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Editorial zum 20jahrigen Bestehen
des Eisenbahn-Journals

Liebe Leser!

“Was haben denn die schon wieder zu feiern?” wird
sich mancher fragen, der diese besonders umfangrei-
che Ausgabe des Eisenbahn-Journals mit beigepack-
ter Videokassette in Handen halt. Schlie8lich haben
wir Sie schon im November des vergangenen Jahres
mit einem dicken Doppelpack zum 25jahrigen Beste-
hen des Hauses Merker tiberrascht. Doch auch 1994
kénnen wir antworten: “Viel!”

Zum einen wird das Eisenbahn-Journal in diesen Ta-
gen 20 Jahrealt: Im November 1974 begann Herausge-
ber Hermann Merker mit den Arbeiten an der ersten
Ausgabe. Zum zweiten konnte der Hermann Merker
Verlag im Februar 1994 in ein neues Gebaude umzie-
hen, das ganz auf seine Belange zugeschnitten wurde.
Und zum dritten ist die Redaktion des Eisenbahn-
Journals um zwei Mitglieder verstarkt worden. Viel
zu feiern also! Daran méchten wir Sie, unsere Leser,
teilhaben lassen.

Den Ausschlag zur Griindung des Eisenbahn-Jour-
nals hatte iibrigens unsere geschatzte Konkurrenz
gegeben: Obwohl die damalige Firma Merker + Fi-
scher fleifsig Anzeigen fiir ihre Kleinserienmodelle
und -bausatze schaltete, ging die Berichterstattung
tiber Neuerscheinungen aus Fiirstenfeldbruck immer
weiter zuriick. So mufSte sich M+F ein eigenes Sprach-
rohr schaffen. Zwar hiefs die neue Zeitschrift zundchst
noch M+F-Journal, doch 1980 wurde sie endgtiltig in
Eisenbahn-Journal umgetauft.

Dieses Jubilium begehen wir standesgemaf mit ei-
nem Grofibeitrag von Dr. Giinther Scheingraber. Er
berichtet tiber die Geschehnisse auf deutschen Schie-
nen zur Geburtsstunde des EJ und schildert in kurzen
Riickblicken die Geschichte des Eisenbahn-Journals.

Fortsetzung wmseitiy

Bahn-Notizen 56
Fachhéndler-Adressen 90
Impressum 92
Biicherecke 93
Schaufenster der Neuheiten 144
Mini-Markt 152
Bahn-Post 156
Sonderfahrten und Veranstaltungen 163



Geburtstag und Einstand

Einen Schwerpunkt des beiliegenden
Videos bildet unser neues Verlagsge-
baude, das wir Ihnen auch aufl diesen
Seiten vorstellen. Wir freuen uns, Sie zu
einem Rundgang durch unsere grofizii-
gigen neuen Redaktionsrdume einladen
zu konnen. Sie bekommen einen Ein-
blick in die Herstellung des Eisenbahn-
Journals und sehen viele bekannte. aber
auch einige neue Gesichter.

AuBerdem prasentieren wir Thnen in
dem Streifen die schonsten Szenen aus
den neuen Filmen unseres umfangrei-
chen Programms an Eisenbahn-Videos
- ein wahrer Augenschmaus flir die
Dampf- und Zug-Enthusiasten!

Die Mehrkosten fiir das “Schnupper-

Video” sind in dem [ir den Einzelver-
kauf geltenden hoheren Verkaufspreis
des um ein Viertel umfangreicheren
Journals enthalten, ebenso die nicht
unerheblichen zusitzlichen Verpak-
kungs- und Posigebiihren. Fiir Abon-
nenten dndert sich der Preis selbsiver-
standlich nicht!

In der Einstellung gleich zweier zusilz-
licher Redakteure — also einer Aufstok-
kung der Redaktion um 25% — spiegelt
sich die Aufwartsentwicklung des Her-
mann Merker Verlags in den letzten
Jahren wider. Christoph Kirchner ist
Spezialist fiir N-Bahn-Anlagen. Aufer-
dem leitet er die Club-Arbeit im Verlag.
Dr. Christoph Kutter ist von einer gro-
Ben Minchner Tageszeitung zu uns ge-
stofien. Er ist vor allem fiir die textliche

Gestaltung der Modellbahn-Sonderaus-
gaben und von Einzelbeitragen zustin-
dig. Die beiden Neuzugiange verstarken
die ohnehin schon hochprofessionelle
EJ-Mannschaft weiter. in der jeder ein
Experte auf seinem Gebiet ist.

Zur optimalen Verkntiplung dieses
Fachwissens treffen sich die Teams der
Vorbild-, der Modellbahn- und der Son-
derausgaben-Redaktion regelmagig, um
zusammen mit dem Herausgeber und
dem Chef vom Dienst Inhalt und Gestal-
tung kommender Ausgaben zu disku-
tieren. Danach werden freie Fachauto-
ren tiber die getroffene Themenwahl in-
formiert und mit ithnen Beitrdge abge-
sprochen.

In der néchsten Stufe treten alle an der
Erstellung einer Monatsausgabe Betei-

el i
b e

L),




ligten noch einmal zusammen und be-
sprechen Detailgestaltung, Bildauswabhl.
Beitragslinge und -abfolge. Hier kon-
nen auch noch aktuelle Verdnderungen
berticksichtigt werden.

Letzter Schritt ist die endgiltige Bear-
beitung und Korrektur der Texte und
das Erstellen des Computer-Layouts.
Diese Arbeiten wiederholen sich fiir das
Monatsjournal alle vier Wochen. Zusitz-
lich missen aber in dieser Zeit noch
mindestens zwei Sonderausgaben be-
arbeitet werden.

Unser Ziel ist es. lhnen in jeder Ausgabe
ein umfassendes Spekirum von The-
men aus allen Gebieten des Eisenbahn-
wesens zu bieten. Eisenbahn-Histori-
ker werden bei uns genauso qualifiziert
bedient wie Eisenbahnfreunde. deren

Interessenschwerpunkt die ehemalige
DB bzw. DR ist, oder diejenigen, die vor
allem Gegenwart und Zukunit der DB
AG im Auge haben.

Modellbahnern bieten wir selbsiver-
standlich die ganze Nenngrofien-Palet-
te. Unser Schwerpunkt freilich wird -
entsprechend der Beliebtheit der Spur-
weiten — auch weiterhin die Nenngrofse
HO sein.

Aufierdem werden wir zusammen mit
unseren [ranzosischen, italienischen
und spanischen Schweslerzeitschriften
immer ein Auge aul die Geschehnisse
des Grofbetriebs wie der Modellbahn-
szene “hinter dem Gartenzaun”, sprich
bei unseren europdischen Nachbarn,
werfen.

Vor allem aber wird die verstdrkie Re-

Blld 4 (rechts): Unsere beiden neueﬁ Redakteure, D; Chr:stopg Kutter (links) und
: hﬂst ph Kii

daktion noch mehr als bisher die Nihe
zu Ihnen, den Lesern, suchen, um noch
besser auf Thre Wiinsche eingehen zu
konnen. Wir machten Sie daher bitfen,
regelméfig von den Beitrags-Auswer-
tungskarten im Klapper des Eisenbahn-
Journals Gebrauch zu machen und an-
zukreuzen, wie IThnen die einzelnen Bei-
trage einer Ausgabe gefallen haben. Sie
sind uns ein wichtiger Wegweiser bei
der Wahl unserer Themen und helfen
uns, das EJ ftir Sie noch attraktiver zu
gestalten.
Falls Sie die Investition einer 1-DM-
Briefmarke pro Monat scheuen, kénnen
Sie uns die Auswertungskarten gerne
auch im Vierteljahres-Rhythmus zu-
riicksenden — Sie tun’s fir sich!

Ihr Hermann Merker Verlag
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Kleiner »Kraftprotz«:

Die Baureihe 82

Im Rahmen der Neuordnung des deutschen Eisenbahnwesens
nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs gab es schon bald sehr
intensive Aktivitaten in der Vorbereitung der Entwicklung neuer
Lokomotiven. Viele der noch vorhandenen Triebfahrzeuge stamm-
ten aus Besténden der ehemaligen Landerbahnen und waren
inzwischen uberaltert und zum Teil auch abgewirtschaftet. Schon
in den friihen Beratungen des Fachausschusses Lokomotiven
wurden Plane erortert, eine Baureihe 94 NEU in Auftrag zu geben.
Dieser Loktyp sollte nicht nur die alte preuBBische T 16.1, sondem
auch die Einheitslokomotiven der Baureihe 87 ablosen. Von letzte-
rer waren alle 16 Exemplare bislang auf der Hamburger Hafen-
bahn eingesetzt und dort immer noch unentbehrlich, obwohl ein
zunehmender Verschlei3 der Lutterméller-Endachsen beklagt
wurde. Die neuen Lokomotiven sollten jedoch nicht nur im Ver-
schiebe-, sondern auch im Streckendienst verwendbar sein und
die preuBBischen Gattungen T 14.1 und T 16.1 bei mehreren
Dienststellen ersetzen.

Bild 1 (links): Die 82 024 wurde als eine der ersten Lokomotiven dieser Baureihe im Oktober 1950
von Henschel an die DB abgeliefert. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 2 (linke Seite unten): Die 82 040, eine der Esslinger Nachlieferungen aus dem Jahr 1955, war
bereits im Werk mit der Riggenbach-Gegendruckbremse ausgestatiet worden. Die Maschine wurde
am 6. Juni 1958 im Bw Freudenstadt aufgenommen. Abb.: Dr. G. Scheingraber

Bild 3 (unten): In Limburg wartet die mit Knorr-Oberfidchenvorwarmer ausgeristete 82 021 des
Bw Koblenz-Mosel auf ihren nachsten Einsatz (1966). Abb.: H. Obermayer
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orrangig war die Baureihe 84 NEU
‘ 2 aber fur den Einsatz bei den vier
Betriebswerken Hamburg-Eidel-
stedt, Hamburg-Harburg, Hamburg-Rothen-
burgsort und Hamburg-Wilhelmsburg be-
stimmt. Mit ihr solite zugleich auch die preu-
Bische Gattung T 13 aus dem Hamburger
Raum verdréngt werden. Nachdem bei der
neuen Gattung mit fiinf gekuppelten Rad-
satzen auf Laufachsen verzichtet wurde,
lag es nahe, die Endachsen in einem
Beugniot-Gestell zu lagem.
Bereits am 8. Dezember 1948 hatte das Ei-
senbahnzentralamt von der Hauptverwal-
tung den Auftrag erhalten, die Entwicklung
der ersten neuen Lokomotiven einzuleiten,
unter denen sich auch die Baureihe 94 NEU
befand. Wenig spater erhielten die Lokomo-
tivfabriken Esslingen, Henschel, Krupp und
Krauss-Maffei am 4. Méarz 1949 die Auffor-
derung, entsprechende Entwirfe auszuar-
beiten und einzureichen. Daflr standen be-
reits mehrere verbindliche Richtlinien fest.
Schon am 17. Juni 1948 lagen die Vorent-
wiirfe der vier Hersteller vor; keiner ver-
mochte jedoch das beurteilende Gremium
zu Uiberzeugen. Dennoch entschied sich die
Hauptverwaltung Anfang Juli zur Vergabe
des Aufirags zur Erstellung der Konstruk-
tionszeichnungen an Henschel. Basis sollte
der Henschel-Entwurf Pl 1482 sein, in den
jedoch auch Komponenten des Entwurfs
der Maschinenfabrik Esslingen einflossen.
Die Konstruktionsunterlagen wurden dem
FachausschuB3 schon Anfang September
1949 zur Erérterung vorgelegt. Aufgrund
der groBen Eile und der schon weitgehend
fertig vorliegenden Zeichnungen blieb es
bei nur unwesentlichen Anderungen, ob-
wohl verschiedene AusschuBmitglieder
noch Bedenken duBerten und Widerspruch
anmeldeten. Nicht verwirklicht wurde der
urspriinglich geforderte Einbau eines Vor-
wérmers, was sich spater als Nachteil er-
wies und eine aufwendige Nachriistung er-
forderte.

Nach dem Vorliegen der endglltigen und
genehmigten Zeichnungen wurde flir die
neue Mehrzwecklokomotive die Baureihen-
bezeichnung 82 festgelegt. Neben dem
Hauptverwendungszweck im schweren Ver-
schiebe- und Abdriickdienst sollten die Ma-
schinen auch vor schweren Ubergabezii-
gen und im Guterverkehr liber kurze Entfer-
nungen und bei schwierigen Gelandever-
héaltnissen eingesetzt werden. Die nachfol-
gende Tabelle zeigt die Lieferquoten der
am Bau der Fahrzeuge beteiligten Firmen.

Lok-Nummer Hersteller Baujahr Fabrik-Nummer
821001 bis 008 Krupp 1950 2877 bis 2884
82009 bis 012 Krupp 1951 2895 bis 2898
82 013 bis 018 Krupp 1951 2885 bis 2890
82 019 bis 022 Krupp 1951 2891 bis- 2894
82023 bis 032 Henschel 1950 28601 bis 28610 |
82 033 bis 037 Esslingen 1951 4969 bis 4973
82038 bis 041 Esslingen 1955 5125 bis 5228

Am 4. Oktober 1950 war mit der 82 023 die
erste Lok der Baureihe 82 abgenommen
und danach sofort dem BZA Minden zur
Erprobung zugewiesen worden. Die Ver-
suchs- und MeRfahrten erstreckten sich bis
zum 6. Marz 1951. Die Maschine war zu-
gleich die erste Neubaulokomotive der Deut-
schen Bundesbahn. Als letztes Fahrzeug
der Baureihe 82 wurde die 82 041 am 31.
August 1955 der DB (bergeben und da-
nach im Bw Freudenstadt in Dienst gestellt.

Ausfiihrung der Baureihe 82

Charakteristisches Baumerkmal der Tender-
lokomotiven war die glattflachige Ausfih-
rung der Maschinen. Samtliche Baugrup-
pen waren vollstandig geschweif3t. Die reich-
lich bemessenen Vorratsbehalter — zwei
seitliche Wasserkéasten und ein Behalter
unter dem Kohlenkasten — hatten ein Fas-
sungsvermogen von 11 m? Im Kohlenka-
sten lieBen sich 4 t Brennstoff bunkern.
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Bild 4 (oben): Die
82 040 verlaBtan
der Spitze des E 769
(Freudenstadt — Ra-
statt — Karlsruhe}
Freudenstadtam

6. Juni 1958.

Bild 5: Mit dem

P 3910 ist die 82 040
zwischen Baiers-
bronn und Freuden-
stadt am 5. Juni 1958
unterwegs; 82 041
schiebt nach.

Abb. 4 und 5:

Dr. G. Scheingraber
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Der Rahmen war als Blechkonstruktion mit
25 mm dicken Wangen ausgefiihrt. Quer-
verbindungen sowie oben und unten ge-
gengeschweiB3te Gurte verstarkten die Kon-
struktion, die spater AnlaB fir manchen Ar-
ger war. Als Treibachse diente der mittlere
Radsatz, der als einziger fest im Rahmen
gelagert war. Die beiden Endradsétze vorn
und hinten liefen in einem Beugniot-Gestell
und waren jeweils durch Lenkhebel mitein-
ander verbunden. Der erste und flnfte Rad-
satz hatten ein Spiel von je 26 mm nach bei-
den Seiten. Beim zweiten und vierten Rad-
satz betrug das Seitenspiel je 18 mm. An-
stelle des fehlenden festen Achsstandes
ubernahmen die Drehzapfen der Beugniot-
Gestelle mit einem Abstand von 4724 mm
die Fihrung der Lokomotive, die sich in vier
Punkten abstltzte.

Obwohl es sich bei der Baureihe 82 um Lo-
komotiven einer Einheitsbauart handelte,
zeigten verschiedene Baulose doch recht
markante Unterschiede in der Bauausfih-
rung. Die meisten Kessel hatten im oberen
Teil der Rauchkammer vor dem Schorn-
stein eine Nische flir einen Vorwérmer er-

halten. Ab Werk war aber nur in die Loko-
motiven 82 009 bis 022 ein Oberflachenvor-
warmer der Bauart Knorr eingebaut wor-
den. Die Esslinger Maschinen 82 038 bis
041 wurden bereits mit einer Henschel-
Mischvorwarmeranlage MVR geliefert. Bei
den anderen Fahrzeugen war die vorhan-
dene Nische mit einem Blech verschlossen
worden.

Im Gegensatz zu allen anderen Maschinen,
die Uber einen Liftungsaufsatz auf dem
Dach verflgten und zurlickgesetzte gerade
Turen erhielten, gab es beim letzten Baulos
aus Esslingen einige Anderungen. Die Lo-
komotiven hatten ein rundes Dach mit ein-
gelassenen Luftungsklappen, ein Oberlicht-
fenster und auBenbiindige abgewinkelte Ti-
ren an den Einstiegen. AuBerdem war bei
diesen Fahrzeugen der Ausschnitt im rech-
ten Wasserkasten lber der Umsteuerwelle
verschlossen. Die ohne Vorwéarmer gelie-
ferten Maschinen waren zunéchst mit nicht-
saugenden Strahlpumpen unter dem Fih-
rerhaus ausgestattet, die jedoch nur wenig
befriedigten und eine zu deringe Forderlei-
stung hatten; deshalb konnten diese Loko-




motiven nur bedingt im Streckendienst ver-
wendet werden.

Bereits Mitte Mai 1951 hatte Henschel den
in Auftrag gegebenen Entwurf eines neuen
Mischvorwérmers fertig, der fiir den Einbau
in die Fahrzeuge der Baureihe 82 vorgese-
hen war. Mit der Henschel-Mischvorwarmer-
anlage und mit Turbospeisepumpen wur-
den im Juli 1952 zunéchst die beiden Loks
82 029 und 030 bei Henschel in Kassel aus-
geristet. Nach einer eingehenden Erpro-
bung der Maschinen und nach Beseitigung
einiger kleiner Mangel war der Einbau der
Anlage in alle Fahrzeuge ohne Vorwarmer
verfligt worden. Die Arbeiten wurden von
April 1954 bis November 1956 bei Henschel
in Kassel und im AW Lingen durchgefiihrt.
Der Umbau betraf auch die 82 010, die erst
im Februar 1955 einen Mischvorwarmer
der Bauart Tolkien und eine Kolbenspeise-
pumpe erhalten hatte.

Die neuen Henschel-Mischvorwarmer MVT
wurden jeweils in den linken Wasserkasten
eingebaut. Hierbei war eine Verlegung des
Wassereinlaufs erforderlich geworden. Zu-
satzliche Rohrleitungen dienten der Zufuhr
des Zylinderabdampfes und der Entliftung.
Weitere sichtbare Bauartanderungen wa-
ren der Anbau von Olabscheidern im Ab-
dampfrohr zum Vorwarmer an der linken
Seite der Rauchkammer und zusatzlicher
Rangierertritte sowie die Verlegung der un-
teren Lampen. Das dritte Spitzenlicht war
erst im Laufe des Jahres 1958 angebaut
worden. Bei den Fahrzeugen 82 004, 006
bis 013, 015, 018, 019, 022 und 029 bis 031
wurden die vorderen unteren Lampen vom
Umlauf auf den Puffertrager verlegt. Bei
den Maschinen 82 004, 006, 007, 009, 010,
012 bis 019, 022 und 029 bis 032 kamen die
unteren Lampen an der Riickseite aus dem
Bereich der Aufstiege weiter nach innen,
liber der Puffermitte, an die Riickwand des
Vorratsbehalters.,

Im groBen und ganzen bewahrten sich die
Lokomotiven im Betriebseinsatz; sie waren
und blieben aber mit einigen Mangeln be-
haftet. So erwies sich der Blechrahmen als

sehr riBanféllig, insbesondere im Bereich
der Achslagerausschnitte. Anrisse traten
aber auch an den Vorratsbehéltern auf,
meist durch Schwingungen verursacht, die
vom Fahrwerk ausgingen. Wenn die Beu-
gniot-Gestelle nachldssig gewartet wur-
den und unzuléssiges Spiel in den Hebeln
aufwiesen, kam es gelegentlicch nicht nur
zu Anrissen, sondern auch zu losgerit-
telten Fuhrerhdusern und zum Bruch von
SchweiBnahten am Kohlenkasten. Proble-
me gab es auch immer wieder mit den
HeiBdampfreglern. Wegen auftretender
Schaden an der Domaushalsung muBte —
bis zum Einbau von Verstarkungsringen —
der Dampfdruck voriibergehend von 14 auf
11 bar abgesenkt werden. Wahrend dieser
Zeit durften die Lokomotiven nicht im Strek-
kendienst eingesetzt werden.

Der Betriebseinsatz

Nach ihrer Ablieferung kamen die 41 Loko-
motiven der Baureihe 82 zunachst bei neun
Dienststellen zum Betriebseinsatz. Die Erst-
beheimatung hatte folgendes Bild:

Bw Soest: 82 001 und 002
Bw Hamm: 82 003 bis 008
Bw Hamburg-Wilhelmsburg: 82 009 bis 022
Bw Siegen: 82 023 bis 025
Bw Ratingen West: 82 026 bis 028
Bw Bremen-Walle: 82 029 bis 032
Bw Emden: 82 033 bis 037
| Bw Altenkirchen: 82 038 und 038
| Bw Freudenstadt; 82 040 und 041

Das Bw Soest hatte zu den beiden Maschi-
nen 82001 und 002 im Jahre 1952 auch
noch die 82 003 erhalten. Die Beheimatung
endete im Dezember 1963 nach der Abga-
be der 82 002 und 003 an das Bw Pader-
born, das die Loks im Juni 1964 nach Ham-
burg-Wilhelmsburg weitergab. Der Einsatz
im Rangierdienst in Hamm dauerte nur bis
1952; danach kamen vier Loks zuerst nach
Hamburg-Wilhelmsburg, die 82 005 ging
nach Altenkirchen. Das Bw Hamburg-Wil-

helmsburg setzte seine Maschinen haupt-
sachlich auf der Hafenbahn ein.

Wahrend der groBen Sturmflut stirzte die
82 017 am 17. Februar 1962 von einem un-
terspliiten Damm und blieb auf der linken
Seite liegen. Das AW Lingen/Ems, zustan-
dig fiir die Baureihe 82, richtete die Lok wie-
der tadellos her. Im September 1967 er-
folgte die Umsetzung der Maschinen nach
Hamburg-Rothenburgsort. In diesen beiden
Hamburger Betriebswerken vollzog sich be-
reits in den Jahren 1967 und 1968 die Aus-
musterung der 18 Fahrzeuge 82 002, 003,
006, 007, 009, 010, 012 bis 019 und 029 bis
032. Letztere waren direkt von Bremen-
Walle nach Hamburg gekommen.

Das Bw Siegen hatte 1951 und 1952 die
82 026 bis 028 aus Ratingen West uber-
nommen und nahezu alle Maschinen meist
im Schubdienst eingesetzt. Im April 1954
gingen die sechs Lokomotiven zunéachst
nach Letmathe und dann nach Emden. Dort
wurden von 1966 bis 1970 die 14 Fahrzeu-
ge 82001, 011, 023 bis 028 und 033 bis 037
z-gestellt.

Schon vor der Zuweisung der beiden Esslin-
ger Maschinen 82 038 und 039 hatte das
Bw Altenkirchen die Loks 82 005, 020 und
021 erhalten, danach auch noch die 82 008.
Die Lokomotiven wurden soweohl im Ver-
schiebedienst als auch auf den Strecken
nach Au und Westerburg eingesetzt. Im
Mai 1966 endete die Dampflokunterhaltung
in Altenkirchen. Die Maschinen fanden im
Bw Koblenz-Mosel eine neue Heimat, zu
dem zur gleichen Zeit auch die 82 040 und
041 aus Freudenstadt kamen.

Die zuvor im Schwarzwald beheimateten
Maschinen waren zum Uberwiegenden Teil
mit Reiseziigen auf den Steilstrecken zwi-
schen Freudenstadt Hbf und Schonmiinz-
ach zusammen mit einigen Loks der preuf3i-
schen Gattung T 16.1 unterwegs. Dafiir wa-
ren die Maschinen bereits ab Werk mit ei-
ner Gegendruckbremse der Bauart Riggen-
bach ausgeristet, (iber die auch schon die
alten PreuBinnen verflgten.

Besonders schwere Zige verlangten auf
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