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Editorial

In der guten alten Zeit, als das letzte Jahrhundert zu Ende ging, da
erklang landauf, landab das Jubellied von der ,,New Economy“. Sie
verhiefl ewiges Wachstum, miiheloses Geldverdienen und viele andere
schone Dinge mehr. Wer seine Hand am Modellbahn-Trafo hatte statt an
Computermaus und Handy, war out — so out wie die ,,0ld Economy*, so
hoffnungslos un-jungdynamisch wie die Dampflok, deren Nachbildung
auf der Anlage hin und her rumpelte.

Mittlerweile sind wir alle vier bis fiinf Jahre dlter und ein gutes Stiick
schlauer. Die Firmen der New Economy sind pleite und haben unsere
Ersparnisse mit ins Grab genommen oder wurden von denen der Old
Economy geschluckt. Wir selbst erfahren fast tiglich, dass wir tiber
unsere Verhiltnisse leben, dass wir in Zukunft fiir weniger Leistung
mehr zahlen und fiir weniger Geld ldnger arbeiten miissen — wenn wir
iiberhaupt noch Arbeit haben. Luxus ist fiir viele tatsdchlich wieder
Luxus geworden. Modellbahn ist fiir jemanden, der sich finanziell nach
der Decke strecken muss, ebenfalls Luxus. Sollte man meinen.

Doch iiberraschender- und erfreulicherweise scheint sich die Modell-
bahnbranche auch im dritten Jahr allgemeiner Triibnis gut behauptet zu
haben. Mirklins Zahlen fiir 2002 weisen ein Umsatz-Plus von 4% aus
(mehr dazu S. 54). Fiir 2003 erwartet die Firma Ahnliches. Roco peilt
sogar ein zweistelliges Plus an, will 2003 eine Summe von 50 Millionen
Euro umsetzen. 45 waren es 2002. Auch kleinere Firmen haben sich
ordentlich behauptet: Brawa lag 2002 leicht im Plus. Faller legte 2002
eine halbe Million zu auf 16,5 Millionen Euro. Beide erwarten fiir 2003
Gleiches. Piko hofft fiir 2003 gar auf 10% mehr Umsatz. Das Ganze —
umso bemerkenswerter — in einem Jahr, in dem der klassische Spielwa-
renmarkt (neben Modellbahn z.B. Puppen, Spiele, Pliischtiere usw.)
knapp 3% weniger umsetzte als im Jahr davor und mit knapp 2,39
Milliarden Euro ein Zehnjahrestief erreichte. Kurz: Die Modellbahn war
2002 dem Handel trotz aller Klagen wieder einmal sicherer Umsatzbrin-
ger und Kundenmagnet. Und allem Anschein nach wird sie es 2003
wieder sein.

Auf den Erwartungen fiir 2004 liegt sogar ein hoffnungsvoll-rosiger
Schimmer: Nicht nur der jiingst veroffentlichte Geschiftsklima-Index
des Miinchner Ifo-Instituts deutet auf eine Erholung der wirtschaftlichen
Lage hin. Auch eine Umfrage der Firma Mirklin unter den Betreibern
von 408 der in der Mérklin-Handler-Initiative (MHI) zusammenge-
schlossen Liden deutet sanft nach oben: 58% von ihnen wollen 2004
gleich viel Modellbahn anbieten wie im Jahr zuvor, 27% sogar mehr.
Nur 15% wollen kiirzen. Noch nicht beriicksichtigt ist in diesen Zahlen
der Effekt von Steuersenkungen, die den Biirgern 2004 mehr Geld auch
fiirs Hobby iibrig lassen konnten.

Ob das mogliche Umsatz-Plus komplett beim Fachhandel landen wird,
darf jedoch fiiglich bezweifelt werden. Nach den Aldi-Aktionen vom
vergangenen Herbst (sieche Oktober-Editorial) ist das bislang eher unter
der Decke gehaltene Thema ,,neue Vertriebswege* plotzlich in aller
Munde. Piko-Eigner Dr. René Wilfer sprach sich anldsslich der Modell-
bau Siid in Stuttgart vehement fiir den zusitzlichen Vertriebsweg
Discounter aus. Auch Mirklin-Chef Paul Adams will ,,Laufkundschaft
... abseits der normalen Eisenbahngeschifte” ansprechen. Er bezog dies
zwar auf eine Kette von Drogeriemirkten, in denen es auch Spielzeug-
abteilungen mit Beratung gibe. Doch wie lange kann Mirklin sich
diesen Anspruch leisten?

Der sich abzeichnende Trend zur billigen Massenware kann fiir den
Wechselstrom-Riesen ndmlich schon bald Folgen haben. Bieten Piko,
Mehano und demnichst vielleicht auch Roco palettenweise Startpackun-
gen beim Discounter oder im Baumarkt an, so sind dies Gleichstrom-
Packungen. Wer von diesen neuen — oft jungen — Kunden beim Hobby
bleibt, ist fiir Mérklin verloren, bestenfalls noch iiber die Tochtermarke
Trix erreichbar. Niemand weil} das besser als die Goppinger selbst. Sie
konnten zwar 2002 beeindruckende 140 000 Startpackungen absetzen,
40% mehr als in normalen Jahren. Doch wie viele der stark subventio-
nierten Sets haben Neukunden erreicht? Viele Héndler bieten bekannter-
mafen die Komponenten einzeln an und erwirtschaften so in der Summe
mehr als mit der ganzen Packung. Will Mirklin seinem Wechselstrom-
System den Marktanteil sichern, muss die Firma kontern. Das Instru-
ment hitte sie: Primex. Christoph Kutter
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Zwischen allen Zeiten

Wir stehen am Jahreswechsel 2003/2004. Bis heute hallen die Auspuffschlige

der schwarzen Riesen durch die Lande. Die Faszination und die Aura der schnaubenden
Giganten sind ungebrochen. Ein bewusst schwarz-weifS gehaltener Bilderbogen,

dessen Fotos alle nach der Jahrtausendwende entstanden sind, soll die Briicke schlagen
zwischen der ,guten alten Zeit” und dem Heute — eine Hommage an die

Dampfeisenbahn, hautnah erlebt in ,,modernen Zeiten”.

W TEXT UND BILDER VON MICHAEL GIEGOLD

Dampflokpoesie: Wie ein Pfauen-
gefieder legen sich die Abdampfschwaden
um die bergfahrende 01.5 bei Krolpa-

Ranis (Februar 2002).
Der nasswarme Waschkiichengeruch

kommt niher: 35 1097 in fast unberiihrtem
Ambiente bei Oppurg (Februar 2002).
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Fahrt frei: 03 1010 gibt ihre ,,Vorstellung*
in PoBneck (Februar 2002)

Tatséchlich -
Oktober 2003:
41 1144 fahrt in
Triptis ein.
Symbole von
Vergangenem
im Hier und
Heute.
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Abfahrtszeit. Das charakteristische Klappern des
Signals: Fahrt frei! Fiir Sekunden scheint die Lok den
Atem anzuhalten, dann setzt sie sich, durch die gedffne-
ten Zylinderhdhne kaum mehr zu sehen, verhalten
schnaufend in Bewegung. Der nasswarme Waschkiichen-
geruch des Dampfes kommt néher, der Boden bebt leicht.
Aus dem Kamin kracht ein Gru3 zum ,,Publikum®, das
andichtig dem sich nun entfernenden Klang der Auspuff-
schldge lauscht. Bravo! Was fiir eine ,,Vorstellung* im
21. Jahrhundert.

Natiirlich trigt die vermeintliche Unberiihrtheit der
Strecke Saalfeld—Gera, an der alle Fotos entstanden sind,
zum Gelingen der Aufnahmen bei. Dennoch, so knapp
gefasst der Bilderbogen auch sein mag, zieht er doch ein
Resiimee im eigentlichen Wortsinn — gleichsam die
Kiirzung einer Ode oder einer Sinfonie an den
Dampfbetrieb: Die Dampflokomotive ist nicht nur ein
Symbol einer vergangenen Epoche — sie ist auch Syno-
nym einer Art ewiger Jugendlichkeit, Ausgelassenheit
und Abenteuerlichkeit, verschliisselt schlummernd in
jedem von uns.

Und die Poesie der Dampflok wird es immer geben: Man
lasse einen fiinfjdhrigen Jungen eine Lokomotive malen.
Was wird er wohl machen? Er zeichnet vielleicht auch
einen Zug, den er als ICE sieht — er zeichnet mit grofer
Wabhrscheinlichkeit aber zuerst einmal eine Lok mit Esse
und Kessel! Und dies, obwohl die meisten Kinder in
diesem Alter heutzutage noch nie eine Dampflok live
erlebt haben. Siehe da — das ist doch die Garantie fiir die
,Unsterblichkeit” der Dampftraktion. 3




Klassisch: 41 1144 bei
Niederpollnitz (Oktober 2003).

Sinfonie in Dampf: Die
miichtig stampfende
01 0509 verlisst Oppurg
Bw Saalfeld 2003: Und danach (Februar 2002).
malt der Junge eine Lok mit Esse
und Kessel ...

Die Dampflok als Symbol vergangener Zeiten,
aber auch als Synonym fiir ewige Jugendlichkeit,

Ausgelassenheit und Abenteuerlichkeit
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DAMPFLOK-PORTRAT

P8 -

(Genesis

elner

Legende

ABB.: SLG. GRUNDMANN, GEUM

Nur wenige Lokomotivgattungen erreichten
ihre Popularitdt, nur wenige Lokomotiven
wurden in derart hohen Sttickzahlen gebaut, nur
wenige Lokomotivkonstruktionen galten als
derart wirtschaftlich, sparsam und solide. Doch
nur Wenige wissen: Geburt und Kindheit der

P 8 standen unter keinem guten Stern.

B TEXT VON FRANZ RITTIG

P 8 im Jahr 1914:
Lok Halle 2433 samt
Personal im
Anhalter Bahnhof
in Berlin.
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So kennt man die

Legende aus spéten Jahren:
P 8 auf der Kinzigtalbahn
zwischen Freudenstadt
und Hausach.




Als Robert Garbe den

In der Koniglichen Eisenbahn-Direktion
residierte ein allseits respektierter Beamter, der in seiner
Eigenschaft als Eisenbahndirektor dem Lokomotivkons-
truktions- und Beschaffungsdezernat vorstand. Als einsti-
ger Absolvent der Berliner Koniglichen Gewerbeakademie
und langjdhriger Eisenbahn-Maschinen-Inspektor galt er
als fihiger Techniker und sehr erfahrener Experte. Die
Fachwelt achtete ihn als souverdnen Chef des Lokomotiv-
ausschusses, fiirchtete aber auch sein recht eigenwilliges
Urteil, das er stets mit Konsequenz und unduldsam gegen
Widerspriiche durchzusetzen wusste.

Doch Robert Garbe — so hiel3 der energische Beamte — hatte
Sorgen. Nachdem Wilhelm Schmidt aus Kassel im Jahre
1894 in Gestalt der Heildampf-Verbundmaschine mit Kon-
densation eine Epoche machende Basisinnovation gelungen
war, gehorte der Lokomotivde-
zernent zu den engagiertesten
Verfechtern dieser (wie sich spi-
ter zeigen sollte) letzten grofen

Lok-Entwurf nach seinen

und umwiélzenden Erfindung in
der Geschichte der Dampfloko-

Vorgaben erhielt, war der

motive. Mit dem Heildampf, so
hatte Garbe gehofft, lieBe sich

kritische Dezernent so

seine alte Vision von einer Uni-
versal-Dampflok verwirklichen.

begeistert, dass die 2'Ch2-

Indes, und darin lag seine ganze
Sorge, schiendieser Traum auch
1905 nicht in Erfiillung zu ge-

Maschine schon bald sein

hen. Schon seit geraumer Zeit
suchte der sparsame Ingenieur-

liebstes ,, Kind” wurde.

wissenschaftler nach dem prin-
zipiellen Konzept fiir eine Ma-

schine, die sich technisch er-

folgreich und wirtschaftlich ef-
fizient sowohl vor Reise- als
auch vor Giiterziigen einsetzen
lie. Zwar zeigte sich die 1’C-
Heildampflok der Gattung P 6,
nach Garbes Vorstellungen seit
1901 gebaut, den Nassdampf-
maschinen eindeutig {iberlegen,

Die erste P 8:
Werksaufnahme aus
dem Jahr 1906 der
Lok Coln 2401 mit
Spitzfiihrerhaus. 1925
wurde sie in 38 1001
umgezeichnet.
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indes sprach der Dezernent nicht
sonderlich gern iiber diese Lo-
komotive. Gliicklicherweise lag der Grund dafiir nicht in der
Verwendung des kohlesparenden Heil3dampfes; nicht die
anfinglich verwendeten Rauchkammeriiberhitzer waren der
Stein des Anstofes, sondern die wenig iiberzeugenden Lauf-
eigenschaften: Bei einer Probefahrt vor dem D 32 Pader-
born—-Co6ln am 27. Mai 1902 zuckte die Lok derart unertriag-
lich, dass die dank der fachlichen Autoritéit Garbes dennoch
erreichte amtliche Zulassung fiir eine Hochstgeschwindig-
keit von 90 km/h auf das geduldige Papier einer Urkunde
beschrinkt blieb.

Doch Robert Garbe steckte nicht auf. Wohl entzog sich der
Fachwelt seit dem Misserfolg mit der P 6 zunéchst, was der
Chef des Lokomotivausschusses nun vor hatte, doch dass
etwas geschah, bezweifelte niemand. Spétestens 1906 been-
dete Garbe sein Schweigen und teilte den Direktoren der
Berliner Maschinenbau-Gesellschaft Schwartzkopff, den
Herren Briickmann und Rumschéttel, mit, dass er nun, nach
Abstimmung mit dem zustdndigen Ministerium, die Ent-
wicklung und den Bau einer Schnellzuglokomotive mit
HeiBBdampf-Maschinen wiinsche. Bei einem Treib- und Kup-
pelraddurchmesser von 1750 Millimetern konnte sich Gar-
be eine Hochstgeschwindigkeit von 110 km/h fiir diese Lok
vorstellen, verlangte der Sparsamkeit halber jedoch eine
Beschrinkung auf zwei Zylinder. Aus seinen Darlegungen
lieB3 sich ferner entnehmen, dass er noch immer an das ideale
Konzept eines universellen Triebfahrzeugs glaubte, an eine
Lok also, die sich nicht nur vor Schnellziigen sinnvoll ein-

setzen liel. Obwohl sie gezweifelt haben mogen, stellten
sich Briickmann und Rumschéttel letztendlich doch den
Forderungen Garbes. Ein Entwicklungs- und Produktions-
auftrag fiir Schwartzkopff erschien ihnen weit wichtiger als
endlose konzeptionelle Debatten, die der streitbare Dezer-
nent gleich einem kauzigen Mitarbeiter fiir Arbeit halten
mochte, die der Firma drau3en in Wildau aber keine miide
Mark einbrachten.

Doch so war Garbe nun mal: Seit jeher auf einfache, fiir
Betrieb und Werkstatt gleichermaflen taugliche Losungen
bedacht, wollte er auch diesmal wieder etwas beweisen —
dass namentlich der HeiBdampf-Zwilling einer teuren Vier-
zylinder-Verbundlok (wie sie sich in der Meisterschule
Anton Hammels bei Maffei mauserte) iiberlegen sei. Mithin
wunderte es niemanden, dass Garbe den Oberingenieur
Hoffmann aus Kassel in die anstehenden Entwicklungsar-
beiten fiir die neue Lokomotive einbeziehen lie. Hoffmann
galt als fiihrender Experte der HeiBdampf-Gesellschaft von
Wilhelm Schmidt. Mitihm, so dachte Garbe —und das sicher
nicht zu Unrecht — lieB sich der Siegeszug des Hei3dampfes
durch eine bestechend einfache, perfekte Konstruktion kro-
nen. Fiir seinen Grundsatz zweizylindriger Dampflokomo-
tiven fand der Sparsamkeitsapostel Garbe immer wieder
neue Argumente.

Die enormen Schwierigkeiten, die Innentriebwerke von
Vierzylinder-Verbundmaschinen zu warten, waren dem
niichternen Denker ein Graus. Nicht ohne Praxisbezug
(Garbe war seit langem im Besitz eines Lokomotivfiihrer-
Patents) warnte er: ,,Die Heizer scheuen das Durchkriechen
zwischen den Ridern und das schwierige Hantieren zwi-
schen den Rahmen um so mehr, als diese von Staub und Ol
derartig verunreinigt sind, dass sie eine halbwegs anstéindi-
ge Kleidung nicht tragen konnen. Menschen, denen man
eine solche Arbeit zumuten kann, stehen auf einer ziemlich
tiefen Stufe und sind wiederum zum Erkennen von Schiden
nicht zu gebrauchen. So erkliren sich die vielen HeiB3ldufer
der inneren Dampfmaschinen und ihr starker Verschlei$3.“
Eine schlichte Gebrauchslokomotive, wie Garbe sie sich
wiinschte, musste eben mit nur zwei Zylindern auskommen.
Sie sollte iiberdies auf die preuBische 16-Meter-Scheibe
passen und ohne Schlepptender hochstens 11,60 m lang
sein, damit sie auf den Reparaturstinden der Ausbesse-
rungswerke Platz fand.

Robert Garbes bewirkten, dass aus
Richtung Briickmann, Rumschéttel und Hoffmann schon
nach kurzer Zeit ein ansehnlicher Entwurf eintraf. Was nun
vor dem kritischen Dezernenten lag, begeisterte ihn so sehr,
dass er die neue 2’C h2-Lok schon bald als sein liebstes Kind
betrachtete. Mit gewohnter Beredsamkeit wusste er das
Ministerium von den angeblichen Vorziigen dieser Kreation
zu liberzeugen. Am 15. Januar 1906 genehmigte der zustén-
dige Minister v. Budde den Bau der ersten zehn dreifach
gekuppelten HeiBdampf-Schnellzuglokomotiven mit dem
Schmidt’schen Rauchrohren-Uberhitzer. Ganz wie ge-
wiinscht und erwartet, ging der Auftrag an Schwartzkopff.
Bereits im Sommer 1906 verlieen die ersten Exemplare der
neuen Gattung die Wildauer Werkhallen. Im Hinblick auf
ihren Kohle- und Wasserverbrauch stellten die Lokomoti-
ven Robert Garbe durchaus zufrieden, denn sie zeigten sich
den Vierzylinder-Verbundmaschinen offensichtlich iiberle-
gen. Thr nach vorn spitz zulaufendes Fiihrerhaus sollte den
Luftwiderstand mindern und, wie Garbe hoffnungsvoll ver-
merkte, ,,sie fiir den Schnellzugdienst pradestinieren.*
Doch diesmal irrte sich der sonst so selbstsichere Lokomo-
tiv-Pedant. Die neue Gattung hielt nicht, was sie versprach.
Die Praktiker des Alltags in den Direktionen Co6ln und
Elberfeld klagten iiber unruhigen Lauf bei hoheren Ge-
schwindigkeiten. Nur mithsam unterdriickte manch ein kun-
diger Maschinen-Inspektor die kritische Anmerkung, dass

ABB.: SLG. HUFSCHLAGER, ARcHIV EJ, SLG. GARN



