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Dampf statt Strom: Livesteam-Modellbahn

Heiße Sache

Vorbild + Modell: Die „Eierköpfe“
Anlage: Epoche II in „Bebra“
Siegerfotos: Modellbahn-Nachtzüge
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ZUR SACHE

Mit Echtdampf durch den
Garten. Fürs Titelbild der Juli-
MIBA hat Martin Knaden die
robuste „Frieda“ von Regner
angeheizt – kein taufrisches
Fotomodell „aus der Schach-
tel“ übrigens, sondern schon
seit 20 Jahren im Betriebsein-
satz.

Mit Volldampf voraus – eine Rede-
wendung aus einer Zeit, als die

Dampfmaschine noch das Maß aller
Dinge war bei der Fortbewegung. Mit
Volldampf voraus, und zwar unter
Hochdruck: Das signalisiert Ent-
schlusskraft, Dynamik, Fortschritt,
Höchstleistung. Volldampf – ein viel-
strapaziertes Wort, nicht nur bei uns

Eisenbahn- und Modellbahnfreunden.
Und einer der wenigen Begriffe aus 
der Blütezeit von Dampfmaschine und
Eisenbahn, der in seiner übertragenen
Bedeutung Eingang in die moderne
Umgangssprache gefunden hat, ob-
gleich schon lange nichts mehr dampft
aus Schloten und Kaminen.

Mit Volldampf in die Pleite gerattert
ist gerade der N-Pionier Arnold, zum
zweiten Mal nach 1995. Aus einer
Pressemitteilung erfahren wir, dass
„durch starke Mitbewerber geprägte
Marktbedingungen“ die Sanierung er-
schwert und zu hohen Verlusten, La-
gerüberbeständen und Verschuldung
geführt hätten. Die Lagerbestände der
Mitbewerber kennen wir nicht, aber es
ist zu bezweifeln, dass in den dortigen
Chefetagen angesichts der Marktberei-
nigung ein lautes Jubeln anheben wird.

Arnold jedenfalls stellt die Produk-
tion am Standort im oberpfälzischen
Mühlhausen und damit in Deutschland
ein. Der italienische Traditionsherstel-
ler Rivarossi als Markeninhaber – ihm
gehören neben Arnold auch noch Lima
und Jouef – ergeht sich in sibyllini-
schen Andeutungen darüber, woher
die Produkte kommen, die künftig in
Arnold-Schachteln liegen: Die Samm-
ler und Eisenbahnfans, so heißt es,
würden auch in Zukunft „mit original-

getreuen Modellen aus der Historie
und Gegenwart der Eisenbahn“ ver-
sorgt.

Durch Mitbewerber geprägte Markt-
bedingungen? Das ist eine grauenvol-
le Vorstellung für uns MIBA-Redakteu-
re. Obwohl: Die Wirtschaft ist uns nicht
fremd in Form des Italieners „Colos-
seo“ gleich um die Ecke, wo wir durch

den dienstlichen Verzehr von
Krabbencocktails die Überschul-
dung unseres Mutterkonzerns
herbeiführen. Zwischendurch
werkeln wir jedoch mit Volldampf,
dass der Bildschirm raucht, und
Hochdruck bis zum Platinenzer-
knall an temporären Lagerüber-
beständen, die allmonatlich zu Er-

zeugnissen wie diesem gepresst wer-
den.

Volldampf, Hochdruck – für den wah-
ren Eisenbahnfreund sind derart säku-
larisierte Umdeutungen seines Wort-
schatzes natürlich nebensächlich. Voll-
dampf steht für technische Urkräfte,
für Feuer und Wasser, für wummernde
Auspuffschläge und zischende Ventile,
für das Ballett der Kolben, Kurbeln und
Gestänge. Für Puristen unter uns Mo-
dellbahnern ist es ein nur schwer ver-
daulicher Kompromiss, dass die 03.10
in H0 nicht wie ihr Vorbild von einem
Dreizylinder-Heißdampf-Triebwerk
bewegt wird, sondern von einem
schnöden Elektromotor.

Zwangsläufig hat Verkleinerung der
Dampflokfunktion auf die gängigsten
Modellmaßstäbe 1:87 und 1:160 ihre
Grenzen, technisch und im Geldbeutel
desjenigen, der solche Feinwerktech-
nik zu bezahlen hätte. Je größer aber
die Modellnachbildungen werden, um
so eher lässt sich auch im Kleinen Voll-
dampf machen. Nicht ohne Grund
kommen die „Echtdampffreunde“ da-
her im Schwerpunkt dieser MIBA auf
ihre Kosten: Mit „Livesteam“ durch
Haus und Garten – eine Gaudi, von der
auch die Nachbarn was haben. Also:
Mit Volldampf voraus!
Thomas Hilge
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LESERBRIEFE
MIBA 12/2000, „Akku-Schulbus“

In keiner Statistik

In MIBA 12/2000 erschien unter der
Rubrik „Kurioses aus dem Eisenbahn-
Archiv (8)“ eine Abhandlung über den
Dessauer Akku-Triebwagen der
Zschornewitzer Kleinbahn. Es heißt
hier, dass diese Bahngesellschaft nach
dem Krieg verstaatlicht worden und in
das Eigentum der DR übergegangen
sei. Der Triebwagen habe den Krieg
nicht überlebt, da er in keiner Statistik
mehr auftauche. Dies dürfte zu berich-
tigen sein. 

Bei einem Besuch bei der Münchner
Fachbuchhandlung Mario Stiletto fiel
mir das Heft „Werkbahn-Report 4“
vom März 1996 in die Hände. Diese
Heftreihe wird von dem Verein Histo-
rische Feldbahn Dresden e.V. heraus-
gegeben. Innerhalb eines Artikels über
das Mineralwollewerk Bad Berka stieß
ich auf sehr interessante Angaben zu
der dortigen, mit 220 V Gleichstrom
betriebenen Werkbahn und den dort
eingesetzten Werkloks. Hier interes-
siert nun im gegebenen Zusammen-
hang vornehmlich die Werklok II. Diese
wurde gebraucht vom VEB Kalk- und
Zementwerk Steudnitz übernommen,

war aber zunächst nicht einsatzfähig,
da die dortige Werkbahn für 500 V
Fahrleitungsspannung ausgelegt war.
Da hatten die Bad Berkaer Techniker
die Idee, die E-Ausrüstung des Zschor-
newitzer Triebwagens zu übernehmen,
der wegen schadhafter Akkumulatoren
nur noch als normaler Personenwagen
in dampfbespannten Zügen lief. Der
Triebwagen wurde daher am
2.11.1953 in die Zentralwerkstätte
Gräfenhainichen überführt, wo seine
E-Ausrüstung ausgebaut wurde. Nach
Wiedereinbau dieser Teile (u.a. Fahr-
motor und Fahrschalter) verließ die
Werklok II am 3.8.54 die Werkstätte
und kehrte zum Einsatz nach Bad
Berka zurück, wo man aber nicht recht
glücklich mit ihr wurde. Erst nach
einem nochmaligen Umbau (Einbau
neuer Motoren und eines neuen Fahr-
schalters von der Leipziger Straßen-
bahn) konnte die Lok befriedigen und
blieb bis zur Stilllegung des Werkes im
Jahr 1993 in Betrieb. Sie dürfte inzwi-
schen, da sich kein Käufer fand,
zusammen mit ihrer Schwesterlok III
verschrottet worden sein. 

Ob der seiner elektrischen Ausrüs-
tung beraubte Triebwagen anschlie-
ßend erneut als Personenwagen zum
Einsatz kam, geht aus diesen Angaben
nicht hervor. Zu bezweifeln ist aller-

dings auch die Meinung von Herrn Dr.
Löttgers, dass die Zschornewitzer Klein-
bahn von der DR übernommen worden
sein soll. Nach Angaben von Jürgen-
Ulrich Ebel und Andreas Knipping in
dem vom EK-Verlag herausgegebenen
Buch „Die 6000er der DR“ wurde die
Zschornewitzer Kleinbahn wie auch
die Forster und Spremberger Stadt-
bahn wegen der jeweiligen Rechtsträ-
gerschaft (die Kleinbahn gehörte ja den
Elektrowerken AG in Berlin – umge-
wandelt in einen VEB) nicht von der DR
übernommen. Deshalb kann der Trieb-
wagen (später Personenwagen) auch in
keiner DR-Statistik auftauchen.
Jürgen Maier, Gräfelfing

Kleine Bastelei

Fünf vor fünf

Bei der „Modellbahnerei“ tauchen im-
mer wieder Fragen auf, die nicht so
ohne weiteres beantwortet werden
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MIBA nicht gefällt ist, dass am Ende
des Heftes immer noch so viel Monat
über ist bis zur nächsten Nummer.
Michael Neumann

Badischer Zug

Eisenbahnen auch in der Pfalz

Nachdem man inzwischen begriffen
hat, dass es außer in Bayern, Würt-
temberg und Preußen auch in der Pfalz
Eisenbahnen gibt, möchte ich heute
einmal an die Eisenbahnen in Baden
erinnern. So ist lobenswerterweise in
früheren MIBA-Heften einmal der
„Badische Zug“ als Bauzeichnungen
erschienen. Hier wäre doch endlich die
Fa. Brawa einmal gefordert, die diesen
Personenzug in gleicher Qualiät wie die
„Württemberger“ produzieren könnte.
Ebenso fehlen die Höllental E 44 (E 244
bzw. E 44.11) oder für Epoche IV die
BR 145 und 139. Ein G 10 mit schma-
lem Bremserhaus und Blechkurbelkas-
ten ist offensichtlich auch nicht mach-
bar. Auch die wunderschönen Bahnge-
bäude z.B. an der Höllental- oder
Schwarzwaldbahn sind wohl nicht
modellbahntauglich? Es ist ohnehin
bald alles dem Erdboden gleichge-
macht.  
Walter Korb, Eisenbach

Leserbriefe geben nicht unbedingt die
Meinung der Redaktion wieder; im
Sinne größtmöglicher Meinungsviel-
falt behalten wir uns das Recht zu sinn-
wahrender Kürzung vor.

können. Nehmen wir zum Beispiel die
Epoche III: Gab es vor 1962 schon
Zebrastreifen? Bis zu welchem Jahr
waren die Nummernschilder an deut-
schen Autos schwarz mit weißer
Schrift? Hatten die Gleisbauarbeiter
schon immer gelbe Helme auf? Ab wel-
chem Jahr wurden Blumenkübel auf
den Bahnsteigen aufgestellt? Und –
warum ist es immer fünf vor fünf auf
den Modellbahnuhren? Als geeignetes
Hilfsmittel für die Recherchen zu vie-
len Fragen hat sich die „Chronik der
Modelleisenbahn“ aus dem Hause
MIBA, Platz sparend auf CD unterge-
bracht, bewährt. Was nun die Frage
nach der Uhrzeit auf der Modellbahn
angeht, so möge der geneigte Leser im
Heft Nummer 9 des Jahrgangs 1962
die Seite 400 aufschlagen. Denn genau
hier hat WeWaW sich darüber beklagt,
dass bei den Modellen jede Uhr eine
andere Zeit anzeigt und daher den Vor-
schlag gemacht, die Zeit auf fünf vor
fünf zu vereinheitlichen.

Als ich mehrere beleuchtete Uhren
bei Brawa, die unter den Bahn-
steigdächern aufgehängt werden soll-
ten, angeschafft hatte, stellte ich fest,
dass eine der gekauften Uhren auf der
einen Seite um 90 Grad verkehrt
bedruckt war, sie zeigte auf der einen
Seite die obligatorischen fünf vor fünf,
auf der anderen aber zwanzig vor
zwei. Schlauerweise tauschte ich diese
Uhr natürlich nicht um, sondern
behielt sie, denn eines Tages wird die-
ser Fehldruck auf Grund seiner Ein-
zigartigkeit bestimmt zwei Millionen
Euro wert sein. Wie viel der Euro wert
ist, sei dahingestellt. Übrigens: Das
wirklich Einzigartige, was mir an der
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Noch vor den ersten Testfahrten mit
dem Versuchsträger VT 92 501

vergab die DB bereits 1950 die Aufträ-
ge für 13 dreiteilige Triebwagenzüge
sowie einen Ersatz-VT und zwei Er-
satz-VM. Für das prognostizierte Ver-
kehrsaufkommen wurden dreiteilige
Triebwagen als ausreichend angese-
hen, wie sie auch schon im Schnellver-
kehr vor dem Krieg eingesetzt worden
waren.

Ab 1951 konnten die ersten Probe-
fahrten mit VT 92 501 durchgeführt
werden. Die dabei erprobten Motoren
und Getriebe erwiesen sich als durch-
aus tauglich für den Einsatz in den
Serientriebwagen. Der Betriebsdienst
bemängelte den Führerstand jedoch
als zu eng. Der in der Mitte sitzende
Triebfahrzeugführer wurde in der Be-
dienung von Fahrschalter und Brems-
ventil durch seine neben ihm sitzenden
Beimänner behindert. Zudem war
durch die tiefe Sitzposition die Sicht auf
die Strecke eingeschränkt. 

Auf der dritten Beratung des Aus-
schusses für Schienenfahrzeuge 1951
wurde daher vorgeschlagen, den Füh-
rerstand der Serien-VT erhöht anzu-
bringen. Da die Konstruktionsarbeiten
jedoch bereits weit fortgeschritten wa-

ren, musste es bei der halbkugeligen
Front bleiben. Lediglich die ebenfalls
aufgeführten Mängel der Belüftung
konnten durch seitliche Einström-
öffnungen noch behoben werden. 

Der Aufbau des Wagenkastens als
selbst tragende Röhre in Schalen- und
Spantenbauweise ermöglichte gegen-
über den Vorkriegstriebwagen eine er-
hebliche Gewichtsersparnis. Dadurch
wurden bei einer Motorleistung von
1000 PS sehr viel günstigere Fahrwerte
möglich. Allein die dreidimensional ge-
krümmte Front ergab im Vergleich zu
einfach gekrümmten Fronten einen
Leistungsgewinn von ca. 50 PS. 

Hinter dem Führerstand schloss sich
beim VT die Motorkammer an gefolgt
von einem großen Gepäckraum, des-
sen Tür nur bis zur Fußbodenebene
reichte, während alle anderen Türen
den Trittschacht umbauten. Ursprüng-
lich für Post vorgesehen, in der Praxis
aber für die Vorräte der Küche genutzt
lag neben dem Gepäckraum ein kleiner
Raum. Dann folgte der Einstiegsraum,
der in den Seitengang mündete. 

In der Mitte des Wagenkastens war
die Küche platziert, gefolgt von einem
Oberkellnerraum (!) und dem eigent-
lichen Speiseraum. Dieser bot 24 Fahr-

gästen Platz. Den Abschluss bildete ein
Einstiegsraum mit beiderseitigen
Türen. 

Die Mittelwagen bestanden aus den
Einstiegsräumen an beiden Enden, von
wo aus auch die Toiletten zugänglich
waren. Dazwischen lagen zehn Abtei-
le mit jeweils sechs Sitzplätzen der da-
maligen 2. Klasse, nach der Klassen-
reform als 1. Klasse bezeichnet. 

Der Steuerwagen bot neben acht Ab-
teilen auch ein Konferenzabteil und ein
Schreibabteil, welches gleich hinter
dem etwas geräumigeren Führerstand
angeordnet war. Diese Aufteilung und
die Zusicherung, dass sämtliche hier
erledigte Korrespondenz selbstver-
ständlich von zur Verschwiegenheit
verpflichteten Sekretärinnen erledigt
würde, zeigt klar die Zielgruppe unter
den Fahrgästen an.

Die technische Ausstattung bestand
aus einem Maschinendrehgestell, das
Motor, hydraulisches Getriebe, Licht-
anlassmaschine, Öldruckpumpe, Lüf-
tergenerator und beide Achsgetriebe
trug. Darüber war im Dach die Küh-
lergruppe montiert. Alle diese Bautei-
le waren vereinheitlicht und konnten
mit den Komponenten der Baureihen
VT 07, VT 12, V 80 und V 200 ge-
tauscht werden. 

Flexibilität in der Verwendung der
Triebwagen war gewährleistet durch
die automatische Scharfenberg-Kupp-
lung, die die Wagen untereinander und
mehrere Triebzüge miteinander kup-
pelte. Zusätzliche Kontake an der
„Schaku“ waren für die Vielfachsteue-
rung zuständig, die es erlaubt, bis zu
vier Motorwagen zu steuern.

Die Anlieferung des ersten VT 08.5
war noch für März 1952 vorgesehen,
sodass nach einer recht kurzen Test-
phase die Fahrzeuge noch im Som-
merfahrplan eingesetzt werden sollten.
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50 Jahre DB-Neubaufahrzeuge – 6. Teil: VT 08.5

Die „Eierköpfe“
Da thematisch eng zusammenhängend, gedulden wir uns nicht
bis zum „offiziellen“ Jubiläum im April 2002, sondern behan-
deln die VT 08.5 unmittelbar nach dem in der zurückliegenden
Ausgabe vorgestellten „Ur-Eierkopf“. Martin Knaden erzählt
die Geschichte dieser ursprünglich luxuriösen Fernschnelltrieb-
wagen in Vorbild und Modell.
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VT 08 501 traf nach der Abnahme je-
doch erst am 22.4. in seinem Heimat-
Bw Frankfurt-Griesheim ein, VT 08
502 bis 505 folgten bis zum 17.5. Da-
mit hatten sich die Pläne zerschlagen.
Es gab zunächst nur einen eintägigen
Umlauf, die anderen Fahrzeuge wur-
den zu Personalschulungsfahrten he-
rangezogen. 

Erst zum Winterfahrplan 1952/53
hin kamen die VT 08.5 so richtig zum
Zuge, als mit den FT 28/27 „Rhein-
blitz“ Dortmund–München, FT 46/45
„Schauinsland“ Frankfurt–Basel und
FT 44/43 „Roland“ Bremen–Basel erst-
mals seit der Vorkriegszeit wieder ein
Netz von schnellen Triebwagenverbin-
dungen mit werksneuen Fahrzeugen
gefahren wurde. Ende Mai 1953 war
die erste Bauserie vollständig ausge-
liefert.

Das Angebot der eleganten Züge
wurde von den Reisenden derart gut
aufgenommen, dass die dreiteiligen
Garnituren nicht immer die hohe
Nachfrage bedienen konnten. Für eine
Zusammenstellung von vier oder fünf
Wagen reichte die Motorleistung je-
doch eines Triebkopfes nicht. Die DB
bestellte daher noch im Dezember
1952 eine Ergänzungsbauserie von
sieben weiteren Mittelwagen und sechs
Motorwagen. 

Vom Bw Griesheim aus fuhren die
VT 08.5 im Sommerfahrplan 1953 den
FT 41/42 „Senator“ und den FT 31/32
„Rhein–Main“. Zum Winterfahrplan
wurden drei Garnituren nach Ham-
burg-Altona umbeheimatet um den
FT 78/77 „Helvetia“ Hamburg–Zürich
zu fahren. Zum Sommerfahrplan 1954
gab Frankfurt mehrere VT nach Dort-
mund ab, die nun als FT 75/74 „Sa-
phir“ über Brüssel nach Oostende und
als Ft 168/185 „Paris–Ruhr“ in die
französische Hauptstadt gelangten. 

VORBILD + MODELL

Im Jahr 1952 führte MAN mit dem nagelneu-
en VT 05 508 Probefahrten auf der rechten
Rheinstrecke durch. Gut erkennbar die Fens-
teraufteilung mit der Lücke zwischen Küche
und Speiseabteil. Foto: MAN, Slg. Löttgers

Linke Seite: Als „Münchener Kindl“ ist
VT 08 504 bereit zur Rückfahrt in die Hei-
mat. Foto: Carl Bellingrodt, MIBA-Archiv

Die DB wusste die
eleganten Züge wer-
bewirksam ins Bild
zu setzen. Foto: 
DB-Bachmann/
MIBA-Archiv

Als Nachschuss bei
Braubach an der
rechten Rhein-
strecke blicken wir
hier auf den Steuer-
wagen des VT 08.5.
Im Hintergrund die
Marksburg. Foto:
MAN/Slg. Löttgers


