


Mitteilungen 
Leider hat sich die Auslieferung dieser Num- 
mer wieder verzögert. Da unser M+F-Journal 
nur alle zwei Monate erscheint, ist es möglich, 
da8 sich die Termine wichtiger Veranstaltun- 
gen mit unserem Redaktionsschluß ,,ins Ge- 
hege kommen“. Um möglichst aktuell zu sein, 
möchten wir Sie selbstverständlich auch über 
diese Begebenheiten informieren und müs- 
sen deshalb den Redaktionsschluß teilweise 
verschieben. So war es z. B. beim Journal 2/ 
79, wo wir es uns nicht entgehen lassen woll- 
ten, über die Sonderfahrt Winterthur-Ro- 
mänshorn der französischen 141 R zu berich- 
ten. 
Bei dieser Ausgabe sind Veranstaltungen in 
München-Freimann und WeilheimlObb. 
schuld an der Verzögerung. Von ersterer ha- 
ben wir auch noch drei herrliche Farbbilder 
unterbringen können, die die Auslieferung zu- 
sätzlich um etwa zehn Tage verschob, da eine 
Farbklischee- bzw. Lithoanfertigung wesent- 
lich mehr Zeit in Anspruch nimmt, als dies bei 
Schwarzweiß-Bildern der Fall ist. 

Farbfotos 
Die herrlichen Journal-Farbbilder und einige 
andere Kostenfaktoren, wie z. B. MwSt-Erhö- 
hung, Papierpreis- und Druckkosten-Verteue- 
rung zwingen uns, bei dem jetzigen Farbsei- 
teninhalt und Farbstandard unseren Journal- 
preis künftig von DM 590 auf DM 650 zu er- 
höhen. Beim jetzigen Preis wäre es uns nur 
noch möglich, ein Farbposter und ein Farb- 
bild zu drucken. Bitte teilen Sie uns Ihre Mei- 
nung mit, ob Ihnen zwei farbige Abbildungen 
genügen, oder ob Sie weiterhin mehrere 
phantastische Farbaufnahmen, allerdings 
eben gegen einen um 60 Pfennige höheren 
Journal-Preis wünschen. Benutzen Sie dazu 
beiliegende Antwortkarte. 

Journal-Poster 
Es wird immer wieder die Bitte an uns heran- 
getragen, die herrlichen Journal-Poster auch 
einzeln beziehen zu können. Wir haben dies- 
bezüglich aber eine wesentlich bessere Idee. 
Wir möchten sämtliche Farbposter als Kalen- 
der für das Jahr 1980 anbieten. Wer also unse- 

re Eisenbahn-Poster ungefaltet sammeln 
möchte, bestellt am besten diesen Kalender 
mit den DIN-A-3-Abbildungen. Auch die Titel- 
Farbfotos wollen wir zu einem kleinen Kalen- 
der im A-4-Format zusammenfassen. Beach- 
ten Sie hierzu ebenfalls beiliegende Verlags- 
bestellkarte. Ihr H. Merker-Verlag 

Betrifft: Firma Merker + Fi- 
scher 
Der ET 85 ist mittlerweile in sämtlichen Va- 
rianten (Gleich- und Wechselstrom) in Bau- 
satzform ausgeliefert. Im letzten Journal wur- 
de der Bausatz auch in unmotorisierter Aus- 
führung angekündigt, ist jedoch in der beige- 
hefteten Bestelliste leider nicht aufgefuhrt 
worden. Dies haben wir aber in der neuen Be- 
stelliste nachgeholt. 
Leider verzögerte sich die Auslieferung des 
Beschriftungssatzes, da unser Vorlieferant 
uns die Ware nicht termingerecht zustellte 
(sehen Sie hierzu auch nachfolgenden Brief- 
text). Wir hoffen aber, daß bei Erscheinen die- 
ses Journals alle unsere Kunden den Großbe- 
schriftungssatz in Händen haben. Damit Sie 
einmal aus erster Hand erfahren, wie schwie- 
rig es teilweise ist, unsere Großbeschriftungs- 
sätze herzustellen, und durch welche Krite- 
rien oft erst eine verspätete Nachlieferung 
möglich ist, lesen Sie nachfolgend den ent- 
sprechenden Brieftext unseres Vorlieferan- 
ten: 
II.,. Hierzu müssen wir Ihnen allerdings mittei- 
len, daß der Arbeitsaufwand bei diesen gro- 
ßen Satzen so erheblich ist, daß wir die ge- 
habte Lieferzeit von ca. 5 Wochen nicht ein- 
halten können. Ein Lithograph kann an diesen 
winzig kleinen Schriften nicht länger als 3 
Stunden am Tag arbeiten; nach dieser Zeit 
können die einzelnen Buchstaben nicht mehr 
exakt auseinandergehalten werden. Dies hat 
zur Folge, daß wir bei dem bereits druckfreien 
Auftrag Nr. 4137 noch zusatzlieh 5 Wachen 
fur die einzelnen Farbauszuge brauchen; da- 
nach können die Bilder in Druck gehen, an- 
schließend getrocknet und geschnitten wer- 
den. Der Termin wäre somit der 20. 6. 1979 
verbindlich...“ 
Soweit der Briefauszug! 

Beiwagen zum ET 85 
über den ES 85 war für dieses Journal ein Bei- 
wagen über das Vorbild und das zu erwarten- 
de M+F-Modell angekündigt. Leider erreich- 
ten uns aber die Ätzmuster unseres Vorliefe- 
ranten nicht mehr rechtzeitig, so daß trotz des 
späteren Journal-Redaktionsschlusses, der 
Steuerwagen ES 85 in dieser Ausgabe nicht 
mehr vorgestellt werden kann. Wir werden 
dies jedoch bestimmt in der kommenden Aus- 
gabe nachholen. 
Wegen der Lieferungsverzögerungen von sei- 
ten des Ätzplatten-Herstellers kann der Bei- 
wagen leider erst verspätet ausgeliefert wer- 
den. Wir hoffen aber, Ende August, bzw. An- 
fang September die Auslieferung abzuschlie- 
ßen und bitten um Ihr Verständnis. 

Ein neuer Schnell-Kleber bei 
M+F 

Als Ergänzung zum bisherigen Cyanolit ha- 
ben wir den Bostik-Klebstoff ,,Cyanacrylat” in 
unser Lieferprogramm aufgenommen. Der 
Klebstoff wird in derselben 2 -g-Pipette wie 
unser bisheriger Caynolit geliefert, hat aber 
wesentlich verbesserte Eigenschaften. Der 
Klebstoff benötigt keine extra Trockenschutz- 
hülle (mit Wasserstofftrockentablette) und ist 
doppelt so lange haltbar bzw. lagerfähig 
(auch im offenen Zustand), d. h. also, wenn 
die Pipette bereits zum Gebrauch geöffnet 
wurde. Die Dauer der Lagerfähigkeit beträgt 
bis zu einem Jahr. Auch die Klebeeigenschaf- 
ten konnten verbessert werden. Für Modell- 
bauer, die unseren Metall-Klebstoff noch 
nicht kennen, sei hier folgendes angemerkt: 
Bei den Metall-Klebstoffen auf Cyanacrylat- 
Basis handelt es sich um Zwei-Komponenten- 
Klebstoffe, bei denen aber für den Gebrauch 
nur eine Komponente verwendet wird. Die 
zweite Komponente besorgt sich der Klebstoff 
selbst aus dem Wasserstoffgehalt unserer At- 
mosphäre. Die Klebstoffe kleben sekunden- 
schnell und geben bei den meisten Werkstof- 
fen, selbst auch Gummi (Holz und vereinzelte 
Kunststoffe ausgenommen) ausgezeichnete 
Klebeverbindungen. 
Starten Sie einen Versuch! 
Art.-Nr. 15052 Cyanolit DM 6,50 
Art.-Nr. 15089 Canacrylat DM 7,90 

(Einführungspreis) 
Ihre Firma Merker + Fischer 

Die Superlok der Deutschen Bundesbahn 
Am 14.51979 war es endlich soweit, Präsident 
Theo Rahn vom Bundesbahn-Zentralamt Mün- 
chen konnte bei Krauss-Maffei in München- 
Allach das erste Exemplar einer neuen Loko- 
motiv-Generation in Empfang nehmen. 
Ziemlich genau, 100 Jahre nach der ersten be- 
triebsfähigen deutschen Elektrolok von Sie- 
mens, hat die deutsche Lokomotivindustrie in 
gemeinsamer Entwicklungsarbeit den Proto- 
typ einer Universallokomotive geschaffen. Das 
Fahrzeug, welches sich gleichermaßen für den 
Einsatz von Schnell- und Güterzügen eignet, 
besticht mehr durch seine technische Konzep- 
tion als durch die Formgebung und die doch 
sehr wellige Außenhaut. 

(Fortsetzung Seite 57) 

Bild 1: Dm neu enhwckelte 120 Oll-3 
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Zu unserem Titelbild: 
Noch im Herbst des Jahres 1975 mangelte es im BW Rheine nicht an Dampfloko- 
motiven der Baureihe 043. Farbfoto: Obermayer 

Zu unserem Poster: 
Die ölgefeuerten Dreizylinder-Maschinen der BR 043 aus Emden und Rheine waren 
die letzten Dampflokomotiven der DB. Die Aufnahme entstand im Oktober 1975 im 
BW Rheine. Farbfoto: Obermayer 
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Bild 2: HeIzhaus 1 ,m BW Dresden (Altstadt) Die 01 2118 wrd auf die Ausfahrt Richtung Dresden Hbf gedreht 

4 Bild 1: (Ferbfoto Seite 4): Em Tal der Mannschaft, die die 01 CO5 fUr das Verkehrsmuseum Dresden aufgearbeitet hat. 

Zu unserem nächsten Buch - ,,Baureihe 01” 
Imdournal 1/79 haben wir Sie, liebe Leser, und als Lizenzausgabe bei uns erscheint. In- hätten sie doch gern selbst dieses Werk ver- 
über das neue Buch ,,Baureihe 01” unterrich- zwischen wissen wir, daß uns viele Verlage für legt, das eine neue Richtung in Sachen Eisen- 
tet, das im Ost-Berliner Transpress-Verlag Eisenbahnliteratur um diesen Titel beneiden, bahnfachbuch verkörpert. 

Bild 3: Die 01 526 bei der Lastprobefahrt im Bf Oberhof (Thüringen). Sie hat van Melningen bi8 
Oberhof einem oianmäßioen DZua als Schubiok oedient und wartet auf die Rückfahrt nach 
Memungan i&osant dmgroße Whdstauschute aüf der FUhrerwte mit dem Klarsichtapparat 
,m StIrnfenster Was man selten so deutlich sieht die Dachhaken zum Abheben des Fuhrer- 
hauses 

Bild 4: Hier wird die Inneneinrichtung und Größe der Rauchkammer demonstriert. Das obere 
Orittei wird vom Mischkasten eingenommen. Rechts und links laufen die Einströmrohre vorn 
Heißdampfsammelkasten LU den Schieberkästen. Die senkrechten Rohrleitungen sind die 
I Jberhitzerelemente. 



Bild 5: De 01 0504-9 nm Hubstand beim Aufachsen Frontschurze. Puffer, Wmdleltbleche und verschnXene andere ßauqruppen fehlen noch 

Bild 6: SchweißarbeIten am Leitungssystem der Verbundmischpumpe bei der 01 531. EM 7: An der 01 533 vom BW Saalfeld wrd die DooDelwrbund-Luftoumoe 



Bild 8: Richthalle des Raw ,,Helmut Scholz MemmQcn Ganz rechts steht eine 03” Im Stand 25 w~rrl TIP algefeuerte 50 0043-5 nach der Inst,indhaltunQsstufe L 6 (fruher L 3 7wschPnuntPr 
suchurig) aufgearbeM Im Stand 24 steht bereits der Waqen, von dessen Plnttform aus die Hehre Qezoqen bzw rlnwbaut werden 

Wer geglaubt haben mag, nach zwei in der 
Bundesrepublik erschienenen Titeln über die 
Baureihen 01 und 015 gäbe es nichts Neues 
mehr auf diesem Gebiet zu berichten, wird 
schon nach dem Lesen des Inhaltsverzeich- 
ses und nach erstem Durchblättern eines Bes- 
seren belehrt. 
Wir wollen nicht der Veröffentlichung vorgrei- 
fen, aber doch aus der Fülle des gebotenen 
Materials einige Streiflichter bringen, um Ih- 
nen einen Eindruck zu vermitteln, was Sie 
u. a. in ,,Baureihe 01” von Manfred Weisbrod 
und Wolfgang Petznick erwartet. 
Zweifellos sind die beiden Autoren aus der 
DDR in besonderem Maße berufen, über Jh- 
re” Lokomotiven zu schreiben und das Ge- 
schriebene auch zu belegen. In einer Bro- 
schüre über die Reko-01 (015) der DR wird 
z. B. behauptet, die Maschine sei nur kurzzei- 
tig vor einem Dynamometerwagen erprobt 
worden, scheinbar (!) nur, um die Wirkungs- 
weise des Giesl-Ejektors zu studieren, und ein 
Leistungsdiagramm der BR 015 existiere 
nicht. Richtig ist an dieser Behauptung nur so 
viel, daß die 015, speziell die 01 504, keine um- 
fassende Leistungsuntersuchung über den 
gesamten Geschwindigkeitsbereich erhalten 
hat. 

Doch ist die Maschine sogar mit 16 kp/cm* 
und 18 kp/cm* Kesseldruck erprobt worden; 
es ist dabei der stündliche und der spezifische 
Kohle- und Dampfverbrauch ermittelt worden. 
Das Buch ,,Baureihe 01” belegt das mit ent- 
sprechenden Diagrammen der VES-M Halle. 
Auch wird dargestellt, aus welchen Gründen 
vom Einbau eines Giesl-Flachejektors bei den 
anderen Maschinen abgesehen wurde. Es la- 
gen hier Erprobungsergebnisse vor, denn tiie 
VES-M Halle ließ sich bei ihren Entscheidun- 
gen in erster Linie von Meßergebnissen leiten, 
erst in zweiter von der Meinung Dr. Giesls. 
Natürlich existiert auch ein Leistungsdia- 
gramm der Baureihe 015 und ist in unserem 
Buch nachgedruckt. Es weist für die Reko-01 
eine maximale Leistung von 1900 PSe bei 
70 km/h aus und von ca. 1770 PSe bei V = 100 
km/h. Messungen über den Geschwindig- 
keitsbereich von 100 km/h hinaus sind nicht 
vorgenommen worden. Bei der zulässigen 
Geschwindigkeit von V = 130 km/h hätte die 
Maschine rechnerisch ca. 1490 PSe geleistet. 

Bessere Laufeigenschaften 
durch höhere Kesselmitte 
Ferner waren die Laufergenschaften der 015 
keinesfalls, wie in besagter Broschüre be- 

hauptet wird, schlechter als die der Altbau-01 1 
schon gar nicht wegen ihrer höheren Kessel- 
lage. Wer die Lokomotivgeschichte kennt, 
wird feststellen, daß die Kesselmitte eben zur 
Verbesserung der Laufeigenschaften immer 
höher gelegt wurde. Sie betrug bei der pr. S 4 
(BR 135) bei 1980 mm Kuppelraddurchmesser 
2500 mm, bei der bayer. S 2/6 (BR 15”) 
2950 mm, und diese Lokomotive fuhr mit 
154,5 km/h immerhin einst deutschen Ge- 
schwindigkeitsrekord. Die DRG ging bei der 
Ol** auf 3100 mm, die DR bei der 015 auf 
3150 mm. Die amerikanische Class F 7 der 
,,Milwaukee“ z. B. wies eine Kesselmitte von 
10’ 9’ über SO auf (etwa 3277 mm) und fuhr 
noch etwas schneller als die 015, nämlich 100 
mph (miles per hour). 
,,Kunibald“ Wagner, der gewiß eine ganze 
Menge vom Lokomotivbau verstanden hat, 
verglich einst die Lokomotive mit einem Me- 
tronom. Der Zeiger schwinge beim Metronom 
um so langsamer, je höher das Gewicht sitze. 
Eine Lokomotive wanke um so weniger, je hö- 
her ihre Schwerpunktlage sei. Wenn also be- 
hauptet wird, die 015 laufe wegen ihres um 
50 mm angehobenen Kessels unruhiger als 
die Altbau-01, ist man schlicht und einfach 
Lokführer-Latein aufgesessen. Richtig ist, 
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daß der Geräuschpegel auf der 01 5 höher war 
als bei der Ol”-*, resultierend aus einem zu 
leicht gebauten Führerhaus und anderen der 
Vibration unterliegenden geschweißten 
Blechteilen. Und von den Personalen ist ho- 
her Geräuschpegel oft mit schlechteren Lauf- 
eigenschaften verwechselt worden. 
So räumen Weisbrod und Petznick mit vielen 
falschen Überlieferungen, mit viel unverstan- 
den Nachgeschriebenem auf. Noch etwas 
hebt die ,,Baureihe 01” von der bisherigen Ei- 
senbahnliteratur und von erschienenen Loko- 
motiv-Monographien ab: Es ist das Kapitel 
über die Arbeit der Ausbesserungswerke. Was 
dieses Kapitel so lesenswert macht, ist nicht 
nur die fesselnde Schilderung der Atmosphä- 
re in der Richthalle, sondern auch die genaue 
Beschreibung des Durchlaufs der Ol-Loko- 
motive durch das Ausbesserungswerk. Ein 
Schema ordnet die verschiedenen Arbeits- 
gänge, wie Abbau, Aufarbeitungs-, Aufbau 
und Erprobungsphasen, so daß auch der Laie 
ein anschauliches Bild davon bekommt, was 
sich hinter den Pufferbohlenanschriften L2, 
L3, oder L4 verbirgt. 
Manfred Weisbrod, nicht nur Hauptautor des 
Buches, sondern auch Autor der meisten Fo- 
tos (den Journal-Lesern ist er seit Jahren als 
Eisenbahnfotograf bekannt), erschließt die 
Welt des Ausbesserungswerkes dem Leser 
mit einer Fülle hochinteressanter Fotos. Die 
hier abgebildeten Bilder stellte uns Manfred 
Weisbrod zur Verfügung. Es sind ausnahms- 
los Aufnahmen, die nicht in ,,Baureihe 01” 
enthalten sind. HM 

Ihr H. Merker-Verlag 
Bild %l: Keine besanden sch&w, aber elne notwendige Arbeit: 
Löscheziehenbeider01512vomBwEarlinOstbahnhofeufder 

4 Schlackengrube im BW Dresden Altstadt. Die Rauchkammer- 
tür trägt im unteren Tail eine Betonplatte zum Schutz vor 
Korrosion. Alle Fotos: Manfred Weisbrod, Leipzig 

Diewürtt.T5-damaIsinAulendorf 
es einen fast magischen Begriff. Nur spora- 

Nur wenige werden sich noch an das ehemali- 

disch las man in Veröffentlichungen, daß die- 
ses BW 1963 im BW Friedrichshafen aufge- 

ge BW Aulendorf erinnern. Für den orts- und 

gangen ist - wohl auch deshalb, weil Aulen- 

streckenkundigen Eisenbahnfreund bildete ’ 

darf abseits der großen Hauptverkehrslinien 
liegt und nicht mit ,,Edelrennern” aufwarten 
konnte, die das Interesse des Eisenbahn- 
freunds erregt hätten. Und doch spiegelt sich 
in der Geschichte des BW Aulendot-f der Le- 
benslauf einer bestimmten Dampflokgattung 
wider, die diesem Betriebswerk seinen beson- 
deren Reiz gab: Es ist die württemberische 
T 5. Man möchte fast sagen: Sie war das Mar- 
kanzeichen von Aulendorf. 
Aulendorf, im Herzen Oberschwabens gele- 
gen, erwachte aus seinem Dornröschen- 
schlaf, als die württembergische Südbahn 
Ulm-Friedrichshafen gebaut wurde. Trotz 
heftiger Proteste seitens der wirtschaftlich 
bedeutenderen Nachbarstadt Waldsee wurde 
der Schienenstrang zum Bodensee durch den 
wildromantischen Schussentobel gelegt, an 
dessen nördlichem Eingang Aulendorf liegt. 
Jedoch erst die Verzweigung der Südbahn ins 
württembergische Allgäu und nach Westen 
ins Badische und Hohenzollernsche verhalf 

Ein wohl einmaliges Novum war die Aufnah- 

der nun zum Eisenbahnknotenpunkt aufge- 

me des Flügelrades in das Gemeindewappen 
im Jahre 1930, womit die wichtige Rolle Au- 
lendorfs als Bahnknotenpunkt auch von amt- 

stiegenen 1 158-Seelen-Gemeinde zu der Be- 

licher Seite besiegelt wurde. 
Als Mittelpunkt des oberschwäbischen Eisen- 

deutuno als ,,Drehscheibe” Oberschwabens. 

bahnnetzes wurde dem vergrößerten Aulen- 
dorfer Bahnhof auch eine Lokstation hinzu- 
gefügt. Während der Staatsbahnzeit unter- 
stand sie der Betriebswerkstätte Ulm, gleich- 
rangig mit den Lokstationen Leutkirch, Wan- 
gen und Wurzach sowie den Triebwagensta- 
tionen Kißlegg und Saulgau (Benzintriebwa- 
gen). Mit dem Übergang der Wüt-ttembergi- 
sehen Staatseisenbahnen in die Deutsche 
Reichsbahn-Gesellschaft am 1. April 1920 
wurde aus der einfachen Lokstation ein 
selbständiges Bahnbetriebswerk, dem die 
oben erwähnten Lokstationen angegliedert 
wurden. Das Einsatzgebiet der in Amendorf 
beheimateten Maschinen erstreckte sich über 
ganz Oberschwaben: 

Hauptbahnen: 
Sigmaringen - Herbertingen - Riedlingen 
Herbertingen - Aulendorf - Kißlegg - Leut- 

kirch - Isny 
Kißlegg - Wangen - Hergatz 
Leutkirch - Memmingen 

Nebenbahnen: 
Roßberg - Wutzach 
Altshausen - Pfullendorf 
Laupheim-West - Schwendi 

Aulendorf - ,,Mülleimer“? 
Bis Mitte der zwanziger Jahre setzte sich der 
Einsatzbestand des BW Aulendorf aus einem 
bunten Haufen württembergischer Länder- 
bahn-Klassen zusammen, die sich auf den 
zweitrangigen Haupt- und Nebenstrecken in 
Oberschwaben ihr Gnadenbrot verdienten. 
Fast jede Lokomotivgattung der sehr umbau- 
freudigen Württembergischen Staatseisen- 
bahnen gab sich in Aulendorf ein Stelldich- 
ein: Von der FC über die Fa bis zu den 
Schnellzugveteranen der Klasse Ac war alles 
vertreten, was einstmals auf den Hauptstrek- 
ken Rang und Namen hatte, aber den gestie- 
genen Anforderungen nicht mehr genügte. 
Aulendorf war sozusagen der ,,Mülleimer“ 
des Betriebsmaschinendienstes in Württem- 
berg. 
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Bild 2: Die Besatzung der letzten 75er-Fahrt. Der Herr im Zylinder ist Oborlokfiihrer Wlrsum. der 
sich gleichzeitig mit seiner geliebten Maschine ,,aufs Altenteil” zurückzog. 

Foto: Nann. Aulendorf 

Bild 1: 75 008, aufgenommen 1949 m Wanqen Foto: Sparapani, Wangen 

Daß dies so war, lag einerseits an den gerin- 
gen Anforderungen der Linien in Oberschwa- 
ben in bezug auf Zuggewicht und Geschwin- 
digkeit; andererseits war der Oberbau auf die- 
sen Strecken in einem recht miserablen Zu- 
stand, an dem auch die Reichsbahn nicht viel 
ändern konnte. Die einsetzende Industrialisie- 
rung des Allgäuer Raumes ließ das Verkehrs- 
aufkommen in den zwanziger Jahren kräftig 
in die Höhe schnellen, wodurch die alters- 
schwachen Dreikuppler hoffnungslos überla- 
stet wurden. Außerdem forderten die Anrai- 
nergemeinden eine Beschleunigung des Per- 
sonenverkehrs, sprach man doch im ganzen 
,,Ländle” davon, daß die Allgäuer Züge die 
langsamsten in ganz Württemberg wären. Es 
bedurfte also einer durchgreifenden Erneue- 
rung des Lokbestands, sollten die anrollen- 
den Aufgaben auch bewältigt werden. 
Die Württembergische Staatsbahn hatte zwar 
mit der Klasse T 5 (ab 1910) eine ausgezeich- 
nete Personenzuglokomotive beschafft, die 
jedoch vorerst auf den Stuttgarter und Freu- 
denstädter Raum konzentriert wurde. Hier 
wurde sie sogar im Schnellzugdienst zwi- 
schen Stuttgart und Immendingen mit Erfolg 
eingesetzt, doch ihr Hauptrevier waren der 
Stuttgarter Nahbereich und die württembergi- 
schen Strecken im Schwarzwald. 

Die große Wende kam 1928 mit der Zuteilung 
der Einheitsloks der Baureihe 24 an das BW 
Freudenstadt, das die Loks 24 021-030 und 
062/063 fabrikneu erhielt. Die freigewordenen 
T 5 versetzte man nach Aulendorf, so daß bis 
1930 die Loks 75 001-013 hier eine neue Hei- 
mat fanden. Weitere Zuteilungen ergaben 
sich infolge der Ausmusterung der ADh des 
BW Friedrichshafen, deren Züge auf der All- 
gäubahn von der T 5 übernommen wurden, so 
daß bis 1940 17 T5 in Aulendorf heimisch 
wurden. Die Baureihe 75 sollte bis 1963 das 
Bild der Zugförderung in Oberschwaben be- 
stimmen. 

Oberschwäbische Universal- 
lok 
Eigentlich für den Personenzugdienst konzi- 
piert, übertrug man ihr in Aulendorf auch die 
Beförderung von Güterzügen. Planmäßig 
setzte man sie vor dem Nahgüterzugpaar 
9310/9319 Aulendorf - Mengen und vor dem 
Eilgüterzug 6288 Memmingen - Aulendorf 
ein - mit vollem Erfolg, wie sich alte T 5-Per- 
sonals erinnern. Die 75er war praktisch die 
Universal-Lokomotive in Oberschwaben, 
denn auch der Rangierdienst war ihr nicht 

fremd. In Aulendorf wurden 1930 im Rangier- 
plan fünf Loks eingesetzt, von denen eine für 
die Übergabefahrten zur Torfverladestelle 
Herdtle im ,,Aulendorfer Tann” zuständig war. 
Auch in Leutkirch war eine T 5 mit Rangier- 
aufgaben ausgelastet, desgleichen in Wan- 
gen. In Mengen, dem großen Güterverteiler 
Oberschwabens, verrichteten zwei Maschinen 
die Arbeit im Ablaufberg. Fast alle von der 
Reichsbahn übernommenen 75er liefen Ir- 
gendwann einmal von Aulendorf aus ins 
Oberschwäbische, und nur wenige hatten kei- 
ne Gelegenheit, Allgäuer Boden zu befahren. 
Der Aulendorfer T 5-Bestand wurde bis 1944 
beständrg aufgestockt, nicht zuletzt wegen 
der verschiedenen Munitionsanstalten, die 
sich uber den ganzen oberschwabischen 
Raum verteilten. 

Der Lokbestand an verschiedenen Stichta- 
gen: 

1. 12. 1931 13 Loks 
31.12. 1940 17 Loks 
31. 12. 1946 24 Loks 
31. 12. 1948 24 Loks 

1. 7.1950 23 Loks 
1. 6. 1955 19Loks 

Die hohen Zahlen in den ersten Nachkriegs- 
jahren trügen auf den ersten Blick: Zahlreiche 
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Bild 3: 75 014 in Wangen, Winter 1949/50. Hinter der Lok ein typischer württ. 3.-Klasse- 

l 
Personenwagen. Diese Wagen bestimmten bis Mitte der sechziger Jahre das Bild der Per- 
sonenzüge auf der Allgäubahn. Von den beiden Frühstückenden ist die rachte Person Herr 
Kastelberger, heutiger Fahrdienstleiter von Wangen. Foto: KasteIberger, Wangen 

Bild 4: 75 Oll mit GmP Roßbarg-Bad Wunach am 2. April 1959. 
Foto: Dr. Briining, Ewchköbel 

Maschinen waren durch Feindbeschuß be- Außenstellenleiter in Aulendorf, Herrn Leser, 
schädigt abgestellt und warteten auf Aufnah- schildern, was sich damals in Aulendorfzuge- 
me ins AW. tragen hat: 
Nach Überwindung der schwierigen Nach- 
kriegszeit erreichte die Geschichte der würt- 
tembergischen T 5 ihren eigentlichen Höhe- 
punkt Mitte der fünfziger Jahre. Aulendorf war 
nach dem Zweiten Weltkrieg der Französi- 
schen Zone zugeschlagen worden und gehor- 
te somit zur ,,Betriebsvereinigung der Sud- 
westdeutschen Eisenbahnen“. Der Mangel an 
gut erhaltenen, leistungsfähigen Lokomoti- 
ven für schnellfahrende Züge machte sich 
nach der Wiederherstellung des Eisenbahn- 
netzes und dem weiteren Ausbau des Fahr- 
plans empfindlich bemerkbar. 

Eilzüge über Steilrampen 
‘Die Schnellzugmaschinen der C-Klasse benö- 

tigte man im Schnell- und Eilzugdienst auf 
der Südbahn, so daß für die neu eingelegten 
Eilzüge Aulendorf - Tübingen die Wahl auf 
die T 5 fiel. Offenbar hatte sich ein Zugförde- 
rungsdezernat an die Leistungen der 75er in 
ihren ,,Jugendjahren“ erinnert, als sie zur Be- 
förderung von Schnellzügen auf der Gäubahn 
herangezogen wurde, was sie auch anstands- 
los bewältigt hatte. Auf jeden Fall herrschte 
im BW Aulendorf helle Aufregung, als bekannt 
wurde, daß im neuen Fahrplan die Tübinger 
Eilzüge mit der T 5 bespannt werden sollten. 
Man hatte sich damit abgefunden, daß die 
leichten Züge auf den Nebenbahnen im All- 
gäu die richtige Kost für die schon etwas an- 
gejahrten 75er waren. Aber einen Eilzug mit 
der T 5 über eine Steilrampe 1 : 45 zu bringen, 
da schüttelten selbst in Ehren ergraute T 5- 
Leute den Kopf. Doch lassen wir den heutigen 

,,Die T 5, das war wirklich eine herrliche Lok; 
gerade richtig für die Züge mit drei bis sechs 
Wägelchen ins Allgäu. Aber als mir gesagt 
wurde, daß wir mit unseren T 5 die Tübinger 
Eilzüge befördern sollten, da ist mir doch et- 
was mulmig geworden. Ich war 1950 noch als 
Heizer tätig und wußte, daß die angejaht-ten 
Maschinen auf Überlast empfindlich reagier- 
ten. Besonders auf der Roßberger Steige 
nach Wutzach, die mit 1 : 35 eine ganz schö- 
ne Rampe bildet, waren die schweren Züge 
für die Wutzacher Glasfabrik bei allen Perso- 
nalen gefürchtet. Und jetzt auch noch der Eil- 
zug - das war einfach zu viel. Mein Lokführer 
befürchtete das Schlimmste. Natürlich, wie 
der Zufall so mitspielt, waren wir denn auch 
gleich bei der ersten Eilzugfahrt nach Tübin- 
gen dabei. 
Vor der Abfahrt in Aulendorf sahen wir die 
Lok noch einmal ,bis zur letzten Schraube’ 
gründlich durch. Besonders die Lagerschmie- 
rung lag mir am Herzen, denn das Cl der letz- 
ten Lieferung war nicht gerade das beste ge- 
wesen. Die Dampfdruckanzeige stand im ro- 
ten Bereich, als wir die Ausfahrt Aulendorf 
Richtung Altshausen hinausdampften. über 
Saulgau, Herbertingen und Sigmaringen ging 
die Fahrt planmäßig weiter ins Hohenzollern- 
sehe. Nachdem wir Ebingen verlassen hatten, 
ging’s das langgezogene Gefälle nach Balin- 
gen hinunter. Dabei rutschte mir das Herz 
langsam, aber sicher in die Hosentasche, 
denn ich mußte immer denken: ,Des Loch 
komma mir nia und nimmer mehr nauf.’ Auch 
mein Meister runzelte bedenklich seine Stirn 
und sagte auf gut schwäbisch: ,Wenn i den 

verwisch, der uns des eibrockt hot, den steck 
i auf d’r Steil ins Feierloch.’ 

Dampf im Überfluß 
In Tübingen angekommen, wurde die Lok ge- 
wendet und der Kohlevorrat kräftig aufge- 
stockt. Mit viel Liebe und Geduld pflegte ich 
mein Feuerehen, und eine halbe Stunde vor 
der Abfahrt hatten wir so viel Dampf, daß die 
T 5 jeden Augenblick abgeblasen hätte. Als 
wir vor den Aulendorfer Eilzug setzten, stand 
das Manometer schon langst im roten Be- 
reich, und der Zeiger kletterte immer noch be- 
drohlich auf den Hochstdruck zu. Ich öffnete 
den vorderen Hahn zur Heizleitung, ließ über 
alle möglichen Gerätschaften Hilfsdampf ab, 
aber es half nichts. Eine halbe Minute vor der 
Abfahrt entwich mit Donnergetöse der Uber- 
druck am Bahnsteig, worauf ich naturlieh 
gleich eine kleine ,Meinungsverschiedenheit’ 
mit der Aufsicht hatte. 
Inzwischen versetzte mein Meister das BW Tü- 
bingen in Rage, denn er rannte von einer 
Dienststelle zur anderen und klagte jedem 
sein Leid. Auf seine typisch derbe Art machte 
er seinem Unfrieden Luft: ,Ihr send jo alle ver- 
rückt, mit n’r Te Fenf an Eilzug noch Ebinga 
fahra, des kann doch net guat ganga. Ihr 
könnt glei an Vorspann oder a Schiebelok 
beistella lassa, alloi schaffe mir die Schtei- 
gung noch Ebinga niamols.‘ Nachdem er so 
,seinen Dampf abgelassen’ hatte, kehrte er 
wutentbrannt zur Lok zurück. 
Ausfahrt Hp2, Achtungspfiff der Aufsicht, der 
,Fliegenbltscher’ ging in die Höhe - und 
langsam schlichen wir mit donnernden Schla- 
gen durch das Weichengewirr von Tübingen 
hinaus. Bis Balingen ging es recht ordentlich 

Bild 5: Gleichfalls 75 Oll mit ihrem GmP im Steilstreckenabschnitt (1 : 35) zwischen Roßberg 
und Wurzach. Beachtensweft der alte württ. Neigungsanzeiger links von der Lok. 

Foto: Dr. Brünlng, Bruchköbel 
Bild 6: 75 042 bei ihrer letzten Fahrt mit dem Personenzug 4545 Sigmaringen-Aulendorf nach 
der Ankunft in Aulendorf. Foto: Nann, Aulendort 


