit aus 
Sonneberg die Kunde zu uns drang, daß Piko 
den Bau eines HO-Modells der Baureihe 95 
beabsichtige. 
Jetzt zu Beginn dieses Jahres war es dann 
soweit: Die ersten Fahrzeuge tauchten im 
Fachhandel der Bundesrepublik auf. Beson- 
ders groß kann die Quote des Importeurs al- 
lerdings nicht gewesen sein, denn auf unsere 
Anfrage erhielten wir die Auskunft, das Modell 

sei ausverkauft und voraussichtlich erst im 
Herbst wieder erhältlich. Um nun nicht noch 
mehr Zeit zu verlieren, erwarben wir eine Lok 
im Fachhandel, zum Preis von 198,50 DM. 
In einem Bett aus Hartschaum hatte das Mo- 
dell die Reise von Sonneberg über Fürth bis in 
die Redaktion unbeschädigt überstanden. 
Das ganz aus Kunststoff gefertigte Modell, mit 
fast leuchtend rotem Fahrwerk, ist eine exakte 
und maßstabsrechte Nachbildung der ölge- 
feuerten Lokomotive 95 0028, jener Maschine 
die ,,Meister” Bätz gefahren und liebevoll ge- 
pflegt hatte. Die Detaillierung der Lok mit den 
bereits angesetzten Leitungen und Armaturen 
kann als reichhaltig, ja fast schon als üppig 
bezeichnet werden. Beigelegt sind außerdem 
noch vier Spritzlinge mit Steckteilen, sechs Fi- 

guren und drei Lettern. Besondere Vorsicht Ist 
beim Umgang mrt den etwas bruchgefahrde- 
ten Gnffstangen geboten. Um Verluste zu ver- 
meiden, sollten die Steckterle mrt Klebstoff fi- 
xiert werden. Der Druck der Aufschriften auf 
dem seidenmatten, schwarzen Lokgehause 
Ist vollstandrg, korrekt und einwandfrei. 
Von dem rm Fuhrerhaus plazierten Motor er- 
folgt die Kraftübertragung über ein gekapsel- 
tes Stirnradgetriebe auf alle funf Achsen, die 
leicht pendelnd in dem zwergeterlten Rahmen 
gelagert sind. Zur Steigerung der Zugkraft, die 
recht ordentlich ist, wurde der Treibradsatz 
mit Haftreifen ausgerustet Die Stromabnah- 
me uber Bronzeschleifer von allen vier Kup- 
pelradsatzen reichte bei unserem Testmodell 
stets aus, um auch stromlose Herzstucke mit 
langsamer Geschwlndrgkeit zu uberfahren. 
Damit sind wir nun bei den Laufergenschaften 
der Lokomotive angelangt. Sowohl rm Knech- 
gang, als auch ber einer durchaus akzepta- 
blen Hochstgeschwrndrgkert lief das Modell 
recht gut, aber mit einer betrachtlrchen Ge- 
rauschentwrcklung. Bedingt durch dte vertrkal 
pendelnden Achsen reagiert das Fahrzeug 
auf jede Unebenheit eines nicht sorgfaltig ver- 
legten Gleises. Eine Augenwerde ist das au- 

ßerordentlich filigran ausgeführte Treib- und 
Steuerungsgestänge mit allen Einzelheiten. 
Alle Teile sind aus silbergrau durchgefärbtem 
Kunststoff gefertigt. Die Elastizität des Werk- 
stoffes hat aber Grenzen, wie wir bereits nach 
kurzem Betriebseinsatz feststellen mußten. 
Zu dem rauhen Laufgeräusch, verursacht von 
Motor und Getriebe, kam von Anfang an ein 
rhythmisches ,,Klacken“. Ursache dafür war 
eine krumme linke Kolbenstange, die sich 
nicht gerade richten ließ. Dieser Umstand 
führte dazu, daß der Kurbelzapfen des ersten 
Radsatzes gegen den Kreuzkopf schlug, sich 
mit diesem schließlich verhakte und unseren 
Fahrversuchen ein zu frühes Ende setzte. Die 
Inspektion des Triebwerkes ergab, daß Kol- 
benstange und Kreuzkopfführung gebrochen 
waren. Bei dem recht knappen Zwischenraum 
zwischen Kreuzkopf und Kurbelzapfen wäre 
zumindest eine längere Führung der Kolben- 
stange erforderlich. Achten Sie beim Kauf ei- 
nes Modells, auf das Sammler sicher nicht 
verzichten werden, auf diesen Punkt. Beim 
Probelauf darf kein klopfendes Geräusch ver- 
nehmbar sein. HO 

Bild 2: Auch schon ohne die Zurusttelle mgt  die 950028 
eine außerordentlich reichhaltige Detaillierung. 

Foto: Obermayer 



Bild 1: Die Lokomotive 465 der Nrsderschleslsch-Märkischen Eisenbahn, eine Vorläuferin der normalen T  7. Wir haben das Foto zwar bereits in der Ausgabe 611984 veröffentlicht. wiederholen 
es in diesem Zusammenhang jedoch noch einmal, zumal sich gegenuber der Skizze (Bild 2) eine spätere Veranderurig der Führerhausruckwand zeigt (vgl. auch Anmerkung 1). 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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T 7, die Lokomotive 
,,ohne Eigenschaften“ 

sellschaften in Dienst gestellt worden. 
Die späteren - aus den siebziger Jahren des 
letzten Jahrhunderts stimmen wiederumweit- __ 

Nach der glucklosen T 6 nun die T 7, eine Lo- 
gehend uberern; es seien genannt die C-t der 

komotrve ,,ohne Ergenschaften”. Eine alte 
Oberschlesrschen Eb. 445/630/1430 mm 

4451628l1430 mm 
Bauart, die sich bis auf die Bergzuglokomo- 

K. Dir. Saarbrücken 
NME* (von 1874) 430/620/1290 mm 

tive der Rheinischen Eisenbahn zuruckführen 
laßt. Mit wenig veranderten Abmessungen Ist 

und zum Vergleich die Normale nach M 111-4~ 

diese schwere C-t bei vielen Ersenbahn-Ge- 
430/630/1330 mm 

‘) Nlederschles!sch-Marktsche Eisenbahn 

Bild 2: Sklrze der fur dte NME gebauten C-n2t Zeichnung: Sammlung Rauter 

Das Reibungsgewicht bei allen diesen schwe- 
ren C-t betrug 40-45 t. 

Eine zweite Bauart der NME von 1881’) be- 
währte sich so gut, daß sie in die Normalien 
aufgenommen wurde - mit der Musterzeich- 

nung Ill-4c. Alle ihre Bauteile waren bekannt 
und altbewährt, so daß eben ,,nichts Beson- 
deres“ an dieser späteren T 7 zu bemerken 
war - weder der dreischüssige Kessel, noch 
der Dampfdom mit dem Ramsbottom-Sicher- 
heitsventil; weder die außenliegende Allan- 
Steuerung noch die großen, seitlichen Was- 
serkästen. Sie alle haben sich tapfer gehal- 
ten, die vor-normalen und die normalen T 7, 
einfache und kräftig gebaute, leicht zu bedie- 
nende und wenig anfällige Maschinen. 

Sie sind ja auch bei den Staatseisenbahnen 
zu Beginn der neunziger Jahre des vorigen 
Jahrhunderts nicht durch die Cl-t und lC-t 
der späteren Gattung T 9 ersetzt worden, weil 
sie nichts taugten, sondern weil das Bessere 
Feind des Guten ist. Wie das in Preußen um 
1906 gehandhabt wurde, reihte man Bauar- 
ten etwa gleichen Verwendungszweckes und 
gleicher Leistung in eine Gruppe ein - hier 

war es die T 7 
Der Verwendungszweck? Bei den älteren war 
er nicht ganz eindeutig, denn wir hörten von 
der ,,Bergzuglokomotive“, wissen von der C-t 




