Aalener
Jahrbuch 1994

Herausgegeben vom Geschichts-
und Altertumsverein Aalen e.V.

Bearbeitet von Karlheinz Bauer

Konrad Theiss Verlag
Stuttgart und Aalen



Lokomotivfithrer im Wandel der Zeit

Eine Betrachtung aus Aalener Sicht

Eduard Schittenhelm

Praktisch gibt es in Aalen bei der Eisenbahn seit 1865 Lokomotivfiihrer, nur haben
sich im Laufe der Jahre die Fahrzeuge und die Antriebsarten geindert. Waren es frither
Antriebe durch Dampf und Kolben/Stangentriebwerk, so kamen spiter (1952) An-
triebe mit Dieselkraftstoff im Verbrennungsmotor und zusitzlichem Getriebe und
zuletzt (1971) Antriebe mittels elektrischem Strom, Transformator auf dem Fahrzeug
und Elektromotor (Fahrmotor) dazu. So wie sich die Antriebsmittel wandelten, so in-
derte sich auch das Berufsbild der Triebfahrzeugfiihrer und ihre Ausbildung.
Doch zunichst ein Blick zurtick. Bekannt ist, daff Dampflokomotiven zur Behand-
lung und Unterhaltung der Werkstitte Aalen — zuerst Reparatur-Werkstitte fiir Lo-
komotiven und Wagen, dann Hauptwerkstatte und zuletzt Ausbesserungswerk (AW)
— zugeteilt wurden. Ebenso ist bekannt, daff Lokomotivfithrer und Heizer, die den
Fahrdienst auf der Rems- und Brenzbahn zu versehen hatten, im November 1865
nach Aalen versetzt wurden. Ab diesem Zeitpunkt sind fiir einige Jahre keine sicheren
Daten mehr bekannt, weil viele Unterlagen am Ende des Zweiten Weltkrieges (1945),
nach Schlieffung des Ausbesserungswerkes (1955) oder durch routinemafliges Aussor-
tieren tber fiinf Jahre alter Schriftstiicke in den Behérden verschwunden sind.

Die Beaufsichtigung des Zugforderungsdienstes lag also zunichst beim Vorstand der
Lokomotivwerkstitte. Zwischen 1891 und 1894 erfolgte wegen der immer grofier
werdenden Ausdehnung des Betriebs die Abtrennung von der Geschiftsaufgabe des
Werkstattenvorstandes. Der nun neu mit der Leitung des Zugférderungsdienstes be-
traute Beamte war Maschineninspektor, dem ein bestimmter Bezirk Wiirttembergs
zugeteilt war. Er war verantwortlich fir die ordnungsmiaflige Austibung des Zugfor-
derungsdienstes, den Dienst in den Betriebswerkstitten, die Besorgung der Personal-
angelegenheiten des Lokomotivpersonals, die Einteilung desselben in den Dienst usw.
Unterstellt war thm das Personal (Lokomotivfithrer, Heizer usw.) sowie die Werk-
fuhrer, soweit diese mit der Unterhaltung der in den Dienst eingeteilten Lokomotiven
betraut waren. Baulich gesehen, gehorte zunichst zu dieser neu aufzubauenden
Dienststelle (Lokomotivstation) eine seit 1876 im Lageplan eingezeichnete, siidostlich
von der Hauptwerkstitte gelegene Lokomotivremise in der Form eines Halbrund-
schuppens. Im Zusammenhang mit dem im Mirz 1899 allgemein bekanntgewordenen
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sehr umfangreichen Umbauplan des Bahnhofs Aalen sollten die beiden im Gleisbe-
reich des Bahnhofs liegenden Lokomotivremisen hinter die Hauptwerkstitte verlegt
werden. Eventuell sollte noch mit einer dritten Remise eine Unterhaltungskapazitit
fiir 30 Dampflokomotiven geschaffen werden. Wie aus dem Stadtplan von 1901 zu er-
sehen ist, wurde dieses Vorhaben etwas anders verwirklicht. Auf dem Freigelinde 6st-
lich der Hauptwerkstitte baute man ab 1902 eine zweite Lokomotivremise in der
Form eines Halbrundschuppens, ebenfalls mit Drehscheibe und dazu alle notwendi-
gen Lokomotivbehandlungsanlagen.! Die beiden Halbrundschuppen hatten dann zu-
sammen 31 Stinde fiir Lokomotiven und wurden einige Jahrzehnte genutzt; der klei-
nere und iltere bis 1945 (Kriegsschaden), der grofiere bis 1975 (Abbruch und Ausbau
der Drehscheibe). An Stelle des kleineren Schuppens wurde 1951 (im Lageplan einge-
zeichnet) eine zweigleisige Fahrzeughalle erstellt. Wie man anderen Unterlagen ent-
nehmen kann, waren der Lokomotivstation — nach 1925 offizieller Name: Bahnbe-
triecbswerk (Bw) Aalen — etwas iiber 35 Dampflokomotiven zugeteilt.? Sie wurden
dort fiir ihre verschiedenen Zugleistungen mit Personal besetzt, von dort aus einge-
setzt, immer betriebsbereit gehalten und gepflegt. Zusammengefafit: Aalen hat seit
1865 (1893/94 eigenstindig) eine Heimat-Dienststelle bzw. ein Heimat-Betriebswerk
fiir Fahrzeuge und Personal, seit 1976 nur noch eine Auflenstelle mit Personal.

In der folgenden Betrachtung werden Formulierungen und Begriffe der Zugforde-
rungsvorschriften, Fahrdienstvorschriften und des Signalbuches verwendet sowie ei-
nige Bemerkungen und Erliuterungen iiber die Eisenbahntechnik eingeflochten.

Die Fiibrer von Dampflokomotiven

Betrachtet man Bilder aus der Anfangszeit fahrender Ziige ein wenig genauer, so er-
kennt man meist auf dem noch offenen Fithrerstand der Lokomotive einen mit Geh-
rock und hohem Zylinder stehenden Lokomotivfithrer. Diese vornehme Kleidung hat
sich bet Wind, Wetter und Schmutz auf dem Fiihrerstand auf Dauer nicht bewihrt
oder gar als spitere Dienstkleidung behaupten oder durchsetzen kénnen. Auf jeden
Fall zeigte sich aber schon damals an diesem duf8erlich sehr beeindruckenden Erschei-
nungsbild die herausragende Stellung des Lokomotivfihrers, die sich, teils mehr oder
weniger ausgepragt, uber viele Jahrzehnte, ja Generationen hinweg gehalten hat. Der
Wagenlenker oder Dampfwagenfiihrer — wie der Lokomotivfithrer damals bezeichnet
wurde — war anfangs ein gut bezahlter Mann bei der Bahn. Und noch etwas sieht man
auf diesen alten Bildern: Auf einigen Wagen sitzt, anfangs meist noch auf erhéhtem
Sitzplatz, Bremserpersonal, welches bei der K.W.St.E. bis gegen Ende der 1880er
Jahre und allgemeiner Einfithrung der vom Lokomotivfihrer selbst bedienten West-
inghouse-Druckluftbremse fiir den ganzen Zug die Handspindelbremse des betreffen-
den Wagens auf Pfeifzeichen des Lokomotivfihrers betitigen muf$te. Die Bedeutung
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Darstellung der ersten deutschen Eisenbahn, der Ludwigs-Eisenbabn, zwischen Niirnberg
und Fiirth anf einer Wandfliese, welche 1985 zum Jubilium ,150 Jabhre Deutsche Eisenbah-
nen herausgebracht und fiir Liebhaber verkauft wurde.

der Pfeifsignale war genau geregelt; zuletzt galt fiir

Handbremsen miflig anziechen: ein kurzer Ton,

Handbremsen stark anziehen: drei kurze Toéne schnell nacheinander,
Handbremsen 16sen: zwei miflig lange T6ne nacheinander.
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Im Laufe der Jahre sind an den Schlepptenderlokomotiven auf dem Fihrerstand vorne
senkrechte Stirnwinde mit einem kleinen Dachstummel angebaut worden, so daf! fiir
das Personal etwas Schutz gegen Witterung und Fahrtwind von vorne gegeben war.
Bei einem infolge stirkeren Verkehrsaufkommens notwendig gewordenen Ausbau
der bisher eingleisigen Strecken mit einem zweiten Gleis ergab sich auch zwangslaufig
bei uns die Festlegung der Rechtsfahrordnung fir Schienenfahrzeuge und damit auch
die eindeutige Aufstellung des Lokomotivfihrers in Hauptfahrtrichtung der Loko-
motive auf der rechten Seite des Fihrerstandes (bei gleichzeitiger Festlegung der Si-
gnalaufstellung rechts neben dem Gleis) und die des Heizers auf der linken Seite und in
der Mitte vor der Feuertiir des Kessels. Folglich mufiten natiirlich auch die Bedie-
nungselemente und Armaturen fiir Lokfiihrer und Heizer im Fihrerstand — bei uns
fur stehende Arbeitshaltung, im Gegensatz zu Englands und Amerikas Lokfiihrer-
position® — durch die Lokomotivbaufirmen entsprechend angeordnet werden. Im letz-
ten Viertel des 19. Jahrhunderts hatten dann die drei Fithrerhauswinde in den Seiten-
winden weite Offnungen und nach vorne kleine Fenster; das Dach war zunichst ge-
schlossen, erhielt aber spiter auch zusitzliche Luken zum Rauchabzug und zur Ent-
liftung. Die dem Schlepptender zugewandte vollkommen offene Seite des Fiihrerhau-
ses konnte bei Fahrt ,,Tender voran® (also Riickwirtsfahrt der Lokomotive mit meist
50 km/h) oder im Winter mit einem segeltuchihnlichen Vorhang mit Guckfenster et-
was geschlossen werden. Kriegslokomotiven der Baureihe 52 (vereinfachte Giiterzug-
dampflokomotiven) erhielten ab 1942 auf Grund der harten Wintererfahrungen im
Osten neben anderem geschlossene Fihrerhduser. Die ab 1950 gebauten Personen-
zugschlepptenderlokomotiven der Baureihe 23 hatten serienmaflig ein allseitig ge-
schlossenes Fithrerhaus. Aber auch dies sei gesagt: ein allseitig geschlossenes Fiihrer-
haus, wohl mit 6ffenbaren Fenstern und Luken, im Hochsommer! Bei den Tenderlo-
komotiven verlief die Entwicklung des Fihrerhausaufbaues etwas anders, weil der
Kohlevorrat meist direkt an der Fithrerhausriickwand und der Wasservorrat neben
und unter dem Kessel oder unter dem Fithrerhaus der Lokomotive untergebracht war;
auch konnten Tenderlokomotiven wegen der meist symmetrischen Achsanordnung
vorwirts und riickwirts gleich schnell fahren. Der Aktionsradius dieser Lokomotiven
war zwangsldufig kleiner. Einiges, was in diesem Abschnitt iiber Fihrer von Dampf-
lokomotiven angesprochen wird, muf sinngemafl auch schon frither gegolten haben,
nur vielleicht mit anderen Worten ausgedrickt.

Lokomotivfihrer und Lokomotivheizer wurden als Fahrpersonal bezeichnet und wa-
ren Eisenbahnbetriebsbeamte.

Die wesentliche Tatigkeit des Lokomotivfiihrers war und ist das verantwortungsvolle
Fuhren und genaue Beobachten der Lokomotive einschlieflich der Strecken- und Si-
gnalbeobachtung, die des Lokomotivheizers das Bedienen des Kessels samt Hilfsein-
richtungen. Soweit es diese Tatigkeit erlaubte, hatte der Lokheizer den Lokfihrer in
der Strecken- und Signalbeobachtung zu unterstiitzen.
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Die umgebante und umbenannte Lokomotive GLATT, 1849 unter dem Namen TECK wvon
der Maschinenfabrik Esslingen gebaut, zog am Abend des 25. Februar 1868 den verspiteten
Zug 72 Bietigheim-Hall-Heidenheim von Crailsheim bis Aalen. Man beachte die niedere
Kessellage und den damals noch geringen Achsabstand der beiden vorderen Laufachsen der
Lokomotive; Banzustand nach 1879.

Wenn in dieser Betrachtung in erster Linie iber den Lokfiihrer gesprochen wird, muf§
gleich vorneweg auch unbedingt iber den Lokheizer etwas gesagt werden. Jeder ange-
hende Lokfihrer mufite wihrend seiner Ausbildung auch einige Zeit als Lokheizer ge-
fahren sein, denn er mufite aus eigener Anschauung und Titigkeit die Besonderheiten
dieses Berufes ebenfalls kennenlernen. Der Lokfiithrer brauchte zu einer erfolgreichen
Zugfahrt einen routinierten Lokheizer, welcher mit seiner Feuerbehandlung und Feu-
erungstechnik immer zur rechten Zeit den nétigen Dampf zur Verfiigung stellte. Kurz
gesagt: Ohne guten Lokheizer lief keine Zugfahrt erfolgreich und anstandslos ab.
Welch wichtige Rolle der Dampf fiir die Lokomotive spielte, geht aus einem Stunden-
Paf} (Fahrtbericht) vom 25. Februar 1868 hervor. Der Zug Nr. 72 von Bietigheim tiber
Heilbronn, Hall, Crailsheim, Aalen nach Heidenheim, auf dieser Strecke bespannt mit
tinf verschiedenen Lokomotiven, hatte unterwegs zwischen Hall und Crailsheim we-
gen dreimaligem Dampfmangel den Fahrplan nicht einhalten konnen. In diesem Fall
hatte die Lokomotive CALW (Baujahr 1853, Bahn-Nr. 49, 1. Umbau 1864, 2. Umbau
1880 in Aalen) wegen schlechter Dampfbildung die alleinige Schuld und nicht der Hei-
Zer, ‘

Auf der Fahrt von Aalen nach Stuttgart hat der Lokheizer einer Personenzuglokomo-
tive (1960) etwa 1,3 Tonnen Steinkohle, Schaufel um Schaufel, in die Feuerbiichse der
Lokomotive geschippt; nebenbei: dabei verbrauchte die Lokomotive etwa 9 m* Was-
ser. In der Fahrtrichtung Stuttgart—Aalen, das Fahrpersonal sagte bergwirts, war der
Verbrauch immer etwas héher. Der Ausdruck ,,bergwirts soll durch Hohenangaben
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in m uber N. N. einiger Bahnstationen erldutert werden: Stuttgart 246,9; Bad Cann-
statt 226,8; Fellbach 282,5; Beutelsbach 234,4; Schorndorf 250,8; Schwibisch Gmiind
319,2; Essingen 464,4; Aalen 430,6. Der Anteil der Streckenlingen mit Steigungen be-
tragt bei der Fahrt Stuttgart—Aalen etwa 75%, bei der Fahrt Aalen—Stuttgart etwa
25% der Gesamtstrecke.

Beim technischen Vorbereitungs- und Abschlufidienst sowie bei der Nachschau der
Lokomotive wurden nach der Zugférderungsvorschrift alle Arbeiten vom Lokfithrer
und Lokheizer durchgefithrt. Der Vorbereitungsdienst war in vier Stufen eingeteilt
mit verschiedenem Umfang und war fir das Fahrpersonal im Dienstplan festgelegt,
ebenso der vierstufige Abschlufidienst. Beim letztgenannten Dienst konnte auch ort-
liches Personal zusitzlich eingesetzt sein, weil es sich dabei z. B. um die Erginzung
der Betriebsstoffe wie Lokspeisewasser, Kohle usw. handelte. Ferner gehorte dazu
auch das Abschlammen des Kessels, das Reinigen von Rauchkammer, Rost und Asch-
kasten sowie das Abstellen der Lokomotive. Zum 6rtlichen Personal fiir die Dampf-
lokunterhaltung gehorten u. a. Lokschlosser, Werkstattenarbeiter, Nachtheizer, Feu-
ermann, Kesselauswascher, Kohlenabgeber, Lokputzer, Drehscheibenwirter. Die
Nachschau der Lokomotive war ebenfalls im Dienstplan fiir das Personal festgelegt;
sie erfolgte bei 350 bis 500 km Laufstrecke, je nach Baureihe. Die Nachschau umfafite
das Prifen der Lok tber einer Arbeitsgrube auf sichtbare Schiden, das Abolen der
Lok und des Tenders durch den Heizer sowie die nach der Dienstvorschrift fir die
Bremse vorgeschriebenen Arbeiten. Der Zeitaufwand fir all diese Arbeiten sowie die
Zeit fir die Bereitstellung der Ziige betrug etwa die Halfte der Arbeitszeit (Sommer-
plan 1960). In den Wintermonaten kommt fiir das Vorheizen der Reiseztige durch die
Dampflokomotive noch ein weiterer Zeitaufwand bis zu einer Stunde vor Abfahrt des
bereitgestellten Zuges dazu.

Das Fahrpersonal mufite die Vorschriften und Anordnungen, die seinen Dienst betra-
fen, kennen und befolgen. Es muflte mit der ihm zugeteilten Lokomotive und seiner
Bedienung vertraut sein; es mufite streckenkundig sein. Streckenkundig wird man da-
durch, dafy man wihrend Unterweisungen im Bw die dort vorhandenen Bildfahrpline
theoretisch studiert, dann je dreimal bei Tag und Nacht in jeder Richtung unter Auf-
sicht auf dem Fiithrerstand fahrt und dann sich streckenkundig erklart. Die Strecken-
kenntnis wird verloren 6 Monate nach der letzten Belehrungsfahrt bei Neuerwerb
oder 12 Monate nach der letzten selbstindigen Fahrt oder nach Wiedererwerb der
Streckenkenntnis. Das Lokomotivpersonal des Bw Aalen hatte Streckenkenntnis in
erster Linie auf den beiden Achsen Stuttgart—Aalen—Donauwo6rth und Ulm—Aalen—
Lauda mit den direkt angrenzenden Gebieten; sie ging fiir manche auch tiber Ulm hin-
aus bis Friedrichshafen und tiber Lauda hinaus bis Wirzburg. Da fir die Hauptunter-
suchungen der verschiedenen Dampflokbaureihen bestimmte Ausbesserungswerke
vorgegeben waren, muften die Lokomotiven dorthin gebracht und wieder abgeholt
werden. Das waren fir die Baureihen 38 AW Ingolstadt, 50 AW Esslingen/Neckar, 55
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AW Karlsruhe-Durlach und Darmstadt, 64 AW Weiden und 78 AW Trier; fir die
Baureihe 75 gentigte die Fahrt in die direkte Nachbarschaft des Bw Aalen ins AW
Aalen. Ist das Fahrpersonal nicht streckenkundig, so wird unterwegs ein streckenkun-
diger Lotse beigegeben.

Neben der Streckenkenntnis ist die Streckenkilometrierung die wichtigste Orientie-
rung fiir das Lokpersonal auf jeder Strecke. Kilometersteine nur mit Zahlenangabe sit-
zen direkt neben dem Gleiskorper und dartiber laufen, an Masten aufgehingt, die Lei-
tungen fiir Telegraf und Telefon. Die Eisenbahn hat ja schon immer ein eigenes vollig
unabhingiges Netz fiir die Ubermittlung all ihrer Nachrichten. Mit der Umstellung
einzelner Strecken auf elektrischen Zugbetrieb muf$ten alle Freileitungen als Kabel in
die Erde neben der Gleisanlage verlegt werden und die Kilometersteine wurden durch
Kilometertafeln ersetzt, die an den Masten fir die Oberleitung befestigt sind. Die be-
stehenden Formsignale wurden meist in Lichtsignale umgestellt. Die Kilometereintei-
lung und Kilometerzihlung der zwei Hauptachsen durch Aalen sieht in den Buchfahr-
planen wie folgt aus:

Stuttgart Hbf 0,0

Bad Cannstatt 3,4; 0,0

Waiblingen 8,5

Schorndorf 26,4

Schwibisch Gmiind 47,5

Aalen 72,1

Goldshofe 78,8

Nordlingen 111,5; 70,1
Donauwérth (von Augsburg) 40,8

Ulm Hbf 72,5

Heidenheim 22.1

Aalen 0,0; 72,1

Goldshofe 78,8; 0,0

Ellwangen 9,0

Crailsheim 30,4

Bad Mergentheim 58,9; 7,4
Konigshofen 0,0; 113,6
Lauda (von Heidelberg) 116,0

Die Nebenstrecke Schwibisch Gmiind 0,0 bis Goppingen 27,2, die hier als Beispiel im
nichsten Abschnitt kurz beschrieben wird, wurde 1911/12 eréffnet; seit Herbst 1985
ist sie nicht mehr in Betrieb und wurde vollstindig abgebaut.
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Eine wiirttembergische Tenderlokomotive der Bauart T 5, gebaut von der Maschinenfabrik
Esslingen. Diese festlich geschmiickte Lokomotive mit Personal aus Aalen zog am 23. Okto-
ber 1922 um 4.15 Ubr den ersten Personenzug aus den neunen Stuttgarter Babnhofhallen
nach Aalen.

Erginzend noch einige Anschluffidaten an das damals im Aufbau begriffene Eisen-
bahnnetz der beiden Achsen durch Aalen:

Stuttgart 1846, Cannstatt 1845, Waiblingen 1861, Wasseralfingen 1861, Goldshofe
1863, Nordlingen 1863 (1849 von Augsburg und Nurnberg aus; Teilsttick der Lud-
wig-Stid-Nord-Bahn Lindau—Augsburg—Niirnberg—Hof), Donauworth 1849 (1844
von Augsburg aus). Ulm 1876 (1850 von Stuttgart—Geislingen/Steige aus, Ostbahn;
1850 von Friedrichshafen aus, Stidbahn; 1854 von Augsburg aus, Teilstiick der Maxi-
milian-Bahn Neu Ulm-Augsburg — Rosenheim—Kufstein), Langenau und Nieder-
stotzingen 1875, Heidenheim 1864, Aalen 1864 (1861 von Stuttgart aus), Crailsheim
1866 (1867 von Hall, 1875 von Ansbach aus), Mergentheim 1869, Lauda 1869 (1866
von Heidelberg und Wiirzburg aus; badische Odenwaldbahn iiber Meckesheim—
Mosbach—Osterburken).
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Shwendi
Skizze der Eisenbabnlinien Stuttgart—Donanwirth und Ulm—Lauda als Achsen durch

Aalen. Oben links eine badische, rechts und unten rechts bayerische Eisenbabnlinien. Die
Skizze zeigt nicht alle Linien in diesem Gebiet.

Ein wenig Lokomotivtechnik soll hier kurz eingeschoben sein. Ab 1889 sind fiir die
K.W.St.E. einige Lokomotiven um- oder neugebaut worden, welche doppelte
Dampfdehnung vorweisen konnten. Der im Lokomotivkessel erzeugte Dampf wurde
zuerst im Hochdruckzylinder und dann anschlieffend im Niederdruckzylinder zur
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doppelten Arbeit herangezogen. Die Folge war, dafy der Dampf fiir das Fahren etwas
besser als bisher ausgentitzt werden konnte; diese Lokomotiven nannte man Ver-
bundlokomotiven. Der Lokfiithrer mufite auf diese Verbundbauart besonders achten,
weil diese Maschinen in erster Linie beim Anfahren etwas anders zu handhaben waren.
Dafl eine dieser Maschinen auch bei uns war, zeigt das Bild einer solchen Lokomotive
vor dem Stationsgebdude in Goldshofe.

Damit sind wir wieder beim Lokomotivpersonal. Zum Dienstbeginn meldet sich der
Lokomotivfihrer bei der Lokleitung des Bw, schaut die fiir diesen Tag geltenden be-
sonderen Vorschriften durch oder nimmt noch zusitzliche Weisungen entgegen und
begibt sich dann zu der fir ihn bereitgestellten Lokomotive oder 16st den Vorginger
auf der Lokomotive ab. Der Lokfiihrer ist von der Ubernahme bis zur Ubergabe fiir
die Lokomotive verantwortlich und hat die vorgeschriebenen Aufschreibungen
(Ubergabebuch, Lokomotivdienstzettel) gewissenhaft zu machen. Er hatte den Lok-
heizer zu unterweisen und zu beaufsichtigen.

Fahrberechtigt ist, wer die Prifung zum Lokomotivfithrer bestanden hat und noch als
Fuhrer eines Triebfahrzeuges eingesetzt werden kann oder eine Fahrberechtigung auf
Gleisanlagen von Bw und AW hat.

Die Ausbildung zum Dampflokfihrer umfafite theoretische und praktische Teile;
Dauer etwa 18 Monate, wenn eine Lehre als Mechaniker oder Maschinenschlosser
oder 2 Jahre gezielte Tdtigkeit in einem Ausbesserungswerk (moglichst fiir Dampflo-
komotiven) vorausgegangen war. Folgende Gebiete gehorten zur Ausbildung als Lo-
komotivfuhrer: Dampflokomotivkunde und -betrieb; Heizerdienst mit Ausbildungs-
unterricht; Reservelokomotivfihrer mit praktischem Lokomotiviihrerdienst; allge-
meine Aufgaben des Lokfihrers; Grundlagen des Zugférderungsdienstes; Rangier-
dienst; Fahrtechnik; Bremsarten und Bedienen der Bremsen; Zugbildung; Sicherung
der Zugfahrten; Aufschreibungen; Abfahrt, Ankunft und Aufenthalt der Ziige; be-
triebliche Bestimmungen fiir die Fahrt auf freier Strecke; Untersuchung und Unter-
haltung von Lokomotive und Tender; Sperrung von Gleisen, Befahren des falschen
Gleises, Sperrfahrten; Vorspann, Nachschieben von Ziigen; Betriebsunfille evtl. in-
duktive Zugbeeinflussung. Nach Absolvierung dieses Ausbildungsprogrammes war
die Priifung abzulegen. Wenn die Fahrprifung bestanden war, ging es wieder in die
Praxis.

Der nun geprifte Lokomotivfuhrer hatte auf dem Fiihrerstand nach verschiedenen
Vorarbeiten bei ausgelegter Steuerung den Regler der Lok zu 6ffnen, bis sich der Zug
in Bewegung setzte. Beim Anfahren entsteht in kalten Dampfzylindern Niederschlag-
wasser, das zu schweren Schiden fihren kann. Die Zylinder sind daher stets vor der
Anfahrt zu entwissern und erforderlichenfalls bei angelegter Zusatzbremse, gedffne-
ten Zylinderventilen und leicht ge6ffnetem Regler vorzuwirmen. Konnte die Lok den
Zug nicht anziehen, so war er durch Zuriickdriicken zu stauchen; sodann war neu an-
zufahren. Zeigte die Lok wegen schlipfriger Schienen Schleuderneigung, so war zu
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Eine wiirttembergische Schlepptenderlokomotive der Klasse Fc, F = Giiterzuglokomotive, ¢
= compound (Verbundtriebwerk), in Goldshife. Das Bild zeigt deutlich die Fithrerhausbau-
weise gegen Ende des letzten Jahrbunderts. Folge fiir das Fabrpersonal: von vorn zu heifs,
von hinten zu kalt und dazwischen zu zugig.

sanden; auf Weichen, Drehscheiben und nach unten offenen Briicken war das Sanden
— aufler bei Gefahr — verboten. Auch hier war behutsames und tiberlegtes Reagieren
des Lokfiihrers besonders wichtig. Wahrend der Fahrt war das ordnungsgemafie Ar-
beiten der Lokomotive zu tiberwachen. Bei geeigneten Aufenthalten sollte das Fahr-
personal die Lager durch Abfihlen iiberwachen. Auf erfahrungsgemaf anfillige Teile
war besonders zu achten. Seitliches Hinauslehnen aus dem Fithrerhaus war nur zulas-
sig, wenn es zum Beobachten der Lok, des Zuges, der Strecke und der Signale unbe-
dingt n6tig war. Der duflere Rand der seitlichen Windschutzscheiben war die Grenze,
innerhalb der keine Gefahr beim Hinauslehnen bestand. Bei Fahrten unter spannungs-
fithrenden elektrischen Fahrleitungen (z. B. frither im Raum Stuttgart, in Ulm und
Donauworth) mufite das Personal bei allen Arbeiten an der Lokomotive wegen Le-
bensgefahr mindestens 1,5 m von der Fahrleitung entfernt bleiben; dies galt besonders
bei der Feuerbehandlung mit Schirgeriten und beim Nissen der Kohle durch den
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Spritzschlauch, ferner beim Besteigen des Lokomotivumlaufes sowie beim Betreten
des Kohlenraumes und des Tenders.

Lokfuhrer und Lokheizer muf$ten fiir die Wahrnehmung ihres Dienstes tauglich sein.
Der Bahnarzt bestatigte immer wieder nach eingehenden Untersuchungen die ent-
sprechende Fahrtauglichkeit. Wurde der Lokfiihrer wihrend einer Fahrt dienstunfa-
hig, so mufite der Lokheizer den Zug sofort anhalten und den Zugfiihrer verstindigen.
War der Lokheizer streckenkundig und fahrberechtigt, so fihrte er auf Anordnung
des Zugfiihrers den Zug zum nichsten Bahnhof. Wurde der Lokheizer dienstunfahig,
so hielt der Lokfihrer den Zug an und forderte vom Zugfiihrer einen Ersatzmann zur
Unterstiitzung bei der Fahrt bis zum nichsten Bahnhof an.

Der Lokomotivfithrer hatte die Lokomotive mit Beihilfe des Lokheizers moglichst
wirtschaftlich unter Ausniitzung der Streckenverhiltnisse zu fithren. Die Pinktlich-
keit und Zuverlissigkeit des Betriebes geht aber grundsitzlich der Wirtschaftlichkeit
der einzelnen Zugfahrt vor. Zur Belohnung einer wirtschaftlichen Fahrweise durch
sparsamen Kohleverbrauch wurde eine Zeitlang die ,,Kohleprimie® gewihrt. Die Lo-
komotivkohlenersparnisprimie wurde aus den Ersparnissen gewahrt, die monatlich
gegentiber den Anfangsverbrauchswerten erzielt wurden. Die Kohleprimie wurde
unter dem Lokpersonal, dem 6rtlichen Personal und dem Aufsichtspersonal des Bw
nach einem besonderen Zuteilungsschliissel verteilt. Ferner wurde eine ,Leistungs-
pramie“ gewahrt fiir die Steigerung der Laufleistung der Lokomotiven zwischen zwei
Ausbesserungen. Auch dies war, wie das vorige, eine Anerkennung wert bei den im-
_mer ilter werdenden, aber dennoch leistungsfihigen Lokomotiven (das Mindestalter
betrug meist iber 40 Jahre). Ebenso gab es Belohnungen fiir besondere Aufmerksam-
keit und Pramien fir Verbesserungsvorschlage.

Im Dienst auf der Lokomotive mufite der Lokfiihrer bei sich haben:

den Buchfahrplan fir die zu befdhrende Strecke,

die Ubersicht der voriibergehend eingerichteten Langsamfahrstellen (wird wochent-
lich neu herausgegeben),

den Bremszettel vom zu fithrenden Zug; der Bremszettel wurde vom Zugfiihrer aus-
geftllt und beinhaltet die Zuggewichte (Massen), Achszahl und die Bremsgewichte;
daraus sah der Lokfihrer, wie er sich beim Bremsen des Zuges verhalten mufte,
eine richtig gehende Uhr, die tiglich nach der Bahnhofsuhr zu richten war,

die Fahrdienstvorschrift.

Das Fahrpersonal braucht sich direkt um den Fahrweg nicht zu kiimmern. Fiir eine
vorgesehene Zugfahrt z. B. von Aalen nach Stuttgart werden von Bahnhofbedienste-
ten an der Strecke die Weichen und damit die Fahrstrafle kurz vor Ankunft oder
Durchfahrt des Zuges auf der vorhandenen Gleisanlage gestellt. Sobald der Fahrweg
festliegt, werden die Hauptsignale, also Einfahr- und Ausfahrsignale betitigt. Das ent-
gleisungssichere Rad, d. h. der Radsatz des Schienenfahrzeuges liuft dann von selbst
auf dem vorgegebenen Schienenstrang entlang und fithrt das Fahrzeug.
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Lokomotivfiihrerpriifung 1919 in Esslingen mit Teilnehmern aus Aalen. Priifungsfabrzeug
war eine schwere Giiterzuglokomotive, gebant von der Maschinenfabrik Esslingen.

Die Strecken sind, etwa 1875 beginnend, in einzelne Blockabschnitte unterteilt wor-
den. Dazu eine kurze Erliuterung: Von Wasseralfingen auf dem Schienenweg her-
kommend, hat der Bahnhof Aalen ein Einfahrsignal, am Ende des Bahnhofs Aalen in
Fahrtrichtung Essingen steht ein Ausfahrsignal; zwischen diesen Hauptsignalen ist ein
Blockabschnitt. Das nichste Einfahrsignal steht vor dem Bahnhof Essingen, das wire
der zweite Blockabschnitt; am Ende vom Bahnhof Essingen ist wieder ein Ausfahrsi-
gnal, das bildet den dritten Abschnitt usw. Jeder Abschnitt mit meist verschiedener
Lange wird, wie schon angedeutet, von auflen tiberpriift und tiberwacht. Befindet sich
in irgendeinem Blockabschnitt ein Zug, so darf und kann in den gleichen Abschnitt
kein weiterer Zug einfahren, denn die Signale sind gegenseitig verriegelt. Auf dem
Streckenabschnitt Aalen—Essingen kann somit fiir die Zeitdauer der Fahrt vom einen
Ausfahrsignal bis zum anderen Einfahrsignal in jeder Fahrtrichtung nur ein Zug fah-
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ren. Dem heutigen Automobilisten kommt dies, oberflachlich betrachtet, sicher wenig
vor. In Wirklichkeit sieht die Sache aber so aus: Die heute bei uns verkehrenden vier-
achsigen Personenzugwagen bieten je Wagen bis zu 96 Sitzplitze an und die vierachsi-
gen Gliterwagen konnen je Wagen bis zu 50 Tonnen laden. Und da es sich um Ziige
mit nur je einem Triebfahrzeug, nur je einem Triebfahrzeugfihrer und immer mehre-
ren Wagen handelt, die im Blockabstand, d. h. Zug hinter Zug mit Hauptsignalab-
stand fahren konnen, ergibt dies tiber 24 Stunden betrachtet eine ganz enorme Trans-
portkapazitit, bei Tag vorwiegend an Personen und bei Nacht an Giitern.

Mit der Elektrifizierung der Strecke von Stuttgart her kam auch als zusitzliches Siche-
rungssystem die Zugbeeinflussung durch die induktive Zugsicherung (Indusi) zu uns.
Heute ist sie auf allen wichtigen Strecken eingebaut. Sie hat die Aufgabe, alle Halt- und
Langsamfahrsignale der Strecke bei Tag und Nacht auf den Fithrerstand zu tibertragen
und wenn nétig, Zwangsbremsungen auszulsen; dadurch wird die Aufmerksamkeit
des Lokfiihrers beziiglich der Signalwahrnehmung sozusagen tiberwacht. Dazu gibt es
in Signalnihe fest am Gleis montierte ,,Gleismagnete und am Fahrzeug seitlich unten
in entsprechender Hohe angebrachte ,Fahrzeugmagnete mit verschiedener Fre-
quenz. Wenn der Lokfithrer im Fithrerstand beim Uberfahren der Gleismagnete nicht
im richtigen Zeitpunkt die Wachsamkeitstaste betitigt, tritt nach einem Warnsignal
die oben erwihnte nicht mehr aufzuhaltende Zwangsbremsung ein; dazu kommt die
nicht mehr zu 16schende Eintragung der Bremsung auf dem Schreibstreifen der Indu-
si-Einrichtung. Vor Beginn jeder Fahrt hat der Lokfiihrer auf dem Schreibstreifen den
Tag, die Zug-Nr., Lok-Nr. und seinen Namen einzutragen. Mit diesem Streifen wird
das gesamte ,Fahrverhalten“ des Triebfahrzeugfithrers fiir immer genau aufgezeich-
net. Bei vorgekommenen Unregelmifligkeiten wird die Sachlage durch die Dienst-
stelle genau Gberpriift und der Lokfihrer evtl. fir einige Zeit anderen Dienstaufgaben
zugeteilt. Verschiedene Dampflokomotiven, die aus anderen Direktionsbezirken nach
Aalen verlegt wurden, hatten die Indusi schon eingebaut. Ebenfalls begonnen wurde
mit der Einrichtung des Zugbahnfunks zwischen Lokpersonal und Leitstelle.

Die Sicht vom Fithrerhaus aus auf die voranliegende Strecke war fiir das Fahrpersonal
durch den langen Lokomotivkessel und die kleinen Fenster in der Stirnfront des Fih-
rerhauses stark beeintrichtigt. Bei Nachtfahrten waren wegen der zwei Signallaternen

Ein Eilzug, gezogen von der Tenderlok 78 459 im Blockabschnitt Aalen—Essingen auf der
Fabrt in Richtung Schwébisch Gmiind. Die Lokbaureibe 78 war eine preufSische T 18, ent-
worfen und seit 1912 gebaut von Vulcan in Stettin. Lok 78 459 ist eine der wenigen 1923
von Henschel & Sobn in Kassel nachgebaunten Lokomotiven; die Ausmusterung der Lok er-
folgte 1970. Im Bild direkt vor dem Turm der alten Aalener Marienkirche das ,Halt“ zei-
gende Einfabrsignal, noch als Formsignal, fiir den Bahnhof Aalen aus Richtung Essingen;
1968.
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an der Stirnfront der Lok (keine Scheinwerfer wie beim Automobil) mit einer mafligen
Lichtausbeute nur im Vorbeihuschen die tiblichen drei unbeleuchteten Vorsignalba-
ken, dann die Lichter des Vorsignals und spater das Licht oder die Lichter (je nach Si-
gnalanzeige) des Hauptsignals zu erkennen. An dieses seltsame ,,Fahrgefithl“ mufite
man sich gew6hnen, aber die Strecke ist ja von auflen gesichert und der Lokfihrer muf§
sowohl bei klarer Sicht als auch bei Dunst oder Dunkelheit seine Fahrzeiten einhalten.
Seit 1957 sind an der Stirnseite der Lok drei weifie Lichter in Form eines A (Dreilicht-
Spitzensignal) angebracht, um das Schienenfahrzeug bei Nacht deutlich vom Strafien-
fahrzeug zu unterscheiden; diese Signalanordnung hatte sich bei Nebenbahnen mit
vielen Straflen- und Wegtiberfithrungen schon bewihrt.

Der Fahrdienst war, besonders fiir den Lokheizer, korperlich anstrengend und fir
beide durch allerlei Umgebungseinfliisse (Wirme, Kilte, Zugluft, Abgase bei Tunnel-
fahrt, mogliche Laufunruhe des Fahrzeugs, Kohlenstaub, Ruf$, Schmierdl) belastend.
Bei kleineren Schiden an der Lokomotive geniigte meist sehr einfaches Handwerks-

zeug (Hammer und Schraubenschlissel) zum Fahrbarmachen bis zur nichsten Station
oder bis zum Zielbahnhof. Die in Aalen beheimateten Dampflokomotiven waren sehr
geniigsame (aufler Abélen), unverwiistliche und robuste Fahrzeuge mit Leistungen bis
etwa 1800 PS = 1325 kW. Bei Dampflokomotiven war eine Leistungsangabe direkt
nicht immer iiblich, es ging in erster Linie bei den Kenndaten um die Zugkraft der Lok.
Die Fiihrer von Dampflokomotiven hatten auf dem Fiihrerstand in erster Linie zu be-
dienen:

den Hebel des Reglers, der die Dampfzufuhr fiir die Fahrt regelt,

das Handrad der Steuerung, das die Fiilllung der Zylinder (groflere Fillung beim An-
fahren, kleinere Fillung bei Streckenfahrt) und auch die Fahrtrichtung der Lokomo-
tive andert,

die Handgriffe der Zug- bzw. Lokomotivbremse,

die Dampfpfeife zur Signalabgabe, auf Nebenbahnstrecken das Liutewerk,

bei Verbundlokomotiven den Anfahrhebel (Frischdampfzufuhr fir alle Zylinder),
evtl. den Druckausgleicher fiir Leerfahrt, je nach Lokbaureihe,

evtl. in den letzten Jahren noch die Tasten der Indusi-Einrichtung.

Aus den lickenhaften Fahrzeugaufstellungen fritherer Jahrzehnte erkennt man, daf§ es
in erster Linie wiirttembergische und spiter auch preuflische Personenzug-, Giiter-
zug- und Tender-Lokomotiven waren, die von Aalen aus zum Einsatz kamen.

Im Mirz 1894 wurden im Maschinenbezirk Aalen (einem der damaligen vier Bezirke
in Wirttemberg, neben Esslingen, Friedrichshafen und Rottweil) insgesamt 116
Dampflokomotiven in sieben verschiedenen Klassen registriert; diese Lokomotiven
wurden nicht nur von Aalener Personal gefahren. Die Gebietseinteilung fiir die Be-
zirke wurde spidter geindert. Im Sommerabschnitt des Jahres 1897 verkehrten ab
Aalen Reiseztige in die Richtungen
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Blick in den Fiihrerstand der Dampflokomotive 23 029. Rechts im Bild der Arbeitsplatz des
Lokfiibrers, links und in der Mitte der des Lokbeizers. Die Aalener Denkmallokomotive
wird von den Freunden der Aktion 23 029 lanfend gepflegt.

Gmiund: Werktags 7 Nordlingen: Werktags 6
Sonn-/Feiertage 6 Sonn-/Feiertage 5
Heidenheim: Werktags 6 Crailsheim: Werktags 6
Sonn-/Feiertage 6 Sonn-/Feiertage 6

Fiir die Strecke Aalen—Stuttgart benoétigte der ,,Schnellzug 1., 2., 3. Klasse“ (bei sechs
Zwischenhalten, dhnlich dem heutigen RegionalSchnellBahnverkehr) etwa eineinhalb
Stunden und Personenziige etwa zweieinhalb Stunden.

Nach dem Sommerfahrplan 1898 waren auf dem Bahnhof Aalen tiglich aufzunehmen
und abzufertigen: 40 Reisezlige, 20 Giiterziige, 30 Bedarfs-, Rangier- und Lokomo-
tivziige (Lokomotivziige = eine oder mehrere Lokomotiven von oder zur Hauptwerk-
stitte Aalen).

Am 6. September 1897 stand in der Kocher-Zeitung folgender Artikel:
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o . Bielfadhe BVeadhtung finbet
daher grade im gegenwdrtigen Augendblid eine ,Eijenbahn:
Dygieine” Detitelte Sdrift eined langjdhrigen Berliner
Bahnarted, Sanitdtdvatd Dr. Braehmer, ous bder bier
folgenbes mitgeteilt fei:

Braehmer leitet aud einer Gruppe von ftatiftifden
Tabelen bie Thatfade ab, daf bder BVerbaltnisdfah ber
Tobesfalle und bder Krantheitdtage bder Cifenbahnange-
ftellten evheblid grdfer ift als bei ber iibrigen Bevdl:
ferung. Gntfpredend der hoben Babhl der Krantheitstage
tritt bet den Gifenbahnbeamten verhaltnidmafpig frilh die
Dienftunfahigleit ein. Bei den deutjden ECifenbahnver-
waltungen werden bdie meiften Jugbefdrderungdbeamten
fdon im Alter von 46—50 Jahren, nad) einem Dienft:
alter von 19,7 Jabhren penfionivt. BVon allen Eifenbahn:
beamten nufen fid) die Lofomotivbeamten am fdhnelften
ab. Unter bden Urfadjen, bdie bdie Dienftunjdhigleit ver-
urfachen, ilbermiegen Dei teitem bdie Nevvenfranfheiten.
Dic Lofomotivbeamten erfranfen umjo haufiger, je linger
fie im Dienfte find. Was fann gefdehen, die Gejunbdheit
de3 Gifenbahnperfonald su erbalten ? Unter dben Mitteln,
bie Braehuer vorjdhlagt, fteht obenan die Berfiivzung der
ununterbrodjenen  Dienftzeit auf 10 big 12 Stunben
taglid) fiix das Mafdhinenperfonal und 12 6is 14 Stunben
filr bas iibrige Perfonal bei einer 24ftitndigen Ruhepaufe
nad) je 10 Tagen. Dazu Hat ein jahrlidher Welaub ven
1 bi3 4 Wodhen Dauer je nad) der Linge der Dienftjeit
blnguzufommen. Neuwevungen verlangt Braehmer jodann
fite die BVerpflegung dev Cifenbahnbeamten. Sie haben
ungeniein unter Erndhrungsftorungen su leiven. Das er:
flirt fid bdarvaus, baf nur ein Teil von ihnen fid ein
ordentlided Mittags und Abenbeflen bejorgt, Die meiften
behelfen fih in ben 24 biz 36 Stunben ihrer Abmejenpeit
pom Hauje faft rvegelmdifig mit mitgenommener falter
Koft.  Bur Abhilfe jdlagt Braehmer bie Naturalver-
pilegung ded Fahrperjonald todhrend bded Dienftes vor.
Durd) Bertvige mit Bahnhofdgaftivirten an geeigneten
Dalteplagen onnten billige Preife fiir die Bekdjtigung der,
Cifenbabnbeamten feftgeftelt werben. Durdaus mangel:
bafjt find nad) Brachmer aud) die Uebernadhtungsd- und
Unterfitnftdrdume fiitv dag Fahrperjonal. ,Die ,Ueber:
nadturgdgebdude”, fagt Brachmer, ,befinden fih meiftens
in ben Bahuhofdgebduven oder in unmittelbaver Ndhe
biefer, . Man Hat nidt felten Hlerfiv durchaus ungeeignete
Raume gur Berffigung geftellt. = Bisweilen liegen Ddiefe
ouf dem Boben, bit unter dbem Dade, andere in un:
mittelbarer Ndhe der Majdinenhaufer; mande find falt,
anbdeve wieder wmit eifernen Defen itberheizt. ©Oft finbet
fi nur ein grofer Raum mit vielen Shlafftelen, jodaf
eine fortwdhrende Stérung durd) anfommende und fort:
aehende Particen entfteht,” Die Lofomotivbeamten bleiben
viel 3u lange im Dienjte. Mit Unvedht twevden fie in
Hinfidht auf die Penfionivung den Bureaubeamten gleidh
geftellt. ,Wahrend ber Bureaubeamte, jagt Braehmer,
ber 5—6 Stunden taglid in Rube am Sdhreibtijd) fiht,
bequem fiinfaig Jahrve dienen wuiid bann mit dreivievtel
feined Gebaltd forglog feine lepten Tage verbringen fann,
evveidt Der Qofomotivbeamte bei feimer aufreibenden
Thatigleit niemald bie Hohe diefer Penfion und mup fid
farglid oft nod) Jahryehnte durdidhleppen. Er muf fort:
wabrend auf der Wadyt fein und tdglid) feine Station
verlafjen; e8 idre daber cine That ber Geredhtigleit,
enn man ihm fdon frither bei feiner vorzeitigen A0-
nupung eine Hhohere Penfion gewdhrie. Nur die Gr-
reidung bdiefes Bieled wird bdie Furdht vor ber Penfionivung
bannen und verhindern, bah invalibe Beamte [dnger an
verantwortungdvoller Stelle bleiben, al3 mit der Sider:
Deit ded Betriebesd vereinbar ift.”



Ab 1898 beginnt das Zeitalter der Heifldampflokomotiven; diese Lokomotiven, einige
wenige auch mit Verbundwirkung — z. B. wiirttembergische und bayerische Schnell-
zuglokomotiven —, sparten durch die Dampfiiberhitzung Wasser und Kohle gegen-
tber den bisher eingesetzten Nafldampflokomotiven. Dadurch bekam der Lokomo-
tivheizer etwas Erleichterung bei seiner Arbeit.

Ein eigenes Erlebnis soll eingeschoben sein: Es war etwa um das Jahr 1932, ich wohnte
noch in Schwibisch Hall. Mit meinem Vater ging ich einmal sonntags in der Frithe
zum Bahnhof Hessental, um den Nachtschnellzug Berlin—Stuttgart beim Halt in Hes-
sental zu sehen und etwas Eisenbahnatmosphire eines von weither kommenden Zuges
zu schnuppern. Als kleiner Junge wollte man nicht nur in der Stube zu Hause mit der
kleinen Eisenbahn spielen, sondern man wollte spiter ja einmal Chauffeur oder Loko-
motivfihrer werden — ich bin’s nicht geworden, aber Lokomotiven treu geblieben —,
dabei die grofie und weite Welt erleben, von der man so wenig Vorstellung hatte. Der
Schnellzug fuhr also von Crailsheim kommend auf Gleis 3 langsam in den Bahnhof
ein. Gleis 3 war Richtungsgleis fiir die in Hessental abzweigende damals einspurige
Murrbahn bis Waiblingen. Vorne am Zug war eine sehr windschnittig aussehende Lo-
komotive — mein Vater sagte, diese sei von der Maschinenfabrik Esslingen extra fur
Schnellziige gebaut — und dahinter ein langer Zug mit verschiedenen Wagen. Die Lo-
komotive kam direkt gegeniiber von unserem Standort auflerhalb der Bahnsteigsperre
zum Stehen; so konnte man Lokfithrer und Lokheizer genau beobachten. Der Lok-
fihrer schaute aus dem Fithrerhaus nach riickwirts an dem Zug entlang und wartete
nach dem Aus- und Einsteigen der Reisenden auf den Abfahrauftrag des Mannes mit
der roten Miitze und seinem , Téfele“ (Befehlstab) in der Hand. Der Abfahrauftrag
wurde gegeben und man sah an den Kérperbewegungen des Lokfiithrers, dafl er ver-
schiedene Hebel an der Lok bewegte. Aber es geschah dann zunichst fast nichts, aufler
dafl sich die Lok nur eine ganz kurze Strecke vorwirts bewegte, stillstand, nach einiger
Zeit zurtickstief}, sich wieder etwas vorwirts bewegte und dann nochmals zuriick. Da-
zwischen blies die Lok immer wieder Dampf ab und der Lokfithrer bewegte immer
emsiger verschiedene Hebel vor und zurtick oder drehte an einer Kurbel. Nach mehr-
maligen Anfahrversuchen kam der schwere Zug — dank dem Konnen des Lokomotiv-
fihrers — doch noch in Fahrt und entschwand in einer leichten Linkskurve langsam
unseren Blicken. Dieses Erlebnis als kleiner Junge hat mich damals so sehr beein-
druckt, daff ich mich noch gut an dieses Schauspiel erinnern kann. Spater wufite ich,
daf} die Lokomotive eine Verbunddampflokomotive war.

Und noch eine Erinnerung aus meiner Schulferienzeit soll erwihnt werden: Mir ist da-
mals aufgefallen, daf} die Tenderlokomotiven auf der Fahrt von Baiersbronn nach
Freudenstadt oder von Freudenstadt/Hauptbahnhof nach Freudenstadt/Stadtbahn-
hof bergwirts immer riickwirts, d. h. mit dem Fihrerhaus voraus gefahren sind. Viele
Jahre spiter kannte ich den Grund: Die Lokomotiven brauchten auf diesen Strecken-
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abschnitten sehr viel Dampf. Um diesen Dampf sicher zur Verfiigung zu haben, fuh-
ren die Lokomotiven ,, Feuerbiichse voran® auf diesen Strecken. Damit war durch die
Steigung bedingt automatisch niederster Wasserstand tiber der Feuerbiichse und folg-
lich etwas grofiere Dampfentwicklung iber der Feuerbuichsdecke. Lokfihrer und
Lokheizer muf3ten allerdings dabei genau den Wasserstand im Kessel beobachten we-
gen des evtl. Ansprechens der Schmelzpfropfensicherung in der Feuerbiichsdecke.
Im Ersten und Zweiten Weltkrieg hat das Lokomotivpersonal, auch solches aus Aalen,
u.a. durch die zusitzliche Beférderung von Militirztigen erhebliches geleistet,
manchmal unter hirtesten Bedingungen. Besonders im Zweiten Weltkrieg waren von
deutschen Truppen zeitweise grofle Gebiete besetzt und dort mufite Eisenbahnver-
kehr aus verschiedenen Griinden, z. B. Nachschub, Truppenverlegungen, verschie-
dene Transportaufgaben moglich sein. So gab es Eisenbahnbedienstete im feldgrauen
Rock als Soldat bei der Feldeisenbahn sowie Bedienstete im blauen Rock als Dienst-
verpflichtete in den hinter der Front liegenden Gebieten.

Einige Jahre im Zweiten Weltkrieg sind mehrere Vierzylinder-Verbunddampfloko-
motiven aus Frankreich im Bereich des Bw Aalen gelaufen und sind bis kurz nach
Kriegsende von Aalener Personal gefithrt worden.

Doch noch ein Letztes zum Fahrpersonal auf Dampflokomotiven. Im Sommerab-
schnitt des Fahrplanes 1960 waren dem Bw Aalen fir einige Zugforderungsaufgaben
finf Dampflokomotiven der Baureihe 38'°-*° (preufiische P 8) zugeteilt. Die Loko-
motiven waren bei doppelter Besetzung mit zehn Lokfithrern und zehn Lokheizern
(neue Bezeichnung: Triebwagenfiihrer, weil Lokheizer nach Priifung auch Schienen-
omnibusfithrer werden durften) zu besetzen; dies ergab fir das Lokpersonal im
Dienstplan 61.01 vom 29. Mai 1960 einen Zehntageszyklus, d. h. alle zehn Tage fuhr
das gleiche Personal zur gleichen Zeit dieselbe Strecke. Dadurch hatte man auch dem
Gewohnungseffekt des tiglich ewig Gleichen, wie er bei manch anderen Berufen vor-
kommen kann, entgegengewirkt.

Der Dienstplan (mit Abkiirzungen: Db = Dienstbeginn, De = Dienstende) sah fol-
gendes vor:

. Tag: Db 4.19 Uhr, De 12.03 Uhr mit Pause und Ruhezeit,

. Tag: Db 14.40 Uhr, De 22.30 Uhr mit auswirtiger Ubernachtung,

. Tag: Db 3.47 Uhr, De 23.46 Uhr mit Pausen,

Tag: Db 4.26 Uhr, De 6.59 Uhr mit planfremdem Personal; Ruhezeit,
Tag: Db 7.53 Uhr, De 21.51 Uhr mit Pausen,

Tag: Db 16.20 Uhr, De 19.02 Uhr mit auswirtiger Ubernachtung,
Tag: Db 4.33 Uhr, De 14.45 Uhr mit Pausen,

Tag: Db 10.22 Uhr, De 18.03 Uhr mit Pause,

Tag: Db 13.42 Uhr, De 0.20 Uhr mit Pause und Ubernachtung,

Tag: Db 5.31 Uhr, De 8.18 Uhr anschliefend Ruhezeit.
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Dazu gab es Abweichungen vom Regelplan, z. B. samstags, sonntags und an Feierta-
gen. Die Lokomotiven beférderten Eil- und Personenziige auf den Strecken Stuttgart—
Aalen—Donauworth und Ulm—Aalen—Lauda. Man sieht deutlich aus obigen Anga-
ben den sehr unregelmifligen Zeitablauf des Lokpersonaldienstes mit (in diesem Fall)
drei auswirtigen Ubernachtungen innerhalb von zehn Tagen in Stuttgart und Nérd-
lingen in bahneigenen Ubernachtungsgebiuden. Dieser Zeitplan — und die heutigen
Pline sehen etwa dhnlich aus — war und ist fiir das Fahrpersonal eine gewisse Bela-
stung, die, durch die Fahrpline und den Lokumlaufplan bedingt, zum Beruf des Fahr-
personals aber leider dazugehért und tiber lingere Zeit hinweg unter Umstidnden pro-
blematisch werden kann, z. B. infolge des Wechseldienstes eigene Gesundheitsstorun-
gen, Familienleben usw.

Auch das gesellige Zusammensein aufler Dienst soll kurz erwihnt werden. Wie aus
den Tageszeitungen vor der Jahrhundertwende zu ersehen ist, fanden Gartenfeste, ge-
sangliche Veranstaltungen mit Werkchor, Weihnachtsfeiern, Wanderungen und Aus-
fliige in die nihere Umgebung usw. statt. Spiter trafen sich die Eisenbahner im Gast-
haus ,,Jagerhaus“ in der Nihe des Bw Aalen, dann im Brauereigasthof ,,Fuchs“ gegen-
iber der 1868 vom Eisenbahningenieur und Bahnbauer Georg Morlok erbauten Ma-
rienkirche. Diese Kirche wurde 1969, der gegeniiberliegende Gasthof 1991 abgebro-
chen; die neue Marienkirche am alten Platz wurde 1972 geweiht und beim ehemaligen
»Fuchs® wurden 1993 Wohnblocke bezogen. Seit einiger Zeit findet das lockere Zu-
sammensein wieder im Hirschbach, ganz in der Nihe des Bw, im Gasthaus ,,Charlot-
tenburg® statt.

Die letzten planmiflig verkehrenden Dampflokomotiven der Baureihe 78 wurden
1972 vom Bw Aalen zum Bw Rottweil verlegt; damit ging ein 107 Jahre dauernder sehr
bedeutender Zeitabschnitt fiir die Fihrer von Dampflokomotiven in Aalen zu Ende.
Zu Ende ist leider auch die Zeit, in welcher das Fahrpersonal beim Besteigen oder Ver-
lassen des Fahrzeuges und auch alle Reisenden als Anschrift den Namen der Heimat-
direktion (BD Stuttgart) und gleichzeitig den der Heimatdienststelle (Bw Aalen), je-
weils am Fahrzeug beidseitig angebracht, lesen konnten.

Die Fiihrer von Brennkrafttriebfabrzeugen

Dampflokomotiven im Betrieb haben als unangenehmen Nebeneffekt, je nach Situa-
tion und Wetterlage, das Ausstoflen von manchmal gewaltigen Dampf- und Rauch-
wolken, die weithin sichtbar waren und heute als Raritit fiir Fotomotive der angebli-
chen und auch der besessenen Dampflokomotivliebhaber gesucht sind. Dieser spekta-
kulare Effekt, die Abdampffahne, kann aber auch z. B. im Fall einer notwendig wer-
denden Tarnung bei der Landesverteidigung mogliche negative Auswirkungen haben.
Auch aus diesem Grund sind — neben dem Bau von einigen Kondensationslokomoti-
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Diese Anschrift wird in Zukunft an keinem betriebsbereiten Schienentriebfabrzeng mehr zu
lesen sein.

ven — in erster Linie fiir die Wehrmacht andere Wege bei einer notwendigen Trans-
portforderung beschritten worden. Dies fithrte zur Entwicklung der sogenannten
»Wehrmachtslokomotiven® (um 1938) als Diesellokomotiven, u. a. auch zur Baureihe
V 36 (spater 236; 360 PS = 265 kW), von denen einige auch im Bw Aalen stationiert
waren. Diese Lokomotiven hatten Endfihrerstand, einen langsamlaufenden hohen
Dieselmotor mit Druckluftanlassung, hydrodynamisches selbstschaltendes Getriebe,
mechanisches Nachschalt- und Wendegetriebe (nur im Stillstand der Lok von Hand
zu schalten) mit Blindwelle und, wie bei Dampflokomotiven tblich, Stangenantrieb
der Treibradsitze. Die Lokomotiven, hauptsichlich 1959 bis 1973 im planmifiigen
Rangierdienst in Aalen, Heidenheim und Schwibisch Gmiind eingesetzt, waren ver-
hiltnismafig einfach zu bedienen, aber im Alter leider etwas st6ranfillig. Die V 36-
Maschinen wurden einige Zeit danach durch solche der Baureihe V 60 (spiter
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Eine ,Wehrmachtslokomotive der Reihe V 36 (Computerbezeichnung 236 261 — 4) beim
Rangieren im Bahnhof Aalen. Diese Maschine war eine Nachbestellung ans dem Jahre
1948. Unten rechts der Kilometerstein 0,2 der Brenzbahnstrecke.

260/360; 650 PS = 478 kW) ersetzt; auch sie sind dieselhydraulisch angetriebene Lo-
komotiven mit ahnlichem Bauprinzip, nur mit schnellaufendem niederem Motor und
dadurch besseren Sichtverhaltnissen fir das Fahrpersonal vom Mittelfihrerstand aus.
Zur Fihrung dieser Maschinen mufite Personal nach den jeweils guiltigen Vorschriften
ausgebildet werden.

Bei der Eisenbahn zeichnete sich hauptsichlich nach dem Zweiten Weltkrieg im Per-
sonennahverkehr eine ganz neue Entwicklung ab, welche auch Auswirkungen auf das
Bw Aalen und sein bisheriges Fahrpersonal sowie auf die Werkstatt hatte.

Fiir Tageszeiten mit kleinerem Verkehrsaufkommen und hauptsichlich fur Neben-
bahnen wurde ein leichtes, wirtschaftliches und schnell zu beschaffendes Fahrzeug
entwickelt, das in vielen Teilen einem Straflenomnibus glich, aber in einigen Teilen
doch Schienenfahrzeug sein mufSte. So entstand der Schienenomnibus mit leichter und
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nach allen Seiten offener Karosserie, liegender Unterflurmotoranordnung und
6-Gang-Zahnradgetriebe mit festen Zahnradpaarungen und mehreren elektromagne-
tischen Lamellenkupplungen. Die ersten Fahrzeuge wurden 1950 in Dienst gestellt,
spater weitere nachgebaut und auch fir das Bw Aalen einige Fahrzeuge vorgesehen.
Der einmotorige Schienenomnibus VT 95 kann einen Beiwagen VB 142 (ohne Steuer-
ung) mitfihren. Dieser wird tiber eine vereinfachte Mittelpufferkupplung, die nur
kleine Zug- und Stoflkrifte tibertragen kann, angekuppelt; die tibliche Einheit bestand
aus zwei Fahrzeugen mit 95 Sitzplatzen. Zur Vorbereitung auf den fahrplanmifiigen
Einsatz im Jahr 1952 mufiten mehrere Dampflokomotivfithrer auf das Dieseltriebfahr-
zeug umgeschult werden; dazu war wieder theoretische und praktische Unterweisung
—wie frither durch Lehrlokfithrer — vorgesehen. Viel Lernen tiber den Motor, das Ge-
triebe und hauptsichlich tiber die ganz andere Fahrweise (nur sehr bedingt dhnlich mit
dem gewohnten Auto) war nétig in Verbindung mit dem ungewohnten Alleinbedie-
nen des Fahrzeuges. Der Triebfahrzeugfithrer, wie er nun bezeichnet wird, sitzt ganz
vorn in der Mitte vor breiten Fenstern und sieht direkt vor sich, wenn er je einmal
vorniiber nach unten schaute, die Schwellen des Gleises wihrend der Fahrt unter sich
wegflitzen; die Hochstgeschwindigkeit des Triebwagens VT 95 betrug 90 km/h bei
damals 150 PS = 110 kW Antriebsleistung in der einmotorigen Ausfithrung und einer
angetriebenen Achse. Diese Leistung reichte fir das Fahrzeug und seine Aufgaben
aus, da der Laufwiderstand zwischen kugelgelagertem Stahlradsatz und Stahlschienen
sehr klein ist.

Spiter (nach 1953) wurden zweimotorige Antriebsanlagen mit 2 x 150 PS und Zwei-
achsantrieb fiur groflere Transportleistungen unter der Bezeichnung VT 98 gebaut.
Die ersten Fahrzeuge der Reihe 95 hatten sich sehr gut bewihrt. Der zweimotorige
Schienenomnibus VT 98 kann einen Beiwagen VB 98 und einen Steuerwagen VS 98
mitfithren. Damit muff man bei Fahrtrichtungswechsel nicht umsetzen, d. h. ran-
gieren wie seither beim VT 95. Die Fahrzeuge haben vereinfachte Zug- und Stofivor-
richtungen wie jedes andere Schienenfahrzeug auch, also mittige Schraubenkupplung
mit Seitenpuffer leichterer Bauart; die tibliche Einheit bestand aus drei Fahrzeugen mit
159 Sitzplatzen.

Vollig neu hinzu kam fir den ehemaligen Dampflokomotivfihrer die erforderliche
Betitigung der Sicherheitsfahrschaltung (Sifa), vorgeschrieben bei einméinniger Bedie-
nung eines Schienenfahrzeuges. Die Zweckbestimmung dieser Schaltungsanlage
(Zwangsbremsung beim Unwohlseinwerden des Triebfahrzeugfithrers) hatte ihr
schon gleich die makabre Bezeichnung ,, Totmanneinrichtung® eingebracht. Die Be-
dienungstaste mufite wihrend der Fahrt stindig gedriickt werden; findige Kopfe fan-
den aber bald Wege, dieses Niederdriicken anders zu bewerkstelligen. Die Deutsche
Bundesbahn hat deshalb sehr frih die Schaltung so gedndert, dafl das Niederdriicken
in bestimmten Zeitabstinden unterbrochen und immer wiederholt werden mufl; diese
Betitigung wurde spiter auch auf einen Fuflkontakt ibertragen, weil dieser vom jetzt
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Dampflokomotivfithrer des Bw Aalen bei der praktischen Ausbildung zum Triebfabrzeng-
fiibrer fiir den Schienenomnibus VI 98 mit Bei- und Stenerwagen auf einem Zwischenhalt
in Hussenhofen.

fast immer sitzenden Triebfahrzeugfiihrer (im Gegensatz zum fast immer stehenden
Dampflokomotivfithrer) wihrend der Fahrt giinstig bedient werden kann.
Schienenomnibusse vom Bw Aalen wurden u. a. zwischen Schwibisch Gmiind und
Goppingen, Goppingen und Boll oder Goppingen—Siifien—Weiflenstein eingesetzt,
weitere ab Ulm nach Schelklingen, Miinsingen oder Munderkingen sowie von Ulm
uber Laupheim nach Schwendi. Neben den planmifiigen Einsitzen sind auch viele
Sonderfahrten durchgefithrt worden, z. B. im Oktober 1952 die erste Sonderfahrt mit
der Belegschaft der Aalener Volksbank nach Weikersheim/Bad Mergentheim, oder als
Skisonderziige nach Oberstdorf sowie mit Sonderfahrten bis zum Brenner. Die insge-
samt elf Fahrzeuge der Reihe VT 95 hatten bis 1970, die drei der Reihe VT 98 bis 1972
brav ihren Dienst getan.

Die Strecke Schwibisch Gmiind—G6ppingen und der Buchfahrplan dieser Strecke
sollen kurz beispielhaft, auch fir die anderen Strecken, besprochen werden.
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Streckenprofil Schwibisch Gmiind—Goppingen.
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Pto 3633 (30,1) 2. Klasse
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24,8 |_40 | Faurndau Nord . §3 48 49
27,2 a Goppingen . ..... 1853

Buchfabrplan fiir VT 95, Schwibisch Gmiind—Gaoppingen, 1957.
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Obiges Streckenprofil wurde, vereinfacht dargestellt, dem Bildfahrplan entnommen.
Bei dem Profil bedeutet die oberste Zahlenangabe tiber der Linie die mittlere Steigung/
Neigung zwischen den Betriebsstellen; die Zahlenangabe direkt unter der Linie gibt
die stirkste Steigung/Neigung in diesem Abschnitt an; die Angabe 1:40 bedeutet, dafl
sich die Strecke auf 40 m waagrechter Basis um 1 m anhebt. Die senkrecht stehende
Zahlenangabe entspricht der Hohenlage in m iber N. N., die unter dem waagrechten
Strich stehende Zahl gibt die Entfernung zwischen den Betriebsstellen in km an. Der
Streckenplan und die Kilometrierung laufen von Schwibisch Gmiind aus, die Anga-
ben iiber die Rechts- und Linkskrimmungen gelten auch von dort aus.

Die eingleisige Strecke Schwibisch Gmiind—Goppingen galt als Strecke mit verein-
fachtem Nebenbahndienst gemifl Dienstanweisung fiir den vereinfachten Betrieb auf
Nebenbahnen. Zum Streckenplan gehorte auch der fiir das Fahrzeug, die Last und die
Strecke errechnete Fahrplan, gedruckt im Buchfahrplan fir den Triebfahrzeugfihrer,
hier fiir VT 95 im Jahre 1957.

Darin bedeuten: Pto = Personenschienenomnibus; 3633 = Zugnummer; (30,1) = Zug-
gattung; 2.Klasse = nur 2.Wagenklasse; VT 95 = Verbrennungstriebwagen der
Reihe 95; Last 30 t = Zuggewicht; 64 Mindestbr = 64 Mindestbremshundertstel, be-
rechnet aus dem Gesamtbremsgewicht x 100 : Gesamtzuggewicht, die im Zug fir
diese Strecke vorhanden sein mussen; Spalte 3: die fett gedruckten Zahlen geben die
Streckenkilometer an, bei welchen die Geschwindigkeitsinderung vorzunehmen ist;
Hp = Haltepunkt (Bahnanlage ohne Weiche); Hst = Haltestelle; eine Sigelinie = Stei-
gung/Neigung bis 1:100; zwei Sigelinien = Steigung/Neigung bis 1:40; Spalte 4 + 7:
gerade Zugnummern = Ziige der Richtung Go6ppingen—Gmiind; Spalte 9: Ag =
Agent; FE = Fahrerlaubnismeldung; W Sa = Werktag aufler Samstag.

Im Sommer 1984, wenige Tage vor der offiziellen Einstellung der Personenbeforde-
rung auf dieser Strecke machte ich als zahlender Fahrgast eine Art Abschiedsfahrt von
Gmiind nach Goéppingen und zurtick mit einem Schienenomnibus — das frithere
Dampfziigle wurde im Volksmund liebevoll ,’s Klepperle“ genannt — durch diese
landschaftlich sehr reizvolle und abwechslungsreiche Gegend mit; hauptsichlich die
Blicke tiber Gmiind und Umgebung waren von der ,,Panoramabahn® aus sehr beein-
druckend, aber auch Rechberg und Hohenstaufen zogen den Blick an. Die Fahrt auf
den nicht verschweifiten und sonderlich gut gepflegten Gleisen der Nebenbahn, bei
der man im zweiachsigen Fahrzeug jeden Schienenstofl spiirte (wie das friher auf allen
Strecken der Fall war), wurde bei sehr mafliger Wagenbesetzung nie langweilig, weil
alle Vorginge im Fahrzeug und beim Halt auf den Stationen von allen beobachtet und
mitverfolgt werden konnten. Schade, daff dies alles fiir immer vorbei ist!

Viele im vorigen Abschnitt fiir das Fahrpersonal auf Dampflokomotiven angegebenen
Vorschriften oder Gesagtes gilt sinngemifS auch fiir Triebfahrzeugfihrer, nur dafl bei
vielen Passagen das Wort Lokomotivheizer nicht mehr vorkommt und das Wort Lo-
komotivfihrer durch Triebfahrzeugfithrer ersetzt werden mufi. Einige neue Vor-
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Auch dies kann leider vorkommen: So sah 1956 ein Schienenomnibus nach einem Zusam-
menstofS auf der Nebenbahnstrecke Schwibisch Gmiind—Goppingen aus. Der Aalener
Triebfabrzengfiibrer wurde dabei verletzt; nach diesem Unfall hat er noch viele Jabre
Fahbrdienst auf verschiedenen Fahrzeugen geleistet und lebt heute im Rubestand.

schriften, Anordnungen und Gesichtspunkte sollen in Gedanken an den betreffenden
Stellen in das bereits Formulierte eingeftigt oder erginzt werden; z. B. der Triebfahr-
zeugfihrer ist auf Brennkrafttriebfahrzeugen mit Heizdampfkessel auch Kesselwir-
ter, denn sehr viele Diesellokomotiven (aufler Reihe 217 und 218) haben keine elektri-
sche Zugheizanlage. Bei Schienenomnibussen sind 6lgefeuerte Heizungen als Zusatz-
gerat fir Motorkiihlwasser- und Fahrgastraumerwirmung vorhanden. Motorkiihl-
wasser-Luftheizungen sind iblicherweise fiir die Beheizung der Fahrgastriume bei
Triebwagen eingebaut. Andere Triebfahrzeuge (Diesellokomotiven) werden nur im
Fihrerhaus beheizt und das Motorkiihlwasser zum Starten des Motors und zum Ab-
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Eine dieselbydranlische Lokomotive der Reihe 218 fihrt, aus Ulm kommend, in den Bahn-
hof ein. Man beachte auch die gefillige Schreibweise des Ortsnamens gegeniiber der Bahn-
hofgebindeanschrift oder der friiherer Dampflokomotivnamen.

stellen des Fahrzeuges bei kalter Witterung im Freien entsprechend vorgewarmt oder
warm gehalten.

Auf der Fahrt zum Zug oder Bahnhof ist die Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) und die in-
duktive Zugbeeinflussung (Indusi) zu prifen. Um den Verschleifl der Bremsklotze,
Bremsbelige und Radreifen zu verringern, sind eingebaute Motor- und Getriebe-
bremsen in allen geeigneten Fallen zu benutzen.

Das A-Spitzensignal (Nachtzeichen) darf ohne weitere Ausnahme nur bei der Signal-
beobachtung zur Verringerung der Blendgefahr, bei Fahrten in dichtem Nebel oder
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Dieselbydraulische Lokomotive der Reibe 215 beim Tag der offenen Tiir 1977 im Bahnhof-
bereich Aalen; die Moglichkeit der Mitfahrt auf dem Fiihrerstand war an diesem Tag fiir
jedermann gegeben. Loks dieser Baureihe verkehren u.a. heute anf der Achse Ulm—Aalen—
Landa.
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durch starke Dampfschwaden in einem Tunnel kurzzeitig abgeblendet werden. Die
Lichtausbeute der drei Signallampen bei Nacht ist etwas besser als diese ehemals bei
der Dampflokomotive war; auch an dieses ,,andere Fahrgefiih]“ mufy man sich gew6h-
nen, zumal der Triebfahrzeugfiihrer jetzt tatsichlich an vorderstér Stelle des Zugver-
bandes sitzt.

Mufl wegen eines Fahrzeugschadens auf freier Strecke gehalten werden, dann ist be-
trieblich nach der Dienstvorschrift DV 408 zu verfahren. Bei Schiden, die der Trieb-
fahrzeugfihrer nicht in vertretbarer Zeit beheben kann, ist sofort eine Hilfslokomo-
tive oder, wenn notig, der Geratewagen anzufordern. Ungeachtet dessen ist zu versu-
chen, den Schaden mit eigenen Mitteln zu beheben.

Dazu wieder ein eigenes Erlebnis: Bei einer genehmigten Mitfahrt auf dem Fihrer-
stand einer Lokomotive etwa um 1968 sah ich schon beim Besteigen des Fithrerstandes
der Diesellok V 200 (spater 220; 2 x 1100 PS=2 x 809 kW) an der Kleidung des Loko-
motivfihrers (grauer Drillichanzug und Schildmitze auf dem Kopf), dafl es sich um
einen ehemaligen Fithrer von Dampflokomotiven handeln mufi. Bei den Aufenthalten
des Schnellzuges zwischen Aalen und Nirnberg hatte ich dann mit dem etwa 55 Jahre
alten Lokomotivfithrer — ich sage nicht Triebfahrzeugfihrer, weil er ja eine Lokomo-
tive fithrt — tiber seine Verwendung als Lokfiihrer gesprochen. Er erzihlte mir, daf§ er
zuletzt fast nur Schnellziige mit Dampflokomotiven der Baureihe 01 gefahren habe,
dies aber nun fur ihn vorbei sei und dafd seine theoretische und praktische Ausbildung
fur die Diesellok V 200 ihn stark gefordert und belastet habe; er habe aber diese Aus-
bildung mitgemacht, weil er unbedingt im Fahrdienst bleiben wollte und nicht auf ei-
nem anderen Posten bei der Bahn, z. B. im Innendienst seine restliche Zeit bis zur Pen-
sionierung verbringen wollte. Dann zeigte er mir eine dick und prall gefiillte Mappe —
eine Art Schulranzen —, die er stets bei sich trug, mit Zeichnungen, Betriebsanleitun-
gen, Schaltplinen, Vorschriften und verschiedene Ordner mit Blittern moglicher Sto-
rungen an der Diesellok und ihren wesentlichen Bauteilen. Dazu erzihlte er mir einen
Vorfall: Ein von ihm gefiihrter Schnellzug, gezogen von einer V 200, fuhr in Bad
Cannstatt in die Steigung nach Fellbach ein und die Fahrt wurde trotz voller Motorlei-
stung beider Maschinenanlagen immer langsamer; der Bahnhof Fellbach wurde gerade
noch erreicht und der Zug mit einer noch funktionierenden Maschinenanlage der Lok
in ein Nebengleis gefahren — die Strecke raumen ist wichtig, um den tibrigen Zugver-
kehr nicht zu storen; nebenbei: zwei getrennte Antriebsanlagen waren ein Vorteil der
V 200 gegentiber allen spater fiir die Deutsche Bundesbahn in Grof3-Serie gebauten
Diesellokomotiven. Unterwegs zwischen Cannstatt und Fellbach sah der Lokfiihrer
bereits auf seinen Instrumenten im Fiihrerstand, daff ein Getriebe einer Maschinenan-
lage nicht einwandfrei arbeitete. Nachdem der Zug abgestellt war, nahm er aus seiner
Mappe die entsprechenden Unterlagen, studierte diese eifrig, erkannte aus ihnen den
moglichen Fehler, offnete die Bodenabdeckung im Fihrerstand und machte sich an
dem direkt unter dem Fihrerstand liegenden Getriebe zu schaffen. Nach gut einer
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Der Schnellzug Niirnberg—Stuttgart nach einem Zwischenhbalt in Aalen auf der Fabrt direkt
vor dem ehemaligen Babniibergang ,Neue Welt“ (Alte Heidenheimer StrafSe) in die Stei-
gung nach Essingen. Die schwer arbeitende Lok — ohne sichtbare Abgaswolke — ist eine die-
selbydranlische Lok der Baureibe V 200 (spdter 220), 140 km/h schnell; im Fiibrerstand kein
Aalener Personal; 1969.

Viertelstunde Fahrtunterbrechung und auflergewohnlicher Arbeit des Lokfiihrers
konnte der Zug ohne fremde Hilfe seine Fahrt fortsetzen. Im Fahrtbericht und im
Meldezettel des Zugfiihrers mufite der Vorfall schriftlich festgehalten werden. Es hat
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sich dann einige Zeit spiter genau feststellen lassen, daff bei der Getriebewartung einer
tir die Lokomotive zustindigen Dienststelle ein Fehler gemacht wurde; der Betref-
fende, der diese Wartung nicht einwandfrei durchfiihrte, konnte festgestellt und iiber
die Folgen seiner Tat informiert werden. So gab und gibt es immer wieder Zwischen-
fille, die den ganzen Einsatz und das Kénnen des Lokomotiv- oder Fahrzeugfiihrers
fordern, egal welche Antriebsart davon betroffen ist.

Gegeniiber der Ausbildung zum Fithren von Dampflokomotiven dndert sich am theo-
retischen Teil iber den Betriebsdienst und -ablauf nur wenig, er ist lediglich dem tech-
nischen Fortschritt angepafit. Die Ausbildung im praktischen Teil geht ganz speziell
auf die jeweilige Fahrzeugbauart, die Motoren und Getriebe ein. Herrschte frither der
Beruf des Mechanikers oder Schlossers fiir den Lokfiihreranwirter vor, so sind es jetzt
auch Dieselmotoren- oder Hydraulikgetriebebauberufe. Die tiberwiegende Mehrzahl
der Dampflokomotiven war iber viele Jahrzehnte hinweg in der Fihrung fast gleich
zu behandeln, bei Dieselfahrzeugen mufl man etwas differenzieren und deshalb wird
die Fahrberechtigung — eine Art Fithrerschein — nur fiir eine bestimmte Fahrzeugbau-
art erworben.

Die Arbeiten beim technischen Vorbereitungs- und Abschlufidienst sowie die Nach-
schau der Fahrzeuge werden vom Triebfahrzeugfithrer durchgefiihrt. Die Nachschau
war fir die Schienenomnibusse nach 1700 km Laufstrecke und fiir die Rangierloko-
motiven nach jeweils sechs Betriebstagen fillig. Zur Hauptuntersuchung muflten diese
Triebfahrzeuge zum AW Kassel gebracht und dort wieder abgeholt werden.
Streckenlokomotiven und Triebwagen werden vom jeweiligen Heimatbetriebswerk
betreut, z. B. Ulm, Kempten, Stuttgart. Fiir eine ganze Reihe dieser Fahrzeuge ist
Aalen nur noch ,Wende“-Betriebswerk, Wendebahnhof oder gar Durchlaufstation.
So verliert das Bw Aalen durch den Wegfall von Betreuungs- und Wartungsaufgaben,
die bisher sehr personal- und arbeitsintensiv waren, sowie durch den Wegfall von be-
heimateten Fahrzeugen stindig an Bedeutung. Dieselfahrzeuge haben einen grofleren
Aktionsradius und sind deshalb auf wenige Bw-Stationen konzentriert zusammenge-
faflt. Die Fahrzeuge sind in verhiltnismaflig kurzer Zeit betriebsfihig zu machen und
einfacher zu unterhalten. Das ,kleine“ Dampflok-Bw Aalen verliert zunehmend an
Substanz; fiir viele Zugférderungsaufgaben stellt Aalen nur noch das ausgebildete
Fahrpersonal. Im Jahre 1980 gehorten zur Auflenstelle Aalen des Bw Crailsheim (Bw
Aalen ist seit 1976 nicht mehr selbstindige Dienststelle) insgesamt noch 102 Bedien-
stete, hauptsichlich Triebfahrzeugfithrer, Werkstattpersonal fir Unterhaltung und
Wartung der Fahrzeuge, Personal in der Lokleitung und in der Verwaltung.
Durch den grofleren Aktionsradius eines Dieselfahrzeuges erweitert sich zwangsliu-
fig auch die Streckenkenntnis des Aalener Fahrpersonals tiber die bisherigen Bereiche
hinaus.

Die Fihrer von Brennkrafttriebfahrzeugen haben auf dem Fuhrerstand in erster Linie
zu bedienen:
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den Fahrschalter oder das Handrad mit Stufen fiir Motorleerlauf, zum Fiillen des
hydraulischen Kreislaufs und zur Motordrehzahlerhhung, d. h. Leistungssteige-
rung,

den Wendeschalter des Getriebes zur Fahrtrichtungsinderung (der Dieselmotor dn-
dert seine Drehrichtung nicht),

evtl. den Stufenschalter fur Langsam- und Schnellgang, je nach Lokbaureihe,

evtl. das Bremsventil der hydrodynamischen Bremse, je nach Baureihe,

evtl. den Heizkessel fir die Zugheizung,

evtl. den Zugbahnfunk,

Druckluftpfeife bzw. Signalhorn,

die Handgriffe der Zug- bzw. Lokomotivbremse,

die Tasten der Sifa-Einrichtung und Indusi-Einrichtung.

Beim Betrieb der Fahrzeuge sind eine Reihe von Anzeigen (z.B. iber Motor, Kithler
und Getriebe) erforderlich, die dem Fahrzeugfithrer tiber die Betriebsbereitschaft sei-
nes Fahrzeuges Auskunft geben. Um den Fahrzeugfiihrer jedoch zu entlasten, sind
Uberwachungsgerite eingebaut, die selbsttitig eingreifen, wenn eingestellte Grenz-
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Vom Bahnbetriebswerk Aalen sind nur die zweigleisige Fahrzenghalle, einst in erster Linie
fiir kleinere Motorschienenfabrzenge gebant, und einige Dienst- und Werkrdume iibrig ge-
blieben. Links im Bild eine dieselhydraulische Lokomotive der Deutschen Reichsbahn bei
einem Besuch Mitte 1993 in Aalen; die DR-Lok ist maschinenmdafSig dhnlich der ebemaligen
DB-Lok V 200. Im Hintergrund das ehemalige Freigelinde des Bw Aalen, heute Lagerplatz
der Firma Baustahlgewebe.

werte Uber- oder unterschritten werden; z. B. kann der Motor nicht gestartet werden,
wenn das Kihlwasser nicht gentigend warm ist. Ferner geben Kontrollampen die
Maoglichkeit, evtl. aufgetretene Storungen schnell zu finden. Mit dem stufenweisen
Einbau des Zugbahnfunks auf verschiedenen Fahrzeugen ist es méglich, wihrend der
Fahrt zwischen dem Triebfahrzeugfihrer und der Leitstelle oder umgekehrt Informa-
tionen auszutauschen. Dies hat auch betriebliche Vorteile fir den Zugverkehr, z. B.
bei Giberraschend vorkommenden Unregelmifligkeiten wihrend der Fahrt.

Das Brennkrafttriebfahrzeug ist um einiges komplizierter als die Dampflokomotive
damals war und verlangt vom Triebfahrzeugfiithrer mehr Spezialwissen und etwas Fin-
gerspitzengefiihl. Im heute selten vorkommenden Storfall ist mit einfachem Hand-
werkszeug meistens nichts mehr zu machen. Zugbahnfunk einsetzen! Die Arbeitsbe-
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Ein Blick in den Fiihrerstand des Triebwagens der Rethe 628. Der Aalener Triebfahrzeug-
fiithrer macht pflichtgemaf3 seine Eintragungen, bevor um 13.33 Ubr die Fahrt von Aalen
nach Ulm beginnt. Der Fiibrerstand in allen neneren Fabrzeugen ist dbnlich iibersichtlich
aufgebant; 1993.

dingungen sind allgemein angenehmer, es herrscht grofiere Sauberkeit und die bisher
mithsame Arbeit ist erleichtert; geblieben ist aber die grofle Verantwortung fiir Men-
schen und Material. Der Fahrdienst selbst kann fast iiberall im Sitzen, im Sommer im
hellen Hemd und mit Krawatte ausgeiibt werden.

Aufler Diesellokomotiven werden durch Aalener Personal auch Dieseltriebziige der
Baureihe 628 hauptsichlich zwischen Ulm und Aalen gefahren; diese haben 122 Sitz-
plitze, 410 kW Leistung und sind 120 km/h schnell. Die Leistungen der Dieselfahr-
zeuge, die in erster Linie (nach der Elektrifizierung der Strecke Stuttgart—Aalen—Do-
nauworth) auf der Achse Ulm—Aalen—Lauda verkehren, gehen bis 2500 PS =
1840 kW.

Auf der Strecke Ulm—Lauda wird — aufler im Bahnhof Ulm seit 1933 — zwischen Aalen
und Crailsheim seit 1972/1985 unter spannungsfithrendem Fahrdraht gefahren,
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Ein Dieseltriebwagen der Reihe 628 nimmt in Aalen die Fahrgdste in Richtung Ulm auf.
Rechts im Bild Wagen der Regionalschnellbabn (RSB fibrt im Stundentakt); 1993.

ebenso seit 1975 zwischen Konigshofen und Lauda als kleinem Teilstiick der nun
durchgehend elektrifizierten Strecke Stuttgart—Bietigheim 1950 —Heilbronn 1959
—Jagstfeld 1972 —Osterburken 1973 —Lauda 1975 —~Wiirzburg.

Die Fiibrer von Elektrischen Triebfabrzeugen

Diesellokomotiven, Dieseltriebwagen und Schienenomnibusse konnen auf der aus der
Dampflokzeit bestehenden Gleisanlage bei entsprechendem Achsdruck ohne weiteres
verkehren, weil sie auch, wie die Dampflokomotive, ithren , Treibstoff“ selbst mitfiih-
ren oder unterwegs erganzen konnen. Fir Elektrolokomotiven und -triebwagen muf§
die Strecke jedoch umgebaut und eine eigene Stromversorgung mit Hochspannung
(Einphasenwechselstrom mit 15000 Volt und 16 2/3 Hertz, die zweite Stromriicklauf-
phase ist die Eisenbahnschiene) eingerichtet werden. Dies ist nur sinnvoll bei entspre-
chend hohem Verkehrsaufkommen und vorhersehbarer oder gegebener hoher Trans-
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Eine Schnellzuglokomotive der Baureihe E 03 (spater 103, 200 km/h, 7080 kW) vor einem
Sonderzug im Babhnhof Aalen, den Abfabrauftrag erwartend. Anlafs fiir die Sonderfabrt
war die Eréffnung der elektrifizierten Strecke Schorndorf—Aalen.

portleistung. Die Elektrofahrzeuge konnen also nur eine Leistung erbringen oder
uberhaupt fahren, wenn die erforderliche Energie ortsfest von auflen, vom fest instal-
lierten Fahrdraht oder der Stromschiene dem beweglichen Fahrzeug tiber Stromab-
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nehmer zugefiihrt wird. Mit eigenem Batteriestrom angetriebene Fahrzeuge — meist
Triebwagen —haben keine grofie Leistung und sind fiir Uberlandverkehr mit grofieren
Transportleistungen nicht geeignet.

Mit einer elektrischen Lokomotive kann in der Bundesrepublik theoretisch ohne Zwi-
schenhalt soweit gefahren werden, wie Fahrdraht gespannt ist; lediglich der Fahrzeug-
fiihrer wechselt etwa wegen Streckenkenntnisproblemen oder Arbeitszeitbegrenzung
nach der Dienstdauervorschrift. Dies hat unter anderem auch zur Folge, dafl bisher er-
worbene Streckenkenntnisse bei Triebfahrzeugfithrern aus Aalen weit tiber die bishe-
rigen Bereiche hinausgehen. Durch die Weiterfihrung der Elektrifizierung von
Schorndorf nach Aalen im Jahre 1971 sind verschiedene Zugleistungen, z. B. Perso-
nen- und Eilziige Aalen—Stuttgart und Giiterziige Aalen—Stuttgart-Untertiirkheim—
Kornwestheim mit Elektrolokomotiven ausgefiithrt worden; dazu waren einige Lok-
fiihrer aus Aalen auf E-Loks auszubilden, welche bisher Dampf- oder Dieselloks ge-
fahren haben. Ferner kam 1972 durch die Elektrifizierung Aalen—Nordlingen—Do-
nauworth als Reststiick einer zweiten elektrisch betriebenen Verbindung zwischen
Stuttgart und Augsburg/Miinchen ein weiterer Bedarf an Lokfiihrern fir elektrische
Lokomotiven dazu. Durch den Umbau auf elektrischen Fahrbetrieb im Jahre 1985 auf
der Strecke Goldshéfe—Crailsheim—Ansbach ist die Elektrifizierung direkt um Aalen
— auch nach dem Verkehrswegeplan 1992 — vorliufig abgeschlossen.

Triebfahrzeugpersonal vom Bw Aalen fiihrt (1993) in erster Linie Elektrolokomoti-
ven, ist volkstiimlich gesprochen also wieder Lokomotivfihrer, allerdings auf E-
Loks, bleibt aber im Amtsdeutsch Triebfahrzeugfiihrer.

Im Jahr 1950 bin ich als Student im Rahmen einer Besichtigung im Ausbesserungswerk
tir Elektrolokomotiven in Miinchen-Freimann ein Stiick der Strecke Stuttgart—Ulm—
Miinchen auf dem Fihrerstand einer E 17 (spiter 117, Schnellzuglok, 120 km/h,
Starrahmenbauart, Achsfolge 1’Do1’, 2300 kW) mitgefahren und habe dabei dem
Lokfihrer auf dem engen, von der Ausstattung her etwas ilter wirkenden Fiihrerstand
uber die Schulter geschaut. Das grofle und schwere Fahrschalterhandrad war senk-
recht stehend vor dem Fiihrertisch angebaut. Der Lokfiithrer beobachtete bei der Be-
dienung des Rades, besonders beim Hochschalten der Fahrstufen genau die Strom-
messer der Fahrmotoren sowie nebenbei auf dem Spannungsmesser die leichten Span-
nungsschwankungen im Stromnetz der Fahrleitung. Bei der Durchfahrt durch ein-
zelne Stationen bekam der Lokfithrer vom Aufsichtsbeamten der Station auf groflen
Tafeln mit Kennbuchstaben angezeigt, entweder ,,schneller” oder ,,Jangsamer* zu fah-
ren, wie er nebenher erklirte; vermutlich war eine Abweichung vom Fahrplan der
stark befahrenen Strecke zu regulieren. Weiter erklirte er noch die iibrigen Instru-
mente, die er wihrend der Fahrt immer wieder zu beobachten hatte. Die Lokomotive
E 17 war etwas hart gefedert, so dafl sie z. B. iber Weichenstraffen etwas unruhig lief.
In Miinchen-Freimann sahen wir dann, wie E-Loks untersucht, auseinandergenom-
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Der Zugfiibrer des Eilzuges Aalen—Stuttgart sibergibt vor Fabrtbeginn an den Aalener
Lokfiibrer den Betriebsleistungszettel und den Bremszettel des Zuges. Die E-Lok gehorte
zur Baureihe E 18, spiter 118, Schnellzuglok, 150 km/h, Starrabmenbauart, Achsfolge
I’Do?’, 3040 kW Stundenleistung.

men, evtl. repariert oder Teile getauscht und im Rahmen einer filligen Hauptuntersu-
chung wieder flott gemacht wurden. Soweit meine Erinnerung an diese Fahrt.
Wieder gilt das in den beiden vorhergegangenen Abschnitten tiber Fahrzeugfithrer
und ihre Aufgaben bereits Gesagte teilweise sinngemif}; einige neue Gesichtspunkte
kommen allerdings noch hinzu.

Bei Triebfahrzeugen, die Stromabnehmer mit zwei hintereinanderliegenden Schleif-
stiicken (heute tibliche Wippe) besitzen, ist nur ein Stromabnehmer anzulegen. Von
dieser Bestimmung kann der Triebfahrzeugfithrer abweichen, wenn vereiste Fahrlei-
tungen das Anlegen des zweiten Stromabnehmers erfordern. Bei vereister Fahrleitung
entsteht zwischen Fahrdraht und Schleifstiick ein mehr oder weniger grofler Lichtbo-
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Nach schnell vollzogenem Fahrpersonalwechsel in Aalen aunf der E-Lok des Eilzuges Miin-
chen—Nordlingen—Stuttgart gebt die Fabrt piinktlich in Richtung Stuttgart weiter.

gen infolge des meist groflen Leistungsiiberganges iiber die kleine gleitende Beriih-
rungsfliche zwischen Fahrdraht und Schleifstiick. Daran muf§ der Triebfahrzeugfih-
rer bei seiner geplanten Fahrweise im Winter unbedingt denken, denn Lichtbogen be-
schidigen Fahrdraht und Schleifstiick. Der Stromabnehmer ist also das wichtigste und
empfindlichste Bauteil am elektrischen Triebfahrzeug. Bei Einstromabnehmerbetrieb
ist in der Regel der bei der Zugfahrt nachlaufende Stromabnehmer anzulegen, damit
bei evtl. Stromabnehmerbeschidigung der vordere als Reserve verwendet werden
kann. Folgen unmittelbar hinter der Lokomotive Giiterwagen mit offenliegenden
empfindlichen Giitern und ist deren Beschiadigung durch Abrieb und Abbrand der
Schleifstiicke bei ungiinstiger Witterung zu erwarten, so ist nur der vordere Stromab-
nehmer anzulegen; dies gilt allgemein auch fiir Tankwagenziige mit brennbaren Flis-
sigkeiten. Bei Doppeltraktion (besonders schwere Anhangelast) werden der vordere
und hintere Biigel der beiden gekuppelten Lokomotiven angelegt.

Vor dem Anfahren miissen durch den Triebfahrzeugfithrer Liifter und Olumlauf-
pumpe in Betrieb gesetzt werden und die Bremsen einwandfrei gelost sein. Beim An-
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fahren ist die Zugkraft so zu bemessen, daf} sich der Zug sicher in Bewegung setzt.
Sollte sich das Triebfahrzeug in etwa 5 Sekunden nicht in Bewegung setzen, so ist so-
fort abzuschalten. Die Meflinstrumente, besonders die Motorstrommesser, sind zu
beobachten. Die Lufter miissen wihrend der Fahrt stindig laufen. Aufenthalte sind
zur Kihlung der Fahrmotoren und des Transformators auszunutzen. Bei geeigneten
Aufenthalten sind alle zuginglichen Lager auf Erwarmung zu prifen. Ferner sind sol-
che Teile nachzusehen, die erfahrungsgemifl einer Uberwachung bediirfen, z. B.
Stromabnehmer, Bremsbelige und -kl6tze. Wahrend der Fahrt sind Sifa- und Indusi-
Einrichtung zu bedienen. Elektrische Bremsen sind zur Schonung der Bremsklotze,
Bremsbelige und Radreifen zu beniitzen.

Bei groflen Halteabstinden sind die Ziige rasch anzufahren. Wahrend der Fahrt ist bei
Einhaltung der Fahrzeit die zuldssige Geschwindigkeit und vor einer Bremsung ein
moglichst langer Auslauf anzustreben. Zwischen Anfahrt und Auslauf ist unter Aus-
nutzung der Bewegungsenergie des Zuges und der gegebenen Streckenverhiltnisse zii-
gig zu fahren, d. h. das Schaltwerk nicht 6fter als unbedingt notwendig zu betitigen.
Bei kleinen Halteabstidnden sind die Ziige unter Beachtung der im Fahrplan angegebe-
nen Geschwindigkeitsgrenzen rasch auf die notwendige Geschwindigkeit zu be-
schleunigen, die bei Einhaltung der Fahrzeit einen moglichst langen Auslauf ergibt.
Die Bewegungsenergie des Zuges wird am besten ausgentitzt, wenn die Geschwindig-
keit bei Beginn der Bremsung moglichst niedrig ist.

Zum Einholen von Verspiatungen, zum Beschleunigen nach Langsamfahrstellen kann
die Uberlastbarkeit des Triebfahrzeuges voriibergehend bis zur zulissigen Anfahr-
zugkraft ausgeniitzt werden. Die im Fahrplan angegebenen Geschwindigkeitsgrenzen
oder die grofite zuldssige Geschwindigkeit des Fahrzeuges diirfen aber nicht tiber-
schritten werden.

Bei Unregelmifiigkeiten ist den Umstidnden entsprechend so zu handeln, daff der be-
triebssichere Lauf des Fahrzeuges, des Zuges und die Befahrbarkeit der Nachbargleise
gewihrleistet bleiben; wenn notig, ist anzuhalten. Schiden am elektrischen Teil ma-
chen sich meist durch selbsttitiges Abschalten des Hauptschalters, der Schiitze, Relais
und Kleinselbstschalter oder durch Durchbrennen von Sicherungen, Rauch, Geruch
usw. bemerkbar. Zeigen Fahrmotoren und Haupttransformatoren tibermaflige Er-
wirmung, so ist eine Kithlpause einzulegen. Bei Ausfall eines Fahrmotorenlifters ist
der zugehorige Fahrmotor abzuschalten; bei Ausfall des Transformatorliifters oder
der Olumlaufpumpe ist anzuhalten und ein Hilfstriebfahrzeug anzufordern. Beob-
achtet der Triebfahrzeugfithrer wihrend der Fahrt Unregelmifiigkeiten an den Fahr-
leitungen des befahrenen oder des Nachbargleises, so ist dies dem Fahrdienstleiter des
nichsten Bahnhofes zu melden. Werden nach Beendigung einer Fahrt Schiden am
Stromabnehmer festgestellt, so ist das Bw zu verstandigen; dabei ist der vom Fahrzeug
zuletzt befahrene Streckenabschnitt anzugeben.
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Das Betreten des Maschinenraumes der Lokomotive bei eingeschaltetem Hauptschal-
ter ist nur erlaubt, wenn die unter Spannung stehenden Teile gegen zufillige Beriih-
rung geschiitzt sind und das Fahrzeug nicht in Bewegung ist; sonst muf§ vor dem Be-
treten der Hauptschalter ausgeschaltet werden. Zur Entlastung des Lokfiihrers ist fiir
einzelne Lokbaureihen ein Anfahriiberwachungsgerit entwickelt und eingebaut wor-
den, welches die optimale Ausniitzung der méglichen Lokleistung und die Ubertra-
gungsmoglichkeit zwischen Rad und Schiene voll gewahrleistet; dadurch wird der
Lokfihrer, insbesondere wihrend des Anfahrens, von den feinfiihlig auszufithrenden
Schaltaufgaben weitgehend befreit, aber die mogliche Fahrmotorenerwarmung mufy
trotzdem sorgfiltig beachtet werden.

Wenn ein Triebfahrzeugfihrer eine Zugeinheit fihrt, so gelten auch fiir ihn die schon
immer unumstofilichen Naturgesetze, deren Auswirkungen der groflen bewegten
Massen wegen wesentlich gravierender sind, als sie der Mensch mit Auto, Fahrrad
oder zu Fuf} erlebt; daran muf der Triebfahrzeugfithrer im Dienst immer denken und
sein Handeln entsprechend einrichten. Dampflokomotiven und Elektrotriebfahr-
zeuge sind kurzzeitig tberlastbar; durch Dieselmotoren angetriebene Fahrzeuge
nicht, weil die obere Leistung des Dieselmotors fest begrenzt ist. Die Leistung der
Dampflok bei tiblicher Heizflichenbelastung entspricht der Dauerleistung der elektri-
schen Lokomotive. Erh6ht man bei Dampfloks kurzzeitig die Kesselanstrengung, so
ist eine Leistungssteigerung moglich; bis aber der Dampf zur Verfiigung steht, dauert
dies etwas Zeit. Die Elektrolokomotive dagegen nimmt die zusitzlich erforderliche
Energie sofort aus der Fahrleitung auf und hat somit einen (Zeit)vorsprung gegeniiber
der Dampflokomotive.

Zu Zeiten der Linderbahnen hatten die Lokfihrer eine ganz bestimmte Beziehung zu
ithren Dampflokomotiven. Diese hat sich im Lauf der Jahre gelockert u. a. durch Auf-
stellung von Lokumlaufplinen mit grofleren Einzelstreckenabschnitten, die Mehr-
fachbesetzung der Maschinen und die schrittweisen Verkirzungen der Arbeitszeiten
fir den Lokfihrer. Heute ist eine gewisse Trennung zwischen Personal und Trieb-
fahrzeug eingetreten. Auch das Verhaltnis von reinen Fahrzeiten auf der Lok zur ge-
samten Arbeitszeit des Fahrpersonals hat sich wegen der geringeren Vorbereitungs-
und Abschluf8zeiten wesentlich geindert, d. h. es werden heute je Arbeitstag oder
Schicht mehr Kilometer gefahren. Durch die Moglichkeit, die Leistungsfihigkeit der
starkeren Elektrischen Triebfahrzeuge mehr auszuntitzen, kommen auf die Fahrzeug-
fuhrer bei den moglichen hoheren Geschwindigkeiten — bis zur Begrenzung durch das
Fahrzeug, die Strecke und den Fahrplan — auch hohere menschliche Belastungen zu,
wird mehr Konzentration und Reaktionsvermogen verlangt, trotz oder gerade wegen
der vielen technischen Uberwachungsgerite im Fahrzeug und auf der Strecke. Ein
Blick in Fahrpline fritherer Jahre zeigt auch die Verinderungen bei der Fahrzeit. Fiir
D-Zige (ab 1991 InterRegio) aus Nirnberg nach Stuttgart ergeben sich fiir die
75,5 km lange Strecke Aalen—Stuttgart, bei dem einzigen Zwischenhalt in Schwibisch
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Dieselbydraulische Lokomotive der Reihe 215 mit Triebfahrzeungfiibrer aus Aalen. Links im
Bild der Fiihrerstand eines in Aalen sebr selten gesebenen elektrischen Triebfabrzeuges, des
InterCity-Triebzuges der Baurethe 403, 200 km/h schnell, mit abgedeckter Mittelpuffer-
kupplung. Von dieser Banreibe wurden nur drei Ziige gebaut; sie verkebrten zwischen
Miinchen und Bremen und dann mebrere Jabre als Lufthansa Airport-Express (gelb-gran-
weifS lackiert) zwischen Frankfurt/ Main und Diisseldorf. Vor dem Einstieg 2 in die Diesel-
lok stebt noch der Kilometerstein 72,1 der Remsbahnstrecke.

Gmiind, Fahrzeiten von 60—65 min fiir die Dampflok, von 55—60 min fiir die Diesel-
lok und 49 min fir die E-Lok. Eine weitere Erh6hung der Geschwindigkeit der Ziige
ist bei der weit tiber 100 Jahre alten und seither fast so verbliebenen Strecke sowie mit
den ublich darauf laufenden Fahrzeugen nicht mehr moglich; lediglich das tigliche
Transportvolumen kénnte noch vergroflert werden.

Vertiefte technische Kenntnisse und technisches Verstindnis der Triebfahrzeugfiithrer
in Verbindung mit Verantwortungsbewuf$tsein und auch Einfiihlungsvermégen sind
Voraussetzungen fir den Dienst und deshalb ist eine stindige Weiter- und Fortbil-
dung auflerordentlich wichtig. Lokfihreranwirter konnen Starkstrom- oder
Schwachstromelektriker sein, oder auch Elektroniker; seit einiger Zeit sind auch
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Schulabginger mit Realschulabschlufl gefragt, die bei der Bahn dann theoretische und

praktische Ausbildung verschiedener Zeitdauer erhalten.

Bei der Auflenstelle Aalen des Bw Heilbronn (Bw Crailsheim wurde 1987 auch als

selbstindige Dienststelle aufgelost) gibt es 1993 einige Triebfahrzeugfithrer, welche

noch alle Dampflokbauarten sowie einige Dieselfahrzeuge und einige Elektrische

Triebfahrzeuge allein verantwortlich fithren diirfen. Macht man dazu eine kleine Auf-

stellung, so sind dies 25 Triebfahrzeugbauarten, und zwar

1. Alle Dampflokomotiven als eine Bauart.

2. Dieselgetriebene Fahrzeuge der Baureihen VT 95 (795), VT 98 (798), V 36 (236),
V 60 (260/360), 211, 215, 216, 218, 290, Kleinloks 3.., 628.

3. Elektrische Triebfahrzeuge der Baureihen ET 25 (425), ET 55 (455), 110, 111, 118,
139, 140, 141, 144, 150, 151, 193, 194.

Fur die weitere Ausbildung Aalener Triebfahrzeugfithrer glaube ich, dafl bei den Lo-

komotiven die Drehstromantriebstechnik der Baureihe 120 (5600 kW) und spiter

evtl. auch die der Reihe 127 (6400 kW, EuroSprinter) bzw. der Reihe 12X = 128

(6400 kW) als Weiterentwicklungen der Universallokomotiven Reihe 120 fiir Reise-

und Giiterziige dazu kommen wird. Allgemein sei dazu gesagt, dafl diese eben er-

wihnte Antriebstechnik bereits vor tiber 90 Jahren konstruktiv umgesetzt war in zwei

Triebwagen, dann aber in erster Linie wegen technischer Probleme mit der damaligen

Dreistrang-Fahrleitung fir die Eisenbahnfahrzeuge bei uns eingeschlafen ist. Heute

wird aus dem bestehenden Stromnetz der Eisenbahn Drehstrom erst auf der Lokomo-

tive ,gemacht; und dies hat Zukunft.

Die Fithrer von Elektrischen Triebfahrzeugen haben auf dem Fihrerstand in erster Li-

nie zu bedienen:

den Fahrschalter oder das Fahrschalterhandrad, evtl. mit elektrischer Bremse,

die Schalter fiir Liifter und Olumlaufpumpe,

den Wendeschalter zur Fahrtrichtungsinderung,

die Handgriffe der Zug- bzw. Lokomotivbremse,

die Tasten der Sifa- und Indusi-Einrichtung,

den Zugbahnfunk und die Druckluftpfeife.

Triebfahrzeugfithrer aus Aalen haben insbesondere Elektrolokomotiven bis 6000 kW

Dauerleistung zu fuhren. Bei Sonderfahrten um oder durch Aalen mit fremden Trieb-

fahrzeugen werden sie auch als Lotse eingesetzt.

Auf dem Streckenabschnitt Donauworth—Augsburg der Strecke Stuttgart—Aalen—

Miinchen (mit einem durchgehenden Eilzugpaar tiber diese Strecke) wurden einige

Zeit lang Versuche mit einem neuen vereinfachten Streckensignalsystem gemacht; die

Folge war, dafl das Fahrpersonal aus Aalen auf der gesamten Fahrt zweierlei Strecken-

signalsysteme zu beachten hatte. Ubrigens ist dieser etwa 40 km lange und fast gerade

Streckenabschnitt neben dem reguliren Zugverkehr noch Versuchsstrecke fiir allerlei

Bahnobjekte, so daf§ das Fahrpersonal im Vorbeifahren immer wieder einen Blick auf
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e, -
Eine E-Lokomotive der Reihe 120 vor dem InterRegio Gorlitz—Dresden—Niirnberg—Karls-
rube bei einem Zwischenhalt in Aalen. Die Maschine hat 5600 kW Antriebsleistung und ist
200 km/h schnell; im Fiihrerstand kein Aalener Personal. Rechts im Bild die Kilometertafel
72,0 der Remsbahnstrecke; 1993.

Neuentwicklungen werfen kann. Erwihnt werden sollen, neben anderen Versuchen,
die Fahrten der vollig neu entwickelten Drehstrom-Lokomotive der Baureihe 120, die
u. a. auch hier auf diesem Streckenabschnitt 1982 bis 1984 durchgefihrt wurden; dabei
setzte man die Vorserienlokomotiven vor planmifligen schweren InterCity-Ziigen
oder die 120 001 vor einem Sonderzug fiir geladene Giste der Bundesbahn bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 265 km/h ein. Ebenso getestet wurden hier neue luftgefe-
derte Laufdrehgestelle der ICE-Mittelwagen bei Geschwindigkeiten von {iber
300 km/h; zu sehen sind 1993 auch die neuen Doppelstockpersonenwagen der Bun-
desbahn im planmifiigen Einsatz.

Der TEE-Rheingold von Amsterdam nach Basel und zuriick bekam im Sommer 1983
einen Fligelzug von Mannheim tber Heilbronn—Stuttgart—Aalen—Donauwérth
nach Miinchen und zuriick. Dieser Zug wurde in der Publikumsnachfrage leider nicht
gut angenommen (nur 1.Klasse mit Zuschlag, wohl schone Landschaft, aber wenig
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Tempo) und verschwand sehr schnell wieder aus dem Fahrplanangebot. Obwohl aus-
gebildetes Fahrpersonal in Aalen vorhanden war, ist fir die Strecke Stuttgart—Miin-
chen und zuriick niemand von hier eingesetzt worden.

Fur Tageszeiten mit kleinerem Personenverkehrsaufkommen werden bei uns neben
Dieseltriebwagen auch Wendeziige mit E-Loks eingesetzt. Ein Wendezug ist ein lok-
bespannter Zug mit Steuerwagen am anderen Zugende, bei dem bei Fahrtrichtungs-
wechsel die Lokomotive nicht umgesetzt werden muff. Fithrt der Steuerwagen den
Zug, muf§ die schiebende Lok nicht mit Personal besetzt sein; die Steuerbefehle wer-
den elektrisch tibertragen.

Von Mai 1994 bis Mai 1995 betrigt die Zahl der taglich verkehrenden Reiseztige in den
beiden Achsen ab Aalen in Richtung

Schwibisch Gmiind: Montag—Freitag 37
Samstag 29
Sonn-/Feiertag 24
Heidenheim: Montag—Freitag 20
Samstag 15
Sonn-/Feiertag 10
Nordlingen: Montag—Freitag 10
Samstag 6
Sonn-/Feiertag 5
Crailsheim: Montag—Freitag 19 (28)
Samstag 16 (18)
Sonn-/Feiertag 15 (17)

(Klammerwerte gelten fir Ellwangen.)

Diese Zuge sowie diejenigen der Gegenrichtungen und die zahlreichen nicht aufgeli-
steten Giiterztige sind von Fahrpersonal aus Aalen, Crailsheim, Ulm, Stuttgart, Niirn-
berg, Nordlingen und Kornwestheim gefiihrt worden.

Erginzend noch die Elektrifizierungsdaten in der West-Ost-Achse durch Aalen mit
Gabelung in Goldshéfe:

Stuttgart 1933, Cannstatt 1933 (seit 1933 weiter iber Ulm bis Augsburg), Waiblingen
1949, Schorndorf 1962, Aalen 1971, Goldshofe 1972, Nordlingen 1972, Donauwérth
1972 (weiter unter seit 1935 bestehendem Netz bis Augsburg und weiter seit 1931 bis
Miinchen); Crailsheim 1985, Ansbach 1985 (weiter unter seit 1972 bestehendem Netz
bis Nirnberg).
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SchlufSbetrachtung

Die Durchfihrung eines zwangliufig so straff geregelten Eisenbahnbetriebes, die Be-
dienung und Steuerung von Triebfahrzeugen aller Art sowie sonstige verschiedenar-
tige Tétigkeiten im Bereich der Eisenbahn setzen bestimmte korperliche und geistige
Fahigkeiten und Krifte voraus; dem einzelnen Menschen wird in jeder Hinsicht eini-
ges abverlangt. Deshalb muf$ die Ausbildung vor allen Dingen griindlich und sehr viel-
seitig sein; das fordert eben Zeit und Geduld. Einmal erworbene Kenntnissse miissen
bei Dienstunterricht und Dienstbesprechungen laufend erhalten, beim Fortschreiten
der Technik immer erweitert und auf evtl. neu hinzukommende Aufgaben ausgedehnt
werden. Weil diese Belastung grof} ist, wird schon seit langer Zeit ein wachsames Auge
auf das Personal gerichtet. Wegen der groflen Verantwortung im Betriebsdienst und
tiberall auf verschiedenen Posten hat der Gesetzgeber (weil schon immer Staatsbahn)
schon sehr frith entsprechende Vorschriften erlassen und Mafinahmen ergriffen: z. B.
ab 1847 Unterstiitzungsverein, ab 1866 Bau von Eisenbahnerwohnungen, ab 1884
Eisenbahndienstprifungen, Personalannahme- und Ausbildungsvorschriften, Kran-
kenkassen, ab 1890 offizieller bahnirztlicher Dienst mit laufenden Gesundheitsiiber-
prifungen, eigene Eisenbahnbetriebskrankenkasse, Fiirsorge fiir Geschadigte durch
Betriebsunfalle, Invaliditits- und Altersversicherung; in spateren Jahren kamen noch
einige Einrichtungen im sozialen und gesundheitlichen Bereich, auch Selbsthilfeein-
richtungen der verschiedensten Art hinzu. Auflerdem soll noch erwihnt werden: ab
1867 Verein Deutscher Lokomotivfithrer VDL (spiter Gewerkschaft Deutscher Lo-
komotivfihrer und Anwiérter GDL). Kurz zusammengefafit: Es wird fiir alle Bedien-
steten sehr vielseitig gesorgt.

Das Fahrpersonal ist nach Erfullung der Voraussetzungen verbeamtet (1993) und be-
zieht Gehalt mit Pensionsberechtigung. Die Besoldung richtet sich nach der gesamten
bisherigen Ausbildung, nach der augenblicklich vorwiegend ausgeiibten Titigkeit und
der personlichen Leistung mit entsprechender Einstufung in das bestehende Besol-
dungsgefiige und nach dem Dienstalter; dazu kommt im Fahrdienst noch Aufwands-
entschidigung, auch Fahrgeld genannt, nach einer bestimmten Bewertung. Ferner er-
halten die Bediensteten fiir sich und ihre Familien (mit Kindern, fiir welche es Kinder-
geld gibt) einige Freifahrscheine pro Jahr.

Trotz vieler Aufrufe und verschiedener Werbemafinahmen ist die Nachfrage nach Lo-
komotivfuhrerausbildung gegeniiber fritheren Zeiten nicht mehr so groff, weil nur
noch wenige eine etwas lingere, aber dringend notwendige umfassende Ausbildung,
die meist an verschiedenen Orten stattfinden muf}, mitmachen wollen, nur noch we-
nige nach dem ersten Ausbildungsabschnitt zuerst einige Zeit Rangierdienste fahren
wollen, nur noch wenige solche fahrplan- und fahrzeugbedingten Dienstpline mit oft
sehr unregelmifligen Zeitablaufen sowie mit Dienstverpflichtungen an manchen
Sonn- und Feiertagen haben wollen und nur noch wenige die finanziellen Entschidi-
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gungen dieser verantwortungsvollen Tatigkeit in Verbindung mit der Bedienung und
dem Umgang mit immer wertvollerem Fahrzeugmaterial einsehen wollen.
Heutzutage ist in der freien Wirtschaft die Bezahlung und anderes oft lukrativer. So
bleibt der mit viel Liebe und Begeisterung zur Technik behaftete und geduldig auf-
wirtsstrebende Anwirter fiir den Beruf des Lokomotivfihrers tbrig, der langsam,
aber sicher sein gestecktes Ziel erreicht: ,,Ich bin alleinverantwortlicher Fihrer einer
groffen und starken Lokomotive.“ Von einem Frauenmund gesprochen, ist dieser Satz
auch wohlklingend. Die Durchfithrung der Bahnreform wird ab 1994 einige Anderun-
gen bringen.

Die Lokomotivfithrer der Hirtsfeldbahn von Aalen tiber Neresheim nach Dillingen —
1901 bis 1972 als Privatbahn mit Dampflokomotiven und zuletzt Motortriebwagen in
1000 mm Spurweite betrieben — wurden in dieser Betrachtung nicht erwihnt.

Quellen und Literatur:

Dienstvorschriften DV 948 B/1 Dienst auf Dampflokomotiven, 1965; DV 948 B/2 Dienst auf Elektrischen
Triebfahrzeugen, 1965; DV 948 B/3 Dienst auf Brennkrafttriebfahrzeugen, 1965; DV 408 Fahrdienstvor-
schriften, 1951; DV 301 Signalbuch, 1959.

Verfahren fir die Ausbildung zum Lokomotivfithrer 128246, 1951.

Bildfahrplan der BD Stuttgart 1965/66, Bl. 16.

Buchfahrpline der BD Stuttgart, Hefte 4, 5, 16 von 1957, 1966, 1974.

Dienstplan 61.01 des Bw Aalen vom 29. Mai 1960.

Dienstdauervorschrift 1971/1976.

Berufswahl Bahn: Sicher in die Zukunft, 1992.

Kleinere Stellen aus verschiedener Literatur.

Informationen von Siegfried Kieninger, zuerst beim AW Aalen, dann Lokomotivfiihrer beim Bw Aalen, zu-
letzt Dienststellenleiter der Aufienstelle Aalen beim Bw Crailsheim.

Informationen vom Stadtarchiv, Stadtmessungsamt und Bauordnungsamt der Stadt Aalen sowie aus der
Kocher-Zeitung. Fir alle Informationen danke ich sehr herzlich.
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