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Titelbild: Einen Vorgeschmack auf unseren Beitrag über die Baureihe 82 
(ab Seite 6) vermittelt die Titelaufnahme: 82 041, gebaut von der Maschinen- 
fabrik Esslingen im Jahre 1955, mit Personenzug im Bahnhof Schönmünz- 
ach/Schwarzwald kurz nach Inbetriebnahme. Abb.: W. Messerschmidt 
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Editorial zum 20jährigen 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 Händen hält. Schließlich haben 
wir Sie schon im November des vergangenen Jahres 
mit einem dicken Doppelpack zum =jährigen Beste- 
hen des Hauses Merker überrascht. Doch auch 1994 
können wir antworten: ”Viel!” 
Zum einen wird das Eisenbahn-Journal in diesen Ta- 
gen 20 Jahre alt: 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 Gebäude umzie- 
hen, das ganz auf seine Belange zugeschnitten wurde. 
Und zum dritten ist die Redaktion des Eisenbahn- 
Journals um zwei Mitglieder verstärkt worden. Viel 
zu feiern also! Daran möchten wir Sie, unsere Leser, 
teilhaben lassen. 
Den Ausschlag zur Gründung des Eisenbahn-Jour- 
nals hatte übrigens unsere geschätzte Konkurrenz 
gegeben: Obwohl die damalige Firma Merker + Fi- 
scher fleif3ig Anzeigen für ihre Kleinserienmodelle 
und -bauSätze schaltete, ging die Berichterstattung 
über Neuerscheinungen aus Fürstenfeldbruck immer 
weiter zurück. So mußte sich M+F ein eigenes Sprach- 
rohr schaffen. Zwar bieg die neue Zeitschrift zunächst 
noch M+F-Journal, doch 1980 wurde sie endgultig in 
Eisenbahn-Journal umgetauft. 
Dieses Jubiläum begehen wir standesgemd mit ei- 
nem Großbeitrag von Dr. Günther Scheingraber. Er 
berichtet über die Geschehnisse auf deutschen Schie- 
nen zur Geburtsstunde des EJ und schildert in kurzen 
Rückblicken die Geschichte des Eisenbahn-Journals. 
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Geburtstag und Einstand 
Finen Schwerpunkt des beiliegenden 
1 eos bildet unser neues Verlagsge- 
bäude, das wir Ihnen auch auf diesen 
Seiten vorsteilen. Wir freuen uns, Sie zu 
einem Rundgang durch unsere groBzü- 
gigen neuen Redaktionsräume einladen 
zu können. Sie bekommen einen Ein- 
blick in die Herstellung des Eisenbahn- 
Journals und sehen viele bekannte, aber 
iuch einige neue Gesichter. 
AuBerdem präsentieren wir Ihnen in 
dem Streifen die schönsten Szenen aus 
den neuen Filmen unseres umfangrei- 
chen Programms an Eisenbahn-Videos 
- ein wahrer Augenschmaus für die 
Dampf- und Zug-Enthusiasten! 
Die Mehrkosten für das “Schnupper- 

Video” sind in dem für den Einzelver- 
kauf geltenden höheren Verkaufspreis 
des. um ein Viertel umfangreicheren 
Journals enthalten, ebenso die nicht 
unerheblichen zusätzlichen Verpak- 
kungs- und Postgebühren. Für Abon- 
nenten ändert sich der Preis selbstver- 
ständlich nicht! 
In der Einstellung gleich Zweier zusätz- 
licher Redakteure - also einer Aufstok- 
kung der Redaktion um 25% - spiegelt 
sich die Aufwärtsentwickiung des Her- 
mann Merker Verlags in den letzten 
Jahren wider. Christoph Kirchner ist 
Spezialist für N-Bahn-Anlagen. AuBer- 
dem leitet er die Club-Arbeit im Verlag. 
Dr. Christoph Kutter ist von einer gro- 
ßen Münchner Tageszeitung zu uns ge- 
ctopen. Er ist vor allem für die textliche 

Y 

Gestaitung der Modellbahn-Sonderaus- 
gaben und von Einzelbeiträgen zustän- 
dig. Die beiden Neuzugänge verstärken 
die ohnehin schon hochprofessionelle 
EJ-Mannschaft weiter, in der jeder ein 
Experte auf seinem Gebiet ist. 
Zur optimalen Verknüpfung dieses 
Fachwissens treffen sich die Teams der 
Vorbild-, der Modellbahn- und der Son- 
derausgaben-Redaktion regelmäpig, um 
zusammen mit dem Herausgeber und 
dem Chef vom Dienst Inhalt und Gestai- 
tung kommender Ausgaben zu disku- 
tieren. Danach werden freie Fachauto- 
ren über die getroffene Themenwahi in- 
formiert und mit ihnen Beiträge abge- 
sprochen. 
In der nächsten Stufe treten alle an der 
Erstellung einer Monatsausgabe Betei- 

Bild 1 ( t u  ubau die Nachbargebäud 
Bild 2(links): In unserem neuen Lager könn 
bevorraten, die fur vier Jahre Verkauf ausreic 
Bild 3: Groß und lichtdurchflutet: die Redaktionsraume. 
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ligten noch einmal zusammen und be. 
sprechen Detailgestaitung, Bildauswahf , 
Beitragslänge und -abfolge. Hier kön. 
nen auch noch aktuelle Veränderungen 
berücksichtigt werden. 
Letzter Schritt ist die endgültige Bear- 
beitung und Korrektur der Texte und 
das Erstellen des Computer-Layout$. 
Diese Arbeiten wiederholen sich für das 
Monatsjournal alle vier Wochen. Zusätz- 
lich müssen aber in dieser Zeit noch 
mindestens zwei Sonderausgaben be- 
arbeitet werden. 
Unser Ziel ist es, Ihnen in jeder Ausgabe 
ein umfassendes Spektrum von The- 
men aus allen Gebieten des Eisenbahn- 
Wesens zu bieten. Eisenbahn-Histori- 
ker werden bei uns genauso quaüfiiiert 
bedient wie Eisenbahnfreunde, deren 

Interessenschwerpunkt die ehemalige 
DB bzw. DR ist, oder diejenigen, die vor 
allem Gegenwart und Zukunft der DB 
AG im Auge haben. 
Modellbahnem bieten wir selbstver- 
ständlich die ganze NenngröBen-Palet- 
te. Unser Schwerpunkt freilich wird - 
entsprechend der Beliebtheit der Spur- 
weiten - auch weiterhin die NenngröBe 
HO sein. 
AyDerdem werden wir zusammen mit 
unseren französischen, italienischen 
und .spanischen Schwestemitschriften 
immer ein Auge auf die Geschehnisse 
des Großbetriebs wie der Modelibahn- 
Szene "hinter dem Gartenzaun", sprich 
bei unseren europäischen Nachbarn, 
werfen. 
Vor allem aber wird die verstärkte Re- 

, ., , I .  

daMon noch mehr als bisher die Nähe 
zu ihnen, den Lesern, suchen, um noch 
besser auf Ihre Wünsche eingehen zu 
können. Wir möchten Sie daher bitten, 
regelmaig von den Beitrags-Auswer- 
tungskarten im Klapper des Eisenbahn- 
Journals Gebrauch zu machen und an- 
zukreuzen, wie Ihnen die einzelnen Bei- 
träge einer Ausgabe gefallen haben. Sie 
sind uns ein wichtiger Wegweiser bei 
der Waid unserer Themen und helfen 
uns, das EJ fb- Sie noch attraktiver zu 
gestalten. 
Falls Sie die Investition einer 1-DM- 
Briefmarke pro Monat scheuen, können 
Sie uns die Auswertungskarten gerne 
auch im Vierteljahres-Rhythmus zu- 
rücksenden - Sie tun's für sich! 

ihr Hermann Merker Verhg 

! , 
3 .  
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Kleiner »Kraftprotz«: i 

r 

I 

Die Baureihe 82 
Im Rahmen der Neuordnung des deutschen Eisenbahnwesens 
nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs gab es schon bald sehr 
intensive Aktivitäten in der Vorbereitung der Entwicklung neuer 
Lokomotiven. Viele der noch vorhandenen Triebfahrzeuge stamm- 
ten aus Beständen der ehemaligen Länderbahnen und waren 
inzwischen überaltert und zum feil auch abgewirtschaftet. Schon 
in den frühen Beratungen des Fachausschusses Lokomotiven 
wurden Pläne erörtert, eine Baureihe 94 NEU in Auftrag zu geben. 
Dieser Loktyp sollte nicht nur die alte preußische T 16.1, sondern 
auch die Einheitslokomotiven der Baureihe 87 ablösen. Von letzte- 
rer waren alle 16 Exemplare bislang auf der Hamburger Hafen- 
bahn eingesetzt und dort immer noch unentbehrlich, obwohl ein 
zunehmender Verschleiß der Luttermöller-Endachsen beklagt 
wurde. Die neuen Lokomotiven sollten jedoch nicht nur im Ver- 
schiebe-, sondern auch im Streckendienst verwendbar sein und I die preußischen Gattungen T 14.1 und T 16.1 bei mehreren 
Dienststellen ersetzen. I 
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 I 
Bild 2 (linke Seite unten): Die 82 040, eine der Esslinger Nachlieferungen aus dem Jahr 1955, war 
bereits im Werk mit der Riggenbach-Gegendruckbremse ausgestattet 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-Oberflächenvonärmer ausgerüstete 82 021 des 
Bw Koblenz-Mosel auf ihren nächsten Einsatz (1966). Abb.: H. Obermayer 
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orrangig war die Baureihe 94 NEU 
aber für den Einsatz bei den vier V Betriebswerken Hamburg-Eidel- 

stedt, HamburgHarburg, Hamburg-Rothen- 
burgsort und Hamburg-Wilhelmsburg be- 
stimmt. Mit ihr sollte zugleich auch die preu- 
ßische Gattung T 13 aus dem Hamburger 
Raum verdrängt werden. Nachdem bei der 
neuen Gattung mit fünf gekuppelten Rad- 
Sätzen auf Laufachsen verzichtet wurde, 
lag es nahe, die Endachsen in einem 
Beugniot-Gestell zu lagern. 
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 später erhielten die Lokomo- 
tivfabriken Esslingen, Henschel, Krupp und 
Krauss-Maffei am 4. März 1949 die Auffor- 
derung, entsprechende Entwürfe auszuar- 
beiten und einzureichen. Dafür standen be- 
reits mehrere verbindliche Richtlinien fest. 
Schon am 17. Juni 1949 lagen die Vorent- 
würfe der vier Hersteller vor; keiner ver- 
mochte jedoch das beurteilende Gremium 
zu überzeugen. Dennoch entschied sich die 
Hauptvetwaltung Anfang Juli zur Vergabe 
des Auftrags zur Erstellung der Konstruk- 
tionszeichnungen an Henschel. Basis sollte 
der Henschel-Entwurf PI 1482 sein, in den 
jedoch auch Komponenten des Entwurfs 
der Maschinenfabrik Esslingen einflossen. 
Die Konstruktionsunterlagen wurden dem 
Fachausschuß schon Anfang September 
1949 zur Erörterung vorgelegt. Aufgrund 
der großen Eile und der schon weitgehend 
fertig vorliegenden Zeichnungen blieb es 
bei nur unwesentlichen Änderungen, ob- 
wohl verschiedene Ausschußmitglieder 
noch Bedenken äußerten und Widerspruch 
anmeldeten. Nicht verwirklicht wurde der 
ursprünglich geforderte Einbau eines Vor- 
wärmers, was sich später als Nachteil er- 
wies und eine aufwendige Nachrüstung er- 
forderte. 

Nach dem Vorliegen der endgültigen und 
genehmigten Zeichnungen wurde für die 
neue Mehrzwecklokomotive die Baureihen- 
bezeichnung 82 festgelegt. Neben dem 
Hauptverwendungszweck im schweren Ver- 
schiebe- und Abdrückdienst sollten die Ma- 
schinen auch vor schweren Übergabezü- 
gen und im Güterverkehr über kurze Entfer- 
nungen und bei schwierigen Geländever- 
hältnissen eingesetzt werden. Die nachfol- 
gende Tabelle zeigt die Lieferquoten der 
am Bau der Fahrzeuge beteiligten Firmen. 

Lok-Nummer Hersteller Baujahr Fabrik-Nummer 

82001 bis 008 Krupp 1950 2877 bis 2884 
82009 bis 012 Krupp 1951 2895 bis 2898 
82 013 bis 018 Krupp 1951 2885 bis 2890 
82019 bis 022 Krupp 1951 2891 bis 2894 
82023 bis 032 Henschel 1950 28601 bis 28610 
82 033 bis 037 Esslingen 1951 4969 bis 4973 
82 038 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 Meßfahrten erstreckten sich bis 
zum 6. März 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 übergeben und da- 
nach im Bw Freudenstadt in Dienst gestellt. 

Ausführung der Baureihe 82 
Charakteristisches Baumerkmal der Tender- 
lokomotiven war die glattflächige Ausfüh- 
rung der Maschinen. Sämtliche Baugrup- 
pen waren vollständig geschweißt. Die reich- 
lich bemessenen Vorratsbehälter - zwei 
seitliche Wasserkästen und ein Behälter 
unter dem Kohlenkasten - hatten ein Fas- 
sungsvermögen von 11 m3. Im Kohlenka- 
sten ließen sich 4 t Brennstoff bunkern 





t 

kendienst ver- 

r 1955 einen Mischvorwärmer 
Tdkien und eine Kolbenspeise- 

bau von Ölabscheidern im Ab- 
zum Vorwärmer an der linken 

n Lampen. Das dritte Spitzenlicht war 
im Laufe des Jahres 1958 angebaut 

worden. Bei den Fahrzeugen 82004, 006 
013,015,018,019,022 und 029 bis 031 
rden die vorderen unteren Lampen vom 

mlauf auf den Pufferträger verlegt. Bei 
n Maschinen 82 004,006,007,009,010, 

012 bis 01 9,022 und 029 bis 032 kamen die 
teren Lampen an der Rückseite aus dem 

ereich der Aufstiege weiter nach innen, 
r der Puifemitte, an die Rückwand des 

ganzen bewährten sich die 
Betriebseinsatz; sie waren 
r mit einigen Mängeln be- 
sich der Blechrahmen als 

sehr rißanfäilig, insbesondere im Bereich 
der Achslagerausschnitte. Anrisse traten 
aber auch an den Vorratsbehältern auf, 
meist durch Schwingungen verursacht, die 
vom Fahrwerk ausgingen. Wenn die Beu- 
gniot-Gestelle nachlässig gewartet wur- 
den und unzulässiges Spiel in den Hebeln 
aufwiesen, kam es gelegentlicch nicht nur 
zu Anrissen, sondern auch zu losgerüt- 
telten Führerhäusern und zum Bruch von 
Schweißnähten am Kohlenkasten. Proble- 
me gab es auch immer wieder mit den 
Heißdampfreglern. Wegen auftretender 
Schäden an der Domaushalsung mußte - 
bis zum Einbau von Verstärkungsringen - 
der Dampfdruck vorübergehend von 14 auf 
11 bar abgesenkt werden. Während dieser 
Zeit durften die Lokomotiven nicht im Strek- 
kendienst eingesetzt werden. 

Der Betriebseinsatz 
Nach ihrer Ablieferung kamen die 41 Loko- 
motiven der Baureihe 82 zunächst bei neun 
Dienststellen zum Betriebseinsatz. Die Erst- 

helmsburg setzte seine Maschinen haupt- 
sächlich auf der Mafenbahn ein. 
Während der großen Sturmflut stürzte die 
82 01 7 am 17. Februar 1962 von einem un- 
terspülten Damm und blieb auf der linken 
Seite liegen. Das AW LingedEms, zustän- 
dig für 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 über- 
nommen und nahezu alle Maschinen meist 
im Schubdienst eingesetzt. Im April 1954 
gingen die sechs Lokomotiven zunächst 
nach Letmathe und dann nach Emden. Dort 
wurden von 1966 bis 1970 die 14 Fahrzeu- 
ge 82 001,011,023 bis 028 und 033 bis 037 
z-gestellt. 

beheimatung hatte folgendes Bild: 

Bw Soest: 82 001 und 002 
Bw Hamm: 82 003 bis 008 
Bw Hamburg-Wilhdmsburg: 82 009 bis 022 
Bw Siegen: 82 023 bis 025 
Bw Ratiingm West: 82 026 bis 028 
Bw Bremen-Walle: 82 029 bis 032 
Bw Emden: 82 033 bis 037 
Bw Aitenkirchen: 82 038 und 039 
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- 

Schon vor der Zuweisung der beiden Esslin- 
ger Maschinen 82038 und 039 hatte das 
Bw Altenkirchen die Loks 82 005, 020 und 
021 erhalten, danach auch noch die 82 008. 
Die Lokomotiven wurden sowohl 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 überwiegenden Teil 
mit Reisezügen auf den Steilstrecken mi- 
schen Freudenstadt Hbf und Schönmünz- 
ach zusammen mit einigen Loks der preußi- 
schen Gattung T 16.1 unterwegs. Dafür wa- 
ren die Maschinen bereits ab Werk mit ei- 
ner Gegendruckbremse der Bauart Riggen- 
bach ausgerüstet, über die auch schon die 
alten Preußinnen verfügten. 
Besonders schwere Züge verlangten auf 
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