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Von der Reparatur-Werkstitte zum Bundesbahn-Ausbesserungswerk

Aalen
Eine Riickschau auf 92 Jahre (1863—1955)

Eduard Schittenhelm

Mit der Eroffnung einer durchgehenden Eisenbahnlinie Stuttgart — Waiblingen —
Schorndorf — Gmiind — Aalen — Wasseralfingen am 18. Juli 1861 begann fiir Aalen und
den Raum um Aalen ein neues, von der Eisenbahntechnik gepragtes Zeitalter. Damit
war ein zunichst langsamer, aber dann schnell und stetig wachsender Aufschwung
spurbar.

Weitere Eisenbahnlinien waren oder wurden in Ostwiirttemberg geplant und gebaut,
so dafl sich die Verkehrserschlieffung stark erweiterte und damit das Verkehrsaufkom-
men durch den Giiterverkehr, den Giiter- mit Personenverkehr und den reinen Perso-
nenverkehr der Eisenbahn wesentlich erhohte.

Deshalb wurde von den zustindigen Fachleuten der wiirttembergischen Eisenbahndi-
rektion als dringend notwendig erachtet, neben der im Stuttgarter Raum liegenden,
stark ausgelasteten Werkstitte Esslingen eine weitere Werkstatte (Filial-Werkstitte)
fur die Stationen der Remsbahn zu erstellen. Der Vorschlag benannte als Standort
Aalen, weil von dort aus viele direkte Verbindungen in den ostwirttembergischen
Raum méglich waren. Eine entsprechende Vorplanung von Klein und Morlok lag am
28. April 1863 bei der Eisenbahn-Kommission vor. Mit dem 22. Juni 1863 wurde die
konigliche Genehmigung fiir eine Reparatur-Werkstitte fiir Lokomotiven und Wagen
in Aalen erteilt und das Finanzministerium beauftragt, die notwendigen Schritte ein-
zuleiten. Die Riickschau beginnt also im Jahr 1863.

Die Werkstdtte entstebt

Nordéstlich vom Verwaltungsgebiude des Bahnhofes Aalen, jenseits der Gleisanlage,
war ein Gelinde fir den Bau der Reparatur-Werkstitte vorgesehen.

Die Baupline sahen einen zusammenhingenden Gebiudekomplex vor (Grundrifi-
form etwa wie in E), bestehend aus zwei Langsfligeln, je 180 Fuf§ lang und 70 Fuf§
breit (51,57 m x 20,06 m, parallel zu den Gleisen des Bahnhofes), und drei Querfli-
geln, je 220 Fufl lang und 65 Fuf} breit (63,03 m x 18,62 m), sowie einer stidostlich da-
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von gelegenen polygonférmigen Lokomotivremise, 61 Fuff breit.! Am 18. August
1863 war die auf Seite 143 abgedruckte Ausschreibung fiir die Hochbauarbeiten in der
Zeitung zu lesen.

Nach der Ausschreibung war auch eine zur Werkstatte gehorende Gasfabrik geplant.
Im Ratsprotokoll der Stadt Aalen vom 29. August 1863 ist unter Punkt 4 auf den Sei-
ten 618—620 dazu auszugsweise nachzulesen: ,Durch die Ausfithrung dieses Planes
geht fiir die hiesige Stadtgemeinde, die sich eines regen gewerblichen Verkehrs erfreut
u. deren Einwohnerzahl im raschen Zunehmen begriffen ist, die Moglichkeit der Er-
richtung einer Gasbeleuchtung verloren.“ Weiter heiflt es im Stadtratsprotokoll, ein
Schreiben von Baurat Morlok lasse Hoffnung erkennen, daf§ die Eisenbahnbauverwal-
tung ihr Projekt, eine bahneigene Gasfabrik zu erstellen, fallen 1af3t.

Darauthin lautete nach eingehender Besprechung der einstimmige Stadtratsbeschluf§
(Auszug): ,Die Herren Link u. Miiller aus Stuttgart zu ermichtigen, in hiesiger Stadt
eine Gasfabrik fir eigene Rechnung, d.h. auf ihre Kosten zu erbauen u. zu betreiben
unter der Bedingung, daf} die den Privaten und der Stadt, falls letztere zur Gasbeleuch-
tung Ubergehen wollte, den Gasbedarf um die in ihrer Zuschrift vom 23. Mirz 1863
festgestellten Preise abgibt ... Die Herren Link u. Miller werden gebeten, den Ver-
trags-Entwurf vorzubereiten und solchen zur Prifung u. Genehmigung in méglich-
ster Bilde vorzubringen.

Am 24. Februar 1864 wurde der Stadtbauplan fir die Gasfabrik genehmigt und das
Geldnde bereitgestellt. Das Baugesuch wurde am 12. April 1865 genehmigt und tber
das Oberamt weitergeleitet; zum 2. August 1865 hat der Stadtrat die Regierungsge-
nehmigung zur Kenntnis genommen. So kam die Stadt Aalen zur (allerdings von Aus-
wirtigen betriebenen) Gasfabrik, sozusagen als Nebenprodukt zur Reparatur-Werk-
statte.

In der Bevolkerung gab es dartiber Unmut, haben doch am 9. Dezember 1865 mehrere
Birger in der Zeitung in einem Artikel ,,Mehr Licht“ sowohl die Gasbeleuchtung an-
stelle der angeblich billigeren Erdolbeleuchtung gefordert, als auch auf die Vorteile
und den Nutzen einer stadteigenen oder von einem Einheimischen betriebenen Gas-
fabrik fir die Stadt, den Bahnhof und die Reparatur-Werkstitte (Anschlufy 500 Flam-
men) hingewiesen.

Doch wieder zuriick zur Bauausschreibung. Die anschlieflende Vergabe der Bauarbei-
ten (ohne Gasfabrik) geschah in folgender Weise:

Die Grab-, Maurer-, Steinhauer- und Pflastererarbeiten an die Werkmeister M. Kras-
sel und J.W. Ulrich in Lauchheim, die Schreinerarbeiten an Schreinermeister Carl Si-
mon in Aalen, die Schmiedearbeiten an die Schmiedemeister Gottfried Biuerle, Ernst
Holz und Leonhard Koch in Aalen, die Hafnerarbeiten an Hafnermeister Brucker in
Aalen. Die anderen Arbeiten wurden nach Ludwigsburg, Deggingen, Esslingen,
Stuttgart-Berg, Oberttirkheim, Metzingen und Neckarsulm vergeben.

Die Bauarbeiten schritten ziigig voran, so daf§ der Bau termingemif} Ende 1865 fertig-
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gestellt werden konnte. Danach erfolgte der Innenausbau und die Beschaffung, Auf-
stellung oder teilweise auch eigene Herstellung der Inneneinrichtung.
Am 22. Mai 1864 berichtete die Zeitung:

Nalen. Der ,SHwdb. Merfur® von geftern  bringt
einen Idngeren Artifel vom Hier, bem twir jum Theil Heute
wiedergeben.  Hunderte von NArbeitern find fdow feit
einigen Monaten in THatigleit, und unter ibren Handen
feben wir am norddftliden €ude unferer Stadt, ganj in
ber Nibe ded Bahnbhofes, ein rviefenhafted Sebdude ausd dem
Boden bervormadien, dad binnen Kurzem in feinen weiten
Riumen teitere Hunderte von Arbeitern aufnebmen wird,
die neue Hauptreparaturivertftdtte der drei hier jus
fammenlaufenden Cifenbabnen, der Rems:, Breng- und Nord-=
linger Bahn. Diefed grofartige Ctabliffement muf auf
unfere LVerbaltnifje einen bedeutenden €influB ausiiben. Ju-
nadft wird unfere in einem gang merfwiirdigen Steigen bees
griffene Bevolterung dburd) dafjclbe einen neuen, bodit nam-
baften Buwad)d exhalten, und ta ift dann der Bauthatigleit
ein weited Feld erdifnet, benn {ider werden die vom Staate
ju erbauenden Mbeiterivobnungen nidt geniigen, um alle
die vielen Cinwanderer unterjubringen, die in demfelben
Acbeit finden folen. {Hud aix unfere Stadt als Corperation
treten verfdhiedene Anfordevungen heran, Dderen griiudlide,
allfeitig befriedigende Crlebigung autd Lringendite geboten iit.
Wit wollen hiebei abfehent vonVerfdhdnerungen undBerbejjerung
im euferen der Stadt. Dringend geboten -ift unddft eine
griindlidge Reorganifation unfered Sdulwefen2, unabrociss
lid Defonderd audy eine BVermehrung der Edullocale; ferner
ber Bau eined Kranfenbaufes. Wir wiffen jwar nidt, ob
und welde Borkehrungen in dieler Ridtung von der Staatss
behorde fiir bdie Arbeiter der Reparaturwerfitdtte getroffen
werden wollen, aber fo viel ftebt feft, dag unfere feitherigen
Cincidhtungen dem Bebdiirfnifle entfernt nicdht entfpredhen und
fid) vollend3 al8 total iungeniigend eviveifen twerdbem, toenn
cine groBere Anzahl von Mbejtern auf diefelben angewiefen ift.
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In obigem Artikel war u.a. auch das Wohnungsproblem angeschnitten. Einer Aus-
schreibung vom 19. September 1865 zufolge wurden zunichst eine Maschinenmei-
ster-Wohnung und sechs Wohnungen fir Arbeiter der Reparatur-Werkstitte Aalen
erstellt.? Erwahnt wurde auch der Anstieg der Bevolkerungszahl. Aus den Zeitungen
liegen folgende Zahlen vor: 1862 hatte Aalen 4 586, 1864 4 882, 1869 5 656 und 1890
7 091 Einwohner. Die beiden ebenfalls angesprochenen Punkte Schullokale und
Krankenhaus wurden, den Moglichkeiten entsprechend, nach und nach in Angriff ge-
nommen. Die Bezeichnung ,,Hauptreparaturwerkstitte® tauchte in obigem Artikel
erstmals auf.

Im November 1865 wurden die Lokomotivfithrer und -heizer, die den Fahrdienst auf
der Rems- und Brenzbahn (Aalen-Heidenheim) zu versehen hatten, nach Aalen ver-
setzt. Gleichzeitig wurden die ersten Werkstattenarbeiter angenommen und mit ihrer
Hilfe die inzwischen gelieferten Werkzeugmaschinen aufgestellt. Bis April 1866 wa-
ren in der Liste der ersten Arbeiter und Beamten der Reparatur-Werkstitte Aalen ins-
gesamt 28 Personen verzeichnet. Die Leitung hatte Maschinenmeister Lorenz, der die
Werkstitte einzurichten und dann spater ihren Betrieb zu tibernehmen hatte.

Im Jahr 1866 waren als Innenausstattung in den Fliigeln I bis V vorhanden: Schlosse-
rei, Dreherei, Schreinerei, Lackiererei, Flaschnerei, Werkbinke mit Schraubstocken,
Schmiede, Dampfthammer, Kesselschmiede, Kupferschmiede, Metallgieflerei, Glith-
und Trockenofen, Wasserbehilter, Dampfkessel, Dampfmaschine, Transmissionen
fur den Werkzeugmaschinenantrieb, Riderpresse, Wagenausbesserungsstinde, Ab-
und Aufbaustinde fur Lokomotiven, Tenderwerkstatt, Hebezeuge, Biiro- und Lager-
riume.

Fir die Behandlung der zur Unterhaltung in der Werkstatte Aalen zugeteilten Loko-
motiven mufSten noch Fachkrifte fir Lokomotiven der Werkstitte Esslingen (seit
1848 in Betrieb) mit in Anspruch genommen werden. Erst Anfang April 1866 war die
Werkstitte Aalen unabhingig von der Werkstitte Esslingen.

Das Jahr 1866 kann deshalb als Grindungsjahr fir die Reparatur-Werkstitte Aalen
angesehen werden.

Die Aufgaben der Werkstitte

1. In der Zeitung vom 24. Mai 1864 wurde tiber die wiirttembergische Eisenbahn im
Jahr 1862/63 berichtet; u.a. war zu lesen: ,Das Betriebsmaterial bestand am
30. Juni 1863 aus 129 Lokomotiven, 207 vierachsigen und 36 zweiachsigen Personen-
wagen, 16 Bahnpostwagen, 5 Gefangenen- und Krankentransportwagen, 481 vierach-
sigen und 1 064 zweiachsigen Giiterwagen, 32 Gepackwagen, 120 Langholztransport-
wagen.“ Ein Teil dieser Fahrzeuge (und spater noch weitere) wurde in Aalen ab 1866
unterhalten, gewartet, repariert und umgebaut oder nachgertistet.
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2. Um die Aufenthaltsdauer der Fahrzeuge in der Werkstitte moglichst kurz zu halten
(eine Instandsetzung dauerte friher oft mehrere Monate), wurden auf Vorrat ver-
schiedene verschleiflanfillige Teile vorgefertigt oder spater nach Tausch wieder aufge-
arbeitet. Dies ging vom kleinen Ventil bis zum ganzen Lokomotivkessel. Es mufiten
deshalb viele Lagerrdaume zur Verfiigung stehen. Deswegen ist auch verstiandlich, daf§
von den anfangs sehr vielen Lokomotiv- und Wagentypen mit den unterschiedlichsten
Einzelteilen moéglichst frith auf wenige Standardtypen tibergegangen wurde. So wur-
den dann spiter jeder Werkstitte ganz bestimmte Fahrzeuge zur Untersuchung, Re-
paratur und Ausbesserung zugewiesen, egal wo diese iiblicherweise in Wiirttemberg
stationiert waren. Auflerdem wurden von der Werkstitte Aalen aus simtliche wiirt-
tembergische Eisenbahnwerkstitten mit Rotguflteilen, Bronze und Weifimetall ver-
sorgt; auch wurde im Werk Aalen eine besondere Lagermetallmischung entwickelt.
3. Die Koniglich Wirttembergische Staatseisenbahn (K.W.St.E.) gab zum 1. Oktober
1915 wiederholt eine Ubersicht iiber die Bahnbezirks-Einteilung heraus, in welcher
u.a. folgendes stand:
a) Die Bezirke fiir die Werkstitteninspektion Aalen hinsichtlich der Unterhaltung der
mechanischen und maschinellen Anlagen sowie der regelmifligen Kranpriifungen sind
die Bauinspektionen Aalen, Crailsheim (ohne Bahnhof Crailsheim), Hall, Schorndorf,
Ludwigsburg (nur die Strecke Marbach bis Beilstein).
b) Ferner hat die Werkstitteninspektion Aalen fiir Arbeiten bei auflergew6hnlichen
Vorkommnissen — Betriebsstorungen usw. — und beim Lauffihigmachen schadhafter
Wagen auf folgenden Strecken zu sorgen:
Aalen — Schorndorf (einschlieflich),
Aalen — Heidenheim (einschlief8lich),
Aalen — Ellwangen (einschliefllich),
Aalen — Nordlingen (Landesgrenze),
(Aalen — Ballmertshofen),
Schorndorf — Welzheim,
Gmiind — Goppingen (ausschliefllich).
‘Diese Einteilung mit den zugeh6renden Aufgabenbereichen hatte im Prinzip auch frii-
< her schon so gegolten, denn z.B. am 18./19. September 1888 stand in Berichten der
Zeitung iber ein Zugunglick (Zusammenstoff von einem, gegen bestehende Fahr-
dienstvorschriften rangierenden Guterzug mit Personenbeférderung aus Aalen und
einem Personenzug aus Stuttgart) in Unterbobingen, dafl die Vorstinde von Bahnin-
spektion und Eisenbahnwerkstitte Aalen am Ungliicksort zur Feststellung des Tatbe-
standes (Personen- und Sachschaden) erschienen waren.
Punkt 1 der Aufgaben mufl noch etwas ausfihrlicher besprochen werden. Seit es
Eisenbahnverkehr gibt, sind auch verschiedene Verordnungen und Gesetze erlassen
worden, in welchen u.a. steht, dafl Fahrzeuge gesetzlich iberwacht werden missen.
So entstand schon sehr friih eine Art Uberwachungsorgan, das spiter (4. November
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Die Reparatur-Werkstitte Aalen, nach 1866.

1904 bzw. 17. Juli 1928) in die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BO) einmiin-
dete, die heute grundsitzlich noch gilt. Friher war die stindige Wartung und Pflege
der Fahrzeuge den Werkstitteninspektionen tibertragen. Aufgrund der Laufleistun-
gen waren die Fahrzeuge nach einem bestimmten Turnus den vorgeschriebenen Revi-
sionsarbeiten zuzufithren; auch die laufende Betriebswartung und Ausbesserung ge-
horten zu den Aufgaben. Erst gegen die Jahrhundertwende iibernahmen die Lokomo-
tivstationen bzw. spiter die Bahnbetriebswerke Teile dieser Aufgaben. Fiir die Repa-
ratur-, spater Hauptwerkstitten blieben dann in erster Linie ,,nur® noch die auflerge-
wohnlichen Reparaturen und hauptsichlich die umfangreichen Ausbesserungen nach
der Hauptuntersuchung tibrig; mit dem Eisenbahnbetrieb (Zugforderungsdienst) di-
rekt hatten sie dann nichts mehr zu tun. Deshalb waren Ausbesserungswerk und Be-
triebswerk in Aalen verschiedene Institutionen, obwohl sie frither direkt nebeneinan-
der angesiedelt waren.
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Doch wieder zurtick zur Lokomotivausbesserung. Die Maschinen wurden je nach
Umfang der notwendigen Arbeiten mehr oder weniger in ihre Einzelteile zerlegt, alle
diese Teile grindlich untersucht, ausgebessert, Teile neu gefertigt oder gegen andere
getauscht und dann wieder zusammengebaut. Nach solch einer Ausbesserung und an-
schliefenden Probefahrt (ohne und mit Anhingelast) war die Maschine wieder neu-
wertig und fiir die Aufgaben der nichsten Jahre gertistet, bis der nichste Untersu-
chungstermin fallig war. .
Daf$ man sich schon sehr frith mit den Problemen der Reparaturen und Aufarbeitun-
gen der Maschinen beschiftigt hat, zeigt folgender Ausschnitt aus einem Beitrag in
Glasers Annalen von Max Mayer tber die Maschinenfabrik Esslingen: ,,Der Lokomo-
tivbau zeigte sogar schon Ansitze zur Normalisierung. Ein durch sorgfaltige
Arbeitererziehung in Fleisch und Blut der Belegschaft tibergegangenes Toleranzsy-
stem ermoglichte Kessler in seinem ersten Angebot an die Staatsbahn die Verpflich-
tung der Auswechselbarkeit jedes Lokomotivteils ohne Nacharbeit unter den angebo-
tenen Lokomotiven — ein Wunder bei dem damaligen Stand der Mefltechnik.“ Die
DIN-Passung (Deutsche Industrie-Norm), die den problemlosen Tausch von Teilen
ermoéglicht und garantiert, wurde in Deutschland erst 1922 eingefithrt (Anfinge ab
1917).

Zum Unterhaltungsbestand in Aalen gehorten friher die Fahrzeuge der Rems-,
Brenz- und Jagstbahn sowie angrenzender Bahnstrecken. Nach einiger Zeit waren im
Bestand Lokomotiven der spiteren Baureihen 13, 57, 75, 91 und 92; so waren z. B. im
Juli 1928 insgesamt 272 Lokomotiven dem Ausbesserungswerk Aalen zugeteilt, dar-
unter 103 Lokomotiven der Reihe 57 (Giiterzuglok mit Schlepptender) und 93 Loko-
motiven der Reihe 75 (Personenzugtenderlok?®). Ferner waren die Baureihen 93 und 94
sowie ab 1939 Schmalspurlokomotiven der Baureihe 99 im Unterhaltungsbestand ver-
zeichnet. Giiterzuglokomotiven der Rethe 50 und Personenzuglokomotiven der
Reihe 38 wurden in erster Linie fiir den harten Einsatz im russischen Winter vorberei-
tet (besondere Kilteschutzmafinahmen fir den Dienst im Zweiten Weltkrieg). Die
Hauptuntersuchung fiir Normalspurlokomotiven war alle drei bis vier Jahre oder
nach 60 000 — 80 000 km Laufstrecke fillig, je nach Baureihe. Der Zeitaufwand fiir
die Ausbesserung betrug anfangs tiber 200 Tage und konnte tber Jahrzehnte hin-
weg auf etwa 90 Tage gesenkt werden. Durch mehr Rationalisierung und kon-
sequente Anwendung des Tauschverfahrens war die Zeit weiter bis auf etwa 12 Tage
reduzierbar, je nach Baureihe und Umfang der notwendigen Arbeiten (Schadgrup-
pe).

Noch kurz etwas zur Wagenuntersuchung. In einem Leitfaden von 1910 fiir den tech-
nischen Unterricht im Eisenbahnwesen (speziell in der Wagenunterhaltung) in Wiirt-
temberg stand iber die regelmifig wiederkehrende Untersuchung von Eisenbahnwa-
gen (§ 14 Wirtt. Wagenvorschriften) folgendes: Innerhalb gewisser Fristen ... muf je-
der Wagen zur Vornahme einer griindlichen Untersuchung aller seiner Teile ... und
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zur Ausfihrung der etwa notwendigen Ausbesserungsarbeiten der zustindigen
Werkstitte zugefuhrt werden, und zwar Wagen (Personen-, Gepick-, Giiter-, Heiz-
und Bahnpostwagen) fiir Schnellziige nach einem halben Jahr oder 40 000 km Lauf-
strecke, Wagen (Personen-, Gepick-, Giiter-, Bahnpost- und Gefangenenwagen,
Rollschemel, Tarierwagen und Wagenkrane), die in Personen- und Giiterziigen lau-
fen, nach einem Jahr, sonstige Wagen alle drei Jahre. Der Zeitaufwand fiir die Ausbes-
serung in der Werkstitte schwankte etwa zwischen 7 und 50 Tagen, je nach Gattung
des Fahrzeuges und der Schadgruppe.

Aus Verwaltungsberichten der Verkehrsanstalten (K. W. St. E.) und Werkstatistiken
(DR und DB) ergibt sich fiir Aalen (soweit im einzelnen bekannt) folgende Aufstel-
lung:

Werkstatt Beamte und  Lehrlinge  Ausbesserungen Zuteilung
Arbeiter ~ Angestellte Praktikanten Lok Wagen Lok Wagen
1879 zus. 136 21
1881 zus. 138 35
1889 zus. 106 77
1899 zus. 217 68 960
1905 zus. 235 82 1031
1912 zus. 255 20 126 3540
1928 312 32 272
1938 237 31 45 1335 186
1953 243 43 18 240 63 248 143
1954 139 29 133 42 85 34

Ein Blick in die Zukunft sei an dieser Stelle erlaubt: Der neue ICE, bestehend aus zwei
Triebkopfen und mehreren verschiedenen Mittelwagen (= zwei Lokomotiven und
mehrere Wagen) soll ab Mitte 1993 nach drei Jahren Laufzeit und 1,2 Millionen Lauf-
kilometer zur Hauptuntersuchung ins neu eingerichtete Ausbesserungswerk Nirn-
berg und bereits nach 13 Arbeitstagen das Werk wieder verlassen konnen.

Einige technische Verinderungen an Fahrzeugen (meist Nachriistungen oder Umbau-
ten) im Laufe der Jahre miissen noch angesprochen werden, weil diese fiir viele Eisen-
bahn-Werkstitten in Wiirttemberg einschliefflich der Wagenwerkstitte Cannstatt da-
mals in Frage kamen:

a) Fir die Heizung der Wagen im Winter muflten teilweise noch eiserne Einzelofen
eingebaut werden.

b) Eine Nordbritische Eisenbahn-Gesellschaft hatte mit der Gasbeleuchtung in Eisen-
bahnztgen Versuche gemacht; dazu wurde am 19. Dezember 1865 geschrieben:
»... die alten Ollampen sind aus den Wigen entfernt und an ihrer Stelle grofie Patent-
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Glaskugeln angebracht, in denen die Gasbrenner befestigt sind. Das Gas kann dann
von dem Wirter nach Belieben geregelt werden. Das durch das Gas erzeugte Licht ist
statig und glinzend und erh6ht die Bequemlichkeit und Annehmlichkeit der Wigen in
hohem Grade.“ Kerzenlicht oder Ollampen konnten dadurch entfallen.

c) Toiletten gab es anfangs in den Personenwagen keine; bei Bedarf waren Stations-
toiletten zu bentitzen, manchmal waren Toiletten im Gepickwagen, der immer als
Schutzwagen direkt hinter der Lokomotive lief. (In den heutigen Vororttriebwagen
der S-Bahn gibt es auch keine Toiletten mehr.)

d) Am 31. Mirz 1870 stand in der Zeitung: ,Die neueste Erfindung im Eisenbahnwe-
sen ist eine selbsttitige Bremsvorrichtung ... Die Bremsen treten, sobald der Lokomo-
tivftihrer den Dampf absperrt, in Wirksamkeit und der Lokomotivfihrer kann die
Wirkung dieser Bremsen durch Anziehen der Tenderbremse beliebig verstirken; man
bedarf nicht mehr eines besonderen Bremser-Personals.“ Lokomotiven hatten an-
fangs noch keine Bremsen, nur an den Tendern waren meistens welche angebaut (2hn-
lich der Wagenbremse). Die Westinghouse-Druckluftbremse bzw. Knorr-Bremse
wurde nach Erprobung verschiedener Bremssysteme als zukiinftige Bremsausriistung
fur die meisten Fahrzeuge erst spiter vorgesehen.

e) Am 27. April 1890 wurde aus dem wirttembergischen Landtag u.a. berichtet:
... Fur die Ausstattung der Personenziige mit der Westinghouse-Schnellbremse
250 000 Mark bereitzustellen ... Abgeordneter Stilin fragt, ob es nicht méglich wire,
auch die dlteren Wigen mit besserer Heizungsvorrichtung auszustatten, und wiinscht,
daf} das Fahrpersonal iber Bertcksichtigung der Temperaturverhiltnisse besser in-
struiert wiirde ... Ministerprés. v. Mittnacht gab die Ansicht bekannt, simtliche wiirtt.
Personenwagen mit Damptheizung auszustatten (Lebh. Bravo!).“ Weiter las man am
3. Dezember 1890 dazu noch folgendes: ,Seit kurzem sind nun simtliche im Perso-
nenzugdienst Verwendung findende Lokomotiven mit den Vorrichtungen zu Abgabe
von Dampf fir die Personenwagenheizung ausgeriistet. Von den 829 Personenwa-
gen L, II. und III. Klasse sind zur Zeit 220 Stiick fir die Dampfheizung vollstindig
eingerichtet: weitere 211 Wigen sind vorlaufig unter Belassung der Ofenheizung mit
Leitungsrohren fir die Dampfheizung versehen worden.

f) Am 14. September 1890 wurde in einem Artikel der Zeitung wiederholt ein Thema
angesprochen, das viele Gemiiter tiber Jahre, ja Jahrzehnte bewegt hatte:
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* Die Zulafjung von Giger fiir Lofomotivs
fitgrer an Stelle der bidherigen Stianbe wird von
einem Cifenbahnfadmann in Glaferd Annalen in
eingehender Weife befiitworfet. €4 wird bdott
barauf hingewiefen, daff bdie Stinbe fiir Lofos
motivfithrer von Anjang an offen und unbededt
gewefen jeien, weil man ‘geglaubt bat, baff in
einer berdrtig ungejdiiften, aujrediten Stellung
bie Aufmerffamleit bdiefer o veranfwostliden
Beamten anbanernd eine um jo regere fein wiirde.
Jnzwifden aber ift man immer mehr Havon abs
gefomnien, ein Dienjtinterefle darin ju feBen, dbah
der Beamte den Unbilben bder Wifterung gegens
itber fduplos bleibe ; insbefondbere waren es
bie Bahndrjte, die filr eine befere Cinridtung
ber Lofomotivfiihrerftande einfraten. Raddem
nun Bremfer, Bugfiibrer und Weidenfteller in
ben 3wijdenpaufen bequeme Sige beniigen diirfen,
jollte man aud) ben Lofomotivfilhrern bdie gleidpe
Grleidterung gewdbren, jumal eé nod) rinents
fdhieben ift, ob bas undusgejete Steben, weldes
beftimnte Berufafrantheiten evzeugt, nidt in Folge
phyiifder Crmidung audy die geiftige Regfamtelt
beeintradtigt. Der Verfaijer weit darauf hin,
paf in Cngland und Amerifa der [Hwere Dienft
auf der Lofomotive im Sien verfehen wird, und
empfieblt der preufijdien Staatdbahn, welde ames
rifanijde Drebgeftellwagen in Betrieb ju nehmen
beabjidhtigten foll, bei biefer Gelegenbeit aud bie
Ausftattung bder Lofomotiven mit Fiihreriigen
nad amerifanijdem BVorbild einmal ju verjuden.
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Es dauerte allerdings noch einige Zeit, bis hier wirklich etwas geschah. Zuerst wurden
bei Eloks nur einfache frei bewegliche dreibeinige Hocker auf die Fihrerstinde ge-
stellt — weil der Platzbedarf zur Bedienung der Lokomotive klein war — und spiter
wurden bei den Dampflokomotiven schwenkbare runde Sitzflichen ohne Lehne nach
und nach an den Fihrerhausseitenwinden montiert. Heute sind auf den Triebfahrzeu-
gen fest installierte wesentlich bequemere Sitze mit Lehnen vorhanden.

Der Lokomotiven-Umbaun in Aalen ab 1870

Die vier Hauptwerkstitten Aalen, Esslingen, Friedrichshafen und Rottweil mufiten
auf Anordnung der damaligen Obermaschinenmeister insgesamt 286 Lokomotiven
teilweise sehr umfangreich umbauen, manche auch zweimal, je nach Ansicht des je-
weiligen Obermaschinenmeisters. Dies bedeutete eine weitere, aber wesentliche Auf-
gabe fir die Werkstatte Aalen. Dazu war neben einer grofien Sachkenntnis viel Gefiihl
fir das Zusammenspiel und besonders fiir das Zusammenwirken aller Einzelteile einer
Lokomotive sehr prizises Arbeiten notwendig. Wenn man bedenkt, dafl die Werk-
stitte Aalen erst seit 1866 selbsttitig arbeitete — einige Jahre Erfahrung im Umgang mit
Lokomotiven bestand allerdings schon —, war dies eine ehrenvolle Aufgabe und ein
Vertrauensbeweis in die Leistungsfihigkeit aller Arbeiter und Beamten der Werkstat-
te.

Uber diese Lokomotiv-Umbauten wurden entsprechende Nachweise gefiihrt. Kurt
Seidel hat die fir die Werkstitte Aalen giiltige Umbautabelle dankenswerterweise fiir
diesen Beitrag zur Verfiigung gestellt.

Lokomotiv-Umbaunten der Hauptwerkstitte Aalen 1870—1903

Werkstatt Jahr Umbau- Betr.- Werkstatt Jahr Umbau- Betr.-
Umbau-Nr. Klasse  Nr. Umbau-Nr. Klasse = Nr.
1 70 D 43 12 75 B3 106
2 70 D 29 13 75 B3 1
3 70 B2 59 14 76 B3 5
4 73 E 88 15 76 B3 120
5 72 B 83 16 76 B3 65
6 74 B 80 17 76 B3 64
7 74 E 118 18 77 B3 10
8 74 D 4 19 77 B3 102
9 74 B 125 20 77 B3 92
10 75 B 82 21 77 B3 95
11 75 B 81 22 77 B3 45
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Werkstatt Jahr Umbau- Betr.- Werkstatt Jahr Umbau- Betr.-
Umbau-Nr. Klasse  Nr. Umbau-Nr. Klasse  Nr.
23 77 B3 111 61 93 F2 184
24 78 B3 68 62 92 Fa 163
25 78 B3 41 63 93 F2 130
26 78 B3 148 64 94 F2 154
27 79 B3 17 65 94 F2 137
28 79 B3 104 66 94 F2 162
29 79 B3 107 67 95 Ab 58
30 79 T 113 68 95 Ab 76
31 79 B3 57 69 95 F2 256
32 80 B3 90 70 95 F2 136
33 80 B3 122 71 96 Ab 313
34 80 B3 103 72 96 F2 193
35 80 B3 70 73 96 Ab 183
36 80 B3 100 74 96 Ab 60
37 81 B3 99 75 96 F2 296
38 82 T 117 76 96 E2 164
39 81 B3 20 77 96 A 336
40 82 B2 72 78 97 F2 201
41 80 B3 49 79 97 F2 79
42 82 B 93 80 97 F2 305
43 83 B 71 81 97 F2 190
44 83 B 91 82 97 Ab 7
45 84 B 21 83 97 Ab 182
46 84 B 119 84 97 F2 194
47 84 B 116 85 98 F2 197
48 85 T 87 86 98 F2 86
49 85 T 105 87 98 Ab 85
50 86 T 115 88 98 Ab 75
51 87 T 129 89 98 A 320
52 87 T 126 90 99 F2 297
53 90 Fa 170 91 99 F2 298
54 90 Fa 171 92 00 Ab 62
55 91 Fa 161 93 00 F2 269
56 91 Fa 191 94 00 F2 199
57 Al Fa 127 95 00 E2 187
58 92 Fa 200 96 00 Ab 97
59 92 F2 301 97 01 Ab 114
60 93 Ab 209 98 01 F2 169
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Werkstatt Jahr Umbau- Betr.- Werkstatt Jahr Umbau- Betr.-
Umbau-Nr. Klasse ~ Nr. Umbau-Nr. Klasse  Nr.
99 01 F2 134 104 03 F2 264
100 00 Ab 96 105 03 F2 206
101 01 F2 158 106 03 F2 186
102 01 F2 198 107 03 F2 255
103 02 Ab 232 108 02 F2 328

Warum diese Lokomotivumbauten? Aus den Umbautabellen aller Werkstitten ist zu
ersehen, daff hauptsichlich Lokomotiven mit der Achsfolgebezeichnung 2°B (ein
zweiachsiges Laufdrehgestell vorne und zwei im Hauptrahmen der Lokomotive gela-
gerte Antriebsachsen) meist in 1 B Maschinen (eine Laufachse vorne und zwei An-
triebsachsen im Rahmen gelagert) umgebaut wurden. Aus heutiger Sicht sind die
Laufeigenschaften von zweiachsigen Lokomotivlaufdrehgestellen mit damals 840 mm
bis 1 020 mm Achsabstand und 650 mm bis 930 mm Raddurchmesser nicht gerade
giinstig, bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit sogar problembehaftet (die Reisege-
schwindigkeit der Personenziige lag um 1865 bei 39 km/h); spater baute man Drehge-
stelle mit bedeutend groflerem Achsabstand und hatte damit Erfolg. Hauptaufgabe
des Drehgestelles ist es, die Lokomotive sowohl in der geraden Strecke als auch, und
dies ist besonders wichtig, in den Streckenkrimmungen und Weichen zu fihren. Die
zweite Aufgabe ist, das nicht auf den Antriebsachsen liegende vordere anteilige Loko-
motivgewicht (heute sagt man Lokomotivmasse) auf die Schiene zu tibertragen. Fer-
ner spielt, in umgekehrter Blickrichtung betrachtet, der damalige Oberbau, das Gleis,
mit den vielen Schienenstéflen (dies gab frither das rhythmische, typische Eisenbahn-
fahrgerausch) und die moéglichen Gleisungenauigkeiten eine wichtige Rolle fur die
Laufgiite und Laufsicherheit des Drehgestelles.

Die nun drehgestellosen, umgebauten Lokomotiven liefen in geraden Strecken zufrie-
denstellend, in Streckenkrimmungen und in Weichen mitunter nicht problemlos, so-
fern nicht seitenverschiebliche oder bewegliche Achsen, Spurerweiterung oder Spur-
kranzveranderungen beginstigend wirkten. Ferner ergab sich eine hohere Gewichts-
belastung fiir die jetzt einzige vordere Laufachse; dadurch wurde besonders in Kriim-
mungen der Spurkranzverschleif§ des Radreifens und auch der seitliche Schienenkopf-
verschleif} der Bogenauflenschiene grofier.

Diese von dem Obermaschinenmeister Heinrich Brockmann in den bahneigenen
Werkstitten veranlafiten und noch etwa 30 Jahre lang durchgefithrten Umbauten fan-
den nicht gerade das Wohlwollen der Maschinenfabrik Esslingen, dem ,,Hauslieferan-
ten® der K.W.St.E. fiir Lokomotiven, Wagen, Drehscheiben, Briicken und sonstigem
Bahnbedarf. Schrieb doch Georg Morlok 1890 riickblickend: ,,Der Maschinenfabrik
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Esslingen, welche durch ihre Vorsteher von Kessler, Vater und Sohn, und durch ihren
Konstrukteur Druk [Trick, d. Verf.] die Formen und Leistungen der Maschinen nach
der baulichen Anlage der wiirttembergischen Bahnen und den Verkehrsbediirfnissen
in gediegenster Weise einzurichten wufite, solide und dauerhafte Maschinen gegen
verhiltnismaflige Preise lieferte, auf deren Beschaffenheit noch keinerlei Unfall zu-
rickzufihren ist, verblieb auch fernerhin die Aufgabe, die fir den wiirttembergischen
Betrieb notigen Maschinen zu stellen.”

Radsitze, Achsen und Rider fiir die Umbau-Lokomotiven und Wagen in der Repara-
tur-Werkstitte Aalen wurden ab 1868 von dem Koniglich Wiirttembergischen Hiit-
tenwerk Wasseralfingen (heute Schwibische Hiittenwerke, kurz SHW genannt) zum
Einbau direkt an die Werkstitte geliefert.*

Auffallend ist, daff tiber die Reparatur-Werkstitte Aalen in den durchgesehenen Zei-
tungen bisher (1863—1874) wenig veroffentlicht worden ist; nur kurze Notizen waren
erschienen. Am 19. September 1872 war zu lesen: ,,Maschinenmeister Lorenz geht als
Obermaschinenmeister an die K. Bair. Staatsbahn nach Minchen. Der Wiirtt. Staat
verliert an ihm einen tiichtigen pflichttreuen Beamten, das Werkstittepersonal einen
streng rechtlichen, humanen Vorgesetzten.“ Am 28. September 1872 stand geschrie-
ben: ,,Zum Vorstand der Eisenbahnwerkstitte Aalen wurde der Maschinenmeister
Grofl in Rottweil ernannt.“ Ferner lautete am 21. April 1874 eine kleine Notiz:
»... eine vermehrte Tatigkeit in der hiesigen Eisenbahnwerkstitte, in der, wie wir ho-
ren, fir Zukunft der Lokomotivenbau eine hervorragende Rolle spielen soll.“
Abschlieflend die Zahlen der Lokomotivumbauten in allen vier Hauptwerkstitten:

Aalen 1870—1903 108 Lokomotiven
Esslingen 1867-1910 108 Lokomotiven
Friedrichshafen 1887 -1899 19 Lokomotiven
Rottweil 1877 —1904 51 Lokomotiven

Obige Aufstellung zeigt, dafy der Lokomotivumbau in Aalen intensiv betrieben
wurde, wie schon am 21. April 1874 in der Zeitung angedeutet war.

Der Verwaltungsbericht der Koniglich Wiirttembergischen Verkehrsanstalten
1886/87 nannte folgende Belegschaftszahlen:

Aalen Hauptwerkstitte 99 Personen
Crailsheim Nebenwerkstitte 17 Personen
Heilbronn Nebenwerkstitte 26 Personen

Esslingen Hauptwerkstitte 159 Personen
Ulm Nebenwerkstitte 53 Personen

Friedrichshafen Hauptwerkstitte 62 Personen

Rottweil Hauptwerkstatte 101 Personen
Tibingen Nebenwerkstitte 29 Personen
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BaumafSnabmen an Gebiuden und Einrichtungen

Die wichtigsten baulichen Veridnderungen (Um- und Anbauten) in Aalen seien hier
tabellarisch zusammengestellt:

1888
1889-1891
1896
1903/04
1901-1908

1907
1909
1911
1913
1918
1921
1921/22
1923

1936

1937
1938
1939

1939/40

ab 1945

Kupferschmiedegebaude

Kesselhaus mit Kesselerneuerung

Badhaus mit vier Zellen

Elektrische Zentrale, Stromversorgung im Werk

Grofler Lagerschuppen, mehrere kleine Arbeits-, Lager-, Biiro-, Auf-
enthaltsraume

Ostlicher Wagenbauschuppen

Stdlicher Wagenbauschuppen

Erweiterung Gieflerei und Raderwerkstatte
Biiro- und Aufenthaltsraume

Acetylenanlage fiir Gasschweiflen
Rohrmacherei, Lagerausgief§erei, Prefiluftanlage
Kesselrichthalle, Siederohrreinigungstrommel

Grofler Lagerschuppen, Anschluf} der Stromversorgung an Jagstkreis-
Uberlandwerk

Badhausverbesserung, Suppenkiiche fiir auswirtige Betriebsange-
horige

Versammlungsraum, Waschraum, Tauschlager, Warmluftheizanlage
Bearbeitungswerkstitten fir Triebwerksteile

Gleisanlagen fiir Schmalspurlokomotiven Spurweiten 1 000 mm und
750 mm

Lehrwerkstatten-Umbau, Kiichen-Umbau, Speise- und Kamerad-
schaftsraum

Beseitigung von Kriegsschiden, Wiederaufbau

Das Jabr 1890 und die Zeit bis Ende 1944

Mit der Ankiindigung vom 24. April 1890 in der Zeitung (siehe Seite 157)
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* den twerlitdtten der RKgl. Witrttemd.
Gﬁmb%‘u o \lmb ywat btt':tb mf Eo!ogit)xg.
werlfta en,Eglingen, §rie enun s
weil, fowie gbct!Bdgmmcﬂﬁ Cannftatt werdennad

inect Berfiigung Ded WMinifteriums Der ausmwdrtigen
gnn;tt moiutm. Abteilung filr die BVerfehrdan
von fe Lebrlinge aur Grletnung eine Handwerls

aufgenommen. Die Ginjtellung von Lebrlingen ift
eine befGrantte, je nadh Dem Ranm, Der bei den
cingelnen Merftdtten jur Derflgung febt. Sobne
vont Bedienfleten und Arbeitern ver Eifenbabhnoer-
waltung finden vorgugdweife Berlidfidtigung. Ges
fudbe um Aufnabme ald Lehrling find bei Dderjenigen
Werlitdtte eingureichen, bei welder der Lebrling etns
autveten wilnfdbt. Die Lebrlinge Ionnen ausdqebildet
wetden in  Nalen, Chlingen, Friedridhsbafen und
Rottweil entweder ald Shloffer und Lreber oder
al8 Sdloffer und IMedhaniler, in Cannjtatt yunddit
al8 Sdreiner, Sattler und Tapeziere, fomie ald
Qadicrer und FRaler. Tie ndbheren Bedingungen
find in Nr. 92 ded StaatdsAnzeiger's entbhalten.

erhielt die Hauptwerkstitte noch ein weiteres Aufgabengebiet. Die Lehrwerkstatt
wurde innerhalb der Werkstitte eingerichtet; die Ausbildung junger Leute zwischen
14 und 16 Jahren begann, zunichst langsam anlaufend, dann mit einer zunehmenden
Lehrlingszahl fiir vier Lehrjahre. Im Jahr 1890 wurden nacheinander bis Ende Okto-
ber insgesamt zehn Lehrlinge aufgenommen. Die Arbeitszeit ging werktags (montags
bis samstags) von 6—12 Uhr und von 1-6 Uhr, spiter samstags bis 5 Uhr (die durch-
laufende Zeitzihlung von 0-24 Uhr wurde bei der Eisenbahn erst am 15. Mai 1927
eingefithrt); zusitzlich mufite die gewerbliche Fortbildungsschule besucht werden.
Ein Stundenplan, der z.B. am 25. April 1890 in der Zeitung erschienen ist, zeigt das da-
malige Lehrangebot.
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Gewerbl. Sortbildungsfchule Dalen-

Stundenplan fiir den Sommerturs 1890.
Aufang des Anferrifts 6. Wai.

. : Q 2 Bimmer
Unterridytdgeit. Lehridader. Rro.

—©ountag vormittag 8—11 | Geometrifches Seichnen 8

TMit Unterbredyung wibrendded | Lauzeidhnen und Freibandzeihnen II. | 6

Gottegdienited fitr folde, bie ‘%ﬁnbanbacicbnm I und Modellieren 4

ibn befudjen. ajdyinenzeidynen 9

Montag abend 7—9 | Bauzeidmen und Freibandzeichnen 11, 6
1:8--9 | Gnglijcy I und IL 8u7

Diendtag abend 1/2:8—9 | Frangdfiid 7

# Aufjal, unterer Kurad 3

Mittwod) morgen 6-—7 | Qeograpbie 7

»  aben 7--9 | Naidinenzeichnen 9

~ n | Baugeidmen und Freibandzeichnen II. 6

. Freibanbgeichnen I und Todellieren 4

1:8-9 | Geometric 3

v n | Srangdiifd 7

Donnerdtag abend 7—9 | Brojeftionszeidynen 9
'/28—9 | Englijd I. und 1I S8u 7

- o~ | Gewerdliched Rechuen 3

Frettag abend 1:8-9 | Kaufmdnnijches Redinen 7

w o« | Geometrie 3

» n | Aufjag, oberer Kurd 8

Sdulvoritand:
Oberreallehrer Hdagele.

Aus diesem Angebot mufiten die fiir den Lehrberuf wichtigen Facher (der Lehrmeister
bestimmte diese) ausgewihlt und dann der Unterricht besucht werden. Fiir jedes be-
suchte Schulfach war im voraus Schulgeld zu bezahlen und bei dreimaligem unent-
schuldigtem Fehlen wurde man vom Unterricht in dem jeweiligen Kurs fir das lau-
fende Schulhalbjahr ausgeschlossen.

Die 4jihrige Lehrzeit wurde 1936 auf 3 1/2 und 1939 auf 3 Jahre herabgesetzt und der
auf einen Tag zusammengezogene Unterricht in der Gewerblichen Berufsschule in die
Arbeitszeit miteinbezogen; ferner kam noch die eigene Werkschule dazu, welche zu-
sitzlichen, etwas eisenbahnbezogenen Unterricht mit bis zu drei Stunden in der Wo-
che erteilt hat.
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Im Jahr 1920 wurden die Lindereisenbahnen zu den Reichseisenbahnen zusammenge-
falt und 1924 das Unternehmen Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft geschaffen. Im
Zuge der Neuordnung des Werkstittenwesens setzte die innere Umstellung ein und
die ,Hauptwerkstitte“ wurde in ein ,Reichsbahn-Ausbesserungswerk® (RAW) um-
gewandelt. Auch bei den Dampflokomotiven wurde eine Neuordnung vorgenom-

men:
Gattungen Baureihen
Schnellzuglok S 01-19
Personenzuglok P 20-39
Giiterzuglok G 40-59
Schnellzugtenderlok St 60-61
Personenzugtenderlok Pt 62-79
Giterzugtenderlok Gt 80-96
Zahnradlok 4 97
Lokalbahnlok L 98
Kleinlok, Schmalspurlok K 99

Ein Bild von der Wagenausbesserung in der Hauptwerkstitte Aalen; dort Beschiftigte

stellen sich vor Personenwagen dem Fotografen. Aufnabme von 1904.
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Bereits 1925 wurde ein Programm mit zwolf normierten Einheitslokomotivtypen ent-
wickelt — fiir verschiedenartige Zugférderungsaufgaben benotigte man entsprechend
konstruierte Lokomotiven —, das mit méglichst vielen gleichen Einzelteilen oder Bau-
gruppen, rationeller Fertigung, wirtschaftlicher Lagerhaltung und fur den Betrieb ein-
facher Instandhaltung viele Vorteile versprach und dann nach und nach auch gebracht
hat. Allerdings wurde in diesem Zusammenhang etwas spiter auch fiir viele zum Teil
kleinere Ausbesserungswerke das Weiterbestehen in Frage gestellt; das RAW Aalen
ist geblieben und hat die damalige Krisenzeit tiberstanden.

In der Folgezeit wurden mehrere Tausend Lokomotiven verschiedener Gattungen
neu gebaut und in Dienst gestellt, wihrend altere Maschinen teilweise ausgemustert
wurden.

Der politische Geist der Jahre 1933 bis 1945 war im Ausbesserungswerk, einem reinen
Staatsbetrieb, mehr oder weniger stark ausgepragt; dies wirkte sich in allen Bereichen
des Betriebes und in den Aktivititen der Mitarbeiter aus. Eine Fotografie von Anfang
1933 kurz nach der Machtibernahme durch die Nationalsozialisten zeigt unter der
Hakenkreuzflagge 186 ,,Gefolgschaftsmitglieder.

Das Jahr 1936 brachte als Neuigkeit die Herausgabe einer Werkzeitschrift (mit Geneh-
migung und in Zusammenarbeit mit der Deutschen Arbeitsfront), die in unregelmafii-
gen Abstinden erschien und bei W. A. Stierlin in Aalen gedruckt wurde.

Fir die Beteiligung am Leistungskampf der o6ffentlichen Betriebe erhielt das Werk
1939 und 1940 Anerkennungsurkunden der Deutschen Arbeitsfront. Anlifflich der
Reichsberufswettkimpfe konnte das Werk Kreissieger, einen Gausieger und sogar
einen Reichssieger stellen. Der Werkfithrer schrieb 1941 in ,,75 Jahre RAW Aalen“:
»Soldaten der Arbeit wollen wir sein und bleiben, die in Disziplin ihre Arbeit verrich-
ten und damit die ihnen gestellte Aufgabe in der heutigen Zeit erfiillen.“

Der ehemalige Lehrling S. K. schrieb uber seine Lehrzeit: ,,Die Lehrwerkstitte des
RAW Aalen hatte im Aalener Raum in den 30er Jahren einen guten Ruf erlangt. 1938
wurde sie mit dem Leistungsabzeichen fir vorbildliche Berufserziehung ausgezeich-
net. Um aber als Lehrling eingestellt zu werden, muflte nach der Bewerbung zuerst
eine drztliche Tauglichkeitsuntersuchung beim Bahnarzt absolviert werden. Danach
kam im Priifungswaggon der Reichsbahndirektion Stuttgart eine psychotechnische
und praktische Vorprifung. Waren dabei die Ergebnisse gut, konnte der Lehrvertrag
zwischen der Deutschen Reichsbahn als Lehrherrn, dem Lehrling und dessen gesetzli-
chem Vertreter abgeschlossen werden.

Text auf der Vorderseite des Vertrages:

Lehrvertrag fir Handwerkslehrlinge der Deutschen Reichsbahn.

Das Lehrverhiltnis ist ein Erziehungs- und Ausbildungsverhiltnis auf der Grundlage
gegenseitigen Vertrauens und gegenseitiger Treue. Die Deutsche Reichsbahn als Lehr-
herr ibernimmt es, den Lehrling zu einem tiichtigen deutschen Facharbeiter heranzu-
bilden und zur riickhaltlosen Dienst- und Einsatzbereitschaft fiir die Volksgemein-
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Das Reichsbahn-Ausbesserungswerk Aalen, 1926.

schaft zu erziehen. Der Lehrling setzt alle seine Kraft dafiir ein, diese Ziele des Lehr-

verhaltnisses zu erreichen.

Inhalt:

§ 1 Handwerk und Lehrzeit: Schlosserlehrling beim RAW Aalen.

Lehrzeit 3 Jahre — vom 1. April 1939 bis 31. Mirz 1942.

§ 2 Pflichten des Lehrherrn ...

§ 3 Pflichten des Lehrlings ...

§ 4 Pflichten des gesetzlichen Vertreters ...

§ 5 Erziehungsbeihilfe: Die Reichsbahn gewdhrt dem Lehrling eine Erziehungsbei-
hilfe. Sie betrigt wochentlich, unabhingig vom Lebensalter, im 1. Lehrjahr
3,60 RM, im 2. Lehrjahr 7,20 RM, im 3. Lehrjahr 10,80 RM.

§ 6 Urlaub: Der Lehrherr gewahrt dem Lehrling Erziehungsurlaub ...

im Alter von 14 oder 15  Jahren 18 Arbeitstage,

im Alter von 16 Jahren 15 Arbeitstage,
im Alter von 17 Jahren 12 Arbeitstage,
im Alter von 18 Jahren 9 Arbeitstage,

im Alter von 19 und mehr Jahren 7 Arbeitstage ...

161



Nimmt der Lehrling mindestens 10 Kalendertage an einem Lager oder einer Ur-
laubsfahrt der Hitlerjugend teil, so erhoht sich der Erholungsurlaub auf 18 Ar-
beitstage.
§ 7 Auflosung des Lehrvertrages ...
§ 8 Ende des Lehrverhiltnisses und Gesellenpriifung ...
§ 9 Gerichtsstand ...
Eine Ubernahme nach der Lehrzeit ins Beschiftigungsverhiltnis der Deutschen
Reichsbahn steht dem Lehrling nicht zu.
So konnte am 1. April 1939 die Lehrzeit unter Lehrmeister Ottmar Fischer und Lehr-
geselle Josef Mahler angetreten werden. Der Tag wurde begonnen mit dem Morgenap-
pell und anschliefendem Frihsport. Danach ging es in die gut eingerichtete Lehr-
werkstitte. Nach Lehrplanen lief die Ausbildung ab. Der Lehrling hatte dartiber ein
Berichtsheft zu fithren. Die Probezeit dauerte 3 Monate. Nach jedem Ausbildungsab-
schnitt mufite eine Probearbeit abgelegt werden. In der Berufs- und Werkschule
wurde das theoretische Wissen vermittelt. Ende August 1939 machten wir einen drei-
tagigen Lehrlingsausflug in den Schwarzwald. Mit dem Zug fuhren wir nach Wildbad.
Zu Fufy wanderten wir iber den Sommerberg nach Gernsbach, am anderen Tag vorbei
an der Schwarzenbachtalsperre nach Baden-Baden. Am dritten Tag ging es weiter
nach Karlsruhe. Hier trafen wir uns mit der Betriebsgemeinschaft, die dorthin mit ei-
nem Sonderzug ihren Betriebsausflug machte. Mehrere Werksangehorige konnten
durch die Mobilmachung und Stellungsbefehle daran schon nicht mehr teilnehmen.
Der Kriegsausbruch am 1. September 1939 beeinflufite die Ausbildung nicht.
Das erste Lehrjahr verging ohne besondere Vorkommnisse. In der Freizeit waren die
meisten Lehrlinge in der Flieger-Hitlerjugend titig. Bei der Lehrwerkstitte war eine
Fliegerwerkstitte eingerichtet, wo Segelflugzeuge gebaut wurden. Selbst wihrend der
Arbeitszeit ging es manchmal bei besonders gutem Flugwetter zum Fliegen. Zur Aus-
bildung gehorte auch der wochentliche Sportunterricht mit Geriteturnen, Ballspielen
und Schieffunterricht.
Die Ausbildung im zweiten Lehrjahr richtete sich besonders auf die zur Verfiigung
stehenden Arbeitsplitze an den Werkzeugmaschinen und berufsverwandten Fertig-
keiten wie Schmieden, Loten, Schweiflen usw.
Das dritte Lehrjahr 1941/42 wurde mehr und mehr durch die Kriegsereignisse geprigt.
Im Betrieb kamen ,Fremdarbeiter® aus Elsaf8-Lothringen und der Sowjetunion zum
Einsatz. Der Lehrling absolvierte in dieser Zeit seine mehrmonatige Ausbildung im
Werkbetrieb. Diese betriebsnahe Ausbildung soll die Gewihr bieten, daff sich der
Lehrling frih an die rauhe Wirklichkeit gew6hnt und daf§ er zur selbstindigen Erledi-
gung der anstehenden Arbeiten erzogen wird. Die letzten drei Monate ihrer Ausbil-
dung verbrachten die Lehrlinge wieder in der Lehrwerkstitte. Sie wurden dabei mit
hochwertigen Feinarbeiten beschaftigt. Im letzten Ausbildungsmonat stand die Ferti-
gung des Gesellenstiickes an, das Zeugnis vom erworbenen Konnen abgeben soll.
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Segelflugzeng ,Reichsbabn 2“ — vom RAW Aalen gebaut — kurz vor einem Start zum
Ubungsflug. Aufnabme von 1941.

Hierfir war eine Zeitdauer von 6—8 Tagen vorgesehen. All diese Mafinahmen zur
Ausbildung, Erziehung und Ertiichtigung brachten dann bei der Gesellenpriifung
auch den erwarteten Erfolg. Besonders gute Leistungen wurden mit Preisen belohnt.
Fir mehrere neue Gesellen wartete nach Ende der Lehrzeit bereits der Stellungsbefehl.
Die Freiwilligen mufiten am 1. April 1942 zum Kriegsdienst; die anderen wurden von
der Deutschen Reichsbahn als Lokschlosser iibernommen, jedoch im Oktober 1942
trotz UK-Stellung (unabkémmlich) eingezogen.“

Im Jahr 1939 wurden in einem Teil des Ausbesserungswerkes neben den vorhandenen
Schienen der Normalspur 1435 mm zusitzlich solche fiir 1 000 mm und 750 mm
Spurweite verlegt (Vierschienengleis). Dadurch war es moglich, Lokomotiven fiir
Schmalspurbetrieb im Werk Aalen zu iberholen oder instandzusetzen. Unter der
kleinen Zahl von Schmalspurlokomotiven gab es technisch sehr interessante Kon-
struktionen, die sich gegentiber den Normalspurlokomotiven in einigen Bauteilen
oder auch ganzen Baugruppen mehr oder weniger unterschieden und bei der Ausbes-
serung besondere Sorgfalt und Beachtung erforderten. Die Schmalspurlokomotiven
wurden zum Transport nach Aalen und wieder zurtick an ihren Standort® auf Spezial-
fahrzeuge verladen. '
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1945 und die Jahre danach

Anfang 1945 war der Krieg noch in vollem Gange, die Truppen der Alliierten kamen
bereits niher an unsere Heimat; die 1942/43 ausgegebene Kriegspropagandaparole
»Rider miissen rollen fiir den Sieg*, d.h. unnétige Reisen verlingern den Krieg, die an-
fangs tiberall zu héren und an vielen Tendern der Lokomotiven mit weifler Farbe an-
gemalt war, konnte die Menschenmassen nicht mehr beeindrucken. Die Probleme der
Menschen wurden von Tag zu Tag grofier, die Stimmung gedriickter, die Angst und
die Luftalarme nahmen stindig zu. Geregeltes Arbeiten war fast unméglich. Es war
fir alle eine harte Zeit mit vielen Entbehrungen und zahlreichen Notbehelfen.

Die wichtigsten Ziele bei Luftangriffen der Alliierten waren die Bahnanlagen, fah-
rende Eisenbahnziige und besonders die Lokomotiven. Mehrere Luftangriffe mit
Bomben und Bordwaffenbeschuf} galten dem Bahnhofsbereich Aalen und dabei blieb
das Reichsbahn-Ausbesserungswerk (RAW) und spiter so bezeichnete Eisenbahn-
Ausbesserungswerk (EAW) nicht verschont. Hier z.B. einige Daten: 2. April 1945
Angriff auf Bahnhof und RAW Aalen; 9. April 1945 Angriff auf Bahnhof und RAW,
RAW-Gieflerei brannte; 11. April 1945 RAW in Brand geschossen, Volltreffer in Be-
triebsmitte; 16. April 1945 Angriff auf RAW; 17. April 1945 Angriff auf Bahnhof und
RAW, schwere Schiden im Bahnhofsbereich, RAW-Fligel IV und Fligel V durch
5 Bomben total zerstort, ebenso die Lackierwerkstitte (das war im wesentlichen der
stidliche Gebiudeteil; der nordliche Teil, also Querfligel I und Westteil von Querflii-
gel IIT mit den herrlichen Rundbogenfenstergiebeln zum Giiterbahnhof hin und
Langsflugel II steht in der Auflenfassade heute noch). Resultat der damaligen Bescha-
digungen: Fast zwei Drittel des Werkes waren vollig oder teilweise zerstort. Am
23. April 1945 waren die Kampfhandlungen in Aalen zu Ende.

Der ehemalige Lehrling S. K. schrieb weiter: ,,Bei Kriegsende waren die Werkanlagen
des RAW sowie von Bahnhof und Betriebswerk stark zerstort. Die vom Kriegsdienst
und Gefangenschaft zuriickgekehrten Bediensteten wurden vor Arbeitsaufnahme zu-
erst einmal entnazifiziert. Die Betroffenen wurden zu Aufriumungsarbeiten bei der
Eisenbahn oder der Stadt eingeteilt. Wer nicht belastet war, konnte sofort im Werk
wieder anfangen. Zuerst wurden die Werkstitten, Hallen und Kanile vom Schutt be-
freit, die bombardierten Anlagen notdirftig aufgebaut. Bei den stark beschidigten Lo-
komotiven sind alle noch brauchbaren Teile abgebaut und alles andere verschrottet
worden. So konnte bereits Ende 1945 wieder mit der Lokomotivausbesserung begon-
nen werden. Die Bahnanlagen waren zum Teil wieder instandgesetzt, der Schienen-
verkehr nahm immer mehr zu. Der Betrieb verlangte deshalb nach mehr rollendem
Material, besonders nach Lokomotiven. Im Winter 1945/46 wurden die ersten Loko-
motiven wieder betriebsbereit gemacht. Trotz Kilte und Hunger ging es langsam auf-
wirts; ein guter Mitarbeiterstamm war im Werk wieder tatig. Die Spezialisten fiir Kes-
sel, Armaturen, Laufwerk, Triebwerk und die vielen anderen machten es méoglich, dafl
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Nach der Bombardierung des RAW Aalen stebt einsam in den Triimmern eine T 5
(Baureihe 75). Aufnabme vom 17. April 1945.

mehrere T5 (Baureihe 75), T9 (Baureihe 91) und T16 (Baureihe 94) in diesem Winter
ausgebessert dem Betrieb tibergeben werden konnten. Eine Lokomotive, die 75 001,
wurde nun ,neu gemacht. Brauchbare Teile von bombardierten Lokomotiven und
Neuteile ergaben diese stolze Neubaulokomotive. In den Jahren 1946/47 wurden die
Hallen und Werkstitten wiederaufgebaut und der Betriebsablauf normalisierte sich.
Beim benachbarten Bahnbetriebswerk wurden ab 1947 Nachwuchskrifte fir die Lo-
komotivfihrerlaufbahn gesucht. Viele ehemalige Lehrlinge des RAW Aalen nahmen
diese Chance wahr und gingen in den Lokfahrdienst; bereits 1949 fuhren davon einige
als Lokomotivfihrer.“

Mit Wirkung vom 7. September 1949 fithrte die Deutsche Reichsbahn (DR) im Verei-
nigten Wirtschaftsgebiet die Bezeichnung Deutsche Bundesbahn (DB). Ab 11. Okto-
ber 1949 bestand fir das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland die Deutsche Bun-
desbahn. Sie unterstand in ithrer Gesamtheit dem Bundesminister fiir Verkehr. Danach
erfolgte die Umbenennung von ,,Reichsbahn-Ausbesserungswerk® (RAW) in ,,Bun-
desbahn-Ausbesserungswerk“ (AW) Aalen. Das Bundesbahngesetz trat am 18. De-
zember 1951 in Kraft.
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In den Jahren um 1950 haben die Lehrlinge des Ausbesserungswerkes Aalen tiberwie-
gend in ihrer Freizeit ein Modell der wiirttembergischen Lokomotivtype T5, Baureihe
75°% im Maf3stab 1:10 gefertigt. Das Original wurde ja iber Jahrzehnte hinweg im Aus-
besserungswerk generaltiberholt; es war also als Anschauungsobjekt fiir den Modell-
bau neben den Zeichnungen jederzeit greifbar.

Dieses herrliche Modell stand dann, dank der guten Verbindung zwischen Ausbil-
dungsstitte und Berufsschule, viele Jahre im Foyer der Gewerblichen Berufsschule
Auf dem Galgenberg in Aalen und wurde 1981, nach Jahren der Abwesenheit, in einer
Ausschreibung fiir Modellbahnen in Hamburg zu einem hohen Preis zum Verkauf an-
geboten. Nach vielem Hin und Her konnte das Modell 1984 nach Aalen zurtickgeholt
werden. Ehemalige Lehrlinge, die dieses Modell gebaut hatten, konnten es bei den po-
lizeilichen Ermittlungen einwandfrei identifizieren. Durch eine turbulente ,Welt-
reise“ war das Modell an verschiedenen Stellen ramponiert, verschiedene kleine Ein-
zelteile fehlten und an den Fithrerhausseitenwinden war die Beschriftung ,Bw Aalen®
ausgekratzt. Einige Freunde der Aktion 23 029° brachten das Modell wieder in tadel-
losen Zustand, so daf} es im Ostalbkreishaus ausgestellt werden konnte.

Im Frithjahr 1990 holte die Bundesbahndirektion Stuttgart das Lokmodell ab; aus die-
sem Anlaf} schrieb -afn- (Erwin Hafner, d. Verf.) am 27. Marz 1990 in der Tageszei-
tung: ,Warum will die Bundesbahn die ,Aalener Lok* zuriick? Landratsamt und
Eisenbahnfreunde emport — ... das Ausstellungsobjekt in Aalen zu belassen, das ein
Stiick Aalener Eisenbahngeschichte verkorpert, weil Loks dieses Typs viele Jahre in
Aalen stationiert waren ...

Das im Jahr 1950 neu aufgestellte Programm fiir Lokomotiven der Deutschen Bundes-
bahn sah nur noch fiinf Baureihen neuer Dampflokomotiven vor:

Reihe 10 fiir den Schnellzugdienst (nur zwei Maschinen wurden tatsichlich gebaut),

Reihe 23 fiir Personenzug- und leichten Schnellzugdienst (die 105. Maschine dieser
Reihe war die letzte Dampflokomotive, die von der Deutschen Bundesbahn im De-
zember 1959 in Dienst gestellt wurde),

Reihe 65 als Tenderlokomotive fir gemischten Dienst (18 Stiick wurden gebaut),

Reihe 66 als Tenderlokomotive fiir leichten Personenzugdienst (gebaut wurden auch
nur zwei Stiick) und

Reihe 82 als Giiterzugtenderlokomotive (41 Stick wurden gebaut).
Keine dieser Lokomotiven war dem Ausbesserungswerk Aalen zugeteilt; nur Maschi-

nen der Reihe 23 waren im Bahnbetriebswerk Aalen zum Wenden auf der Drehscheibe
ofter zu sehen.
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2
Kranpriifung im Fliigel V des Ausbesserungswerkes Aalen. Eine an Laufkatzen hingende
schwere Personenzugdampflokomotive der Baureihe 39; diese Maschinengattung gehorte
nicht zum Unterbaltungsbestand des AW Aalen, sie war nur zur Kranpriifung nach Aalen
beordert worden. Auf dem Hallenboden im Hintergrund liegend der Blechrahmen einer
Sachsigen Lokomotive. Aufnabhme von 1950.
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Das herannahende Ende des Ausbesserungswerkes

Die Suche nach einer wirtschaftlicheren Betriebsfilhrung im Zugférderungsdienst
tihrte im Endergebnis zum generellen Strukturwandel, also zur Umstellung vom
Dampfbetrieb auf Diesel- und Elektrobetrieb, ferner zu einer ausgeprigten Rationali-
sierung in allen Bereichen der Bahn.

Viele Dampflokomotiven der ehemaligen Landerbahnen hatten schon ein recht scho-
nes Alter erreicht, so dafl die Instandhaltung und Unterhaltung zur Betriebsfahigkeit
stark zunehmende Kosten verursachte. Ferner waren neben dem verhaltnismiflig ge-
ringen Aktionsradius der Dampflokomotiven, der begrenzten Nutzleistung, der ver-
haltnismaflig langen Zeit fir die Vorbereitung zum Einsatz, der kostspieligen Zwei-
mannbedienung (heute hat man aus Sicherheitsgriinden fiir sehr schnelle Zige wieder
Zweimannbesetzung), dem hohen Aufwand an Wartungsanlagen, der geringen Aus-
niitzung des Brennstoffes und der Umweltbeeintrichtigung mitentscheidende Fakto-
ren, die fiir eine Anderung mafigebend waren. Deshalb wurde die Dampflokomotive
zunehmend zurtickgezogen, gebietsmiflig konzentriert eingesetzt, balder als notwen-
dig oder tblich aufler Dienst gestellt und verschiedene mit dem Dampflokomotiv-
dienst direkt verbundene Betriebe aufgelost; so auch das Ausbesserungswerk in
Aalen.

Am 8. Mirz 1954 wurde in der Tageszeitung folgendes geschrieben:

Das Ausbesserungswerk Aalen verfillt der Stillegung

Eine Stellungnahme der Bundesbahndirektion Stuttgart

gen benotigt. “s ist beabsichtigt, die dadurch
freiwerde—den Arbeitskrifte an den Stellen

Aalen. Von jer Buncesbahndirektion Stutt-
gart, an die wir uns gewandt haben, um iiber

die beabsichtigte Stillegung des Eisenbahn-
Ausbesserungswerkes Aalen zuverldssige Aus-
kunft zu erhalten, geht uns folgende Stel-
lungnahme zu:

Die Hauptverwaltung der Deutschen Bun-
desbahn in Frankfurt a. M. hat tatsichlich die
Stillegung des Ausbessungswerks Aalen vor-
gesehen; der 7-"'punkt & . SchlieBung liegt
allerdings noch nicht fest. Durch den Ver-
kehrsriickgang einerseits und die fortschrei-
tende Elektrifizierung und Motorisierung an-
dererseits werden im Betrieb der Bundesbahn
weniger Dampflokomotiven als seither be-
notigt, die Anzahl der Reparaturen wird da-
durch geringer, und somit werde- auch weni-
ger Werkstdtten fiir Dampflok-Ausbesserun-
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der Bundesbahn einzisetzen, wo dringender
Bedarf vorliegt, so da8 Entlassungen nach
Moglichkeit vermieden werden. sa in unserer
Zentralschmiede Kornwestheim mehrerc Ar-
beitskrifte benitigt werden, wird zur Zeit —
unabhidngig von der Auflésung des Ausbesse-
rungswerks Aalen — eine kleinere Zahl von
Ax;beitern aus dem Bereich Aalen dort einge-
setzt.

So schwerwiegend es fiir Aalen ist, wenn-
das EAW der Stillegung verfillt, so ist es doch
besonderer Anerkennung wert, da die Bun-
desbahn bestrebt ist, die freiwerdenden Krifte
anderweitig in ihrem Bereich unterzubringen
und ihnen den Arbeitsplatz zu erhalten.



]

1 Pfortner
2 Stabeisen- u. Rohrlager
3 Werkfeuerwehr (Feuerwehrgerite)
4 Verwaltungsgebaude
5 Stofflager (Ersatzstiicklager)
6 Lehrlingswerkstatt
7 Schreinerei
8 Schrottbansen
9 Dreherei/Betriebsschlosser u.
-elektriker
10 Kohlenlager
11 Holzlager
12 Radsatz-Werkstatt
13 Altstofflager
14 Schrottbansen
15 Kesselhaus
16 Schmiede
17 Stofflager
18 Kesselschmiede mit 2 Krinen
je 15 t/16,35 m
19 Karbidlager
20 Lok-Richthalle mit 2 Krinen
je 40 t/19,85 m / Zubringer-Werkstit-
ten
21 Maler-Werkstatt
22 Tauschlager
23 Lok- u. Wagen-Ausbesserung / Auto-
genschweiflerei / Altstoff-Aufarbei-

tung
24 Azetylengasanlage
25 Rohrschmiede
26 Kupferschmiede
27 Abkocherei
28 Kompressoranlage
29 Lokabbau
30 Kessel-Richthalle

A Drehscheibe 75t/ 11,0 m @
B Drehscheibe 75t / 11,0 m @
C Schiebebiihne 40 t / 5,5 m
D Schiebebithne 40 t / 9,3 m

Lageplan 1953
AW Aalen

Mafisab ~ 1:1000

[ 10 20 30 40 50 m
[assunnnan; = i
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Landrat Dr. Huber und Oberbiirgermeister Dr. Schiibel bemiihten sich sehr um den
Erhalt des Ausbesserungswerkes, aber leider vergeblich.

Nach Zeitungsangaben vom 18. Mirz 1954 waren im EAW Aalen damals 248 Arbeiter
und 37 Beamte beschiftigt.

Die Zahl der Ausbesserungswerke bei der Deutschen Bundesbahn wurde von
50 (1953), 36 (1960), 29 (1968) auf 20 und 6 Ausbesserungswerkstitten (1987) verrin-
gert.

In einem mit B.H. (Bernhard Hildebrand, d.Verf.) unterzeichneten Artikel der Tages-
zeitung vom 4. Juni 1955 wurde geschrieben:

,Die letzte generaliiberholte Lokomotive, eine T5 (75 005), fiir das Bahnbetriebswerk
Aulendorf bestimmt, verlief§ gestern nachmittag das Werkstittengelinde. Die Beleg-
schaft hatte sich besondere Mithe gegeben, den letzten von ihr ausgefithrten Auftrag
mit aller Sorgfalt auszufithren und hatte die Lokomotive an der Stirnseite mit einer
laubbekranzten Inschrift versehen, die auf das denkwiirdige Ereignis hinwies. Unver-
kennbar spricht aus den Worten, die gewahlt wurden, die Wehmut tiber den Verlust
ihrer Arbeitsstitte, der die Arbeiter lange Jahre ihre Kraft gewidmet hatten. [Text der
Inschrift: ,Wegen/Rationalisierung/Letzte Lok/AW Aalen/1. Juni 1955, d. Verf.]
Bis zur vollstindigen Stillegung des Betriebes am Ende des Monats wird die schon

Die zahlenmdifSig schon kleiner gewordene Belegschaft des Ausbesserungswerkes am
3. Juni 1955 vor der letzten in Aalen generaliiberholten Tenderlokomotive 75 005.
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stark reduzierte Belegschaft den Abbau der Betriebseinrichtungen und Aufriumungs-
arbeiten besorgen ... Nach dem Beschlufl der Zentralverwaltung der Bundesbahn wird
das EAW Aalen mit dem 30. Juni aufgelost werden. Zur Zeit seiner Bliite waren im
Ausbesserungswerk Aalen bis zu 390 Arbeiter und Beamte beschiftigt. In den Jahren
nach dem Zweiten Weltkrieg wurden im Durchschnitt jedes Jahr 170 Lokomotiven al-
ler Schadgruppen und Gattungen tiberholt oder instandgesetzt. Insgesamt mogen es
gegen 1200 Lokomotiven gewesen sein, die seit 1945 das Werk passierten. In der
Hauptsache waren es Tenderlokomotiven vom Typ T5 und Schmalspurloks sowie
Giiterzuglokomotiven der Serie 50, die dem Werk Aalen durch Uberlastung des Wer-
kes Esslingen iiberwiesen worden waren. Bis 1953 versorgte die Rotgieflerei das Bun-
desgebiet mit Guf§waren aller Art. Nach fachmannischem Urteil war das Werk nicht
zuletzt dank der Bemithungen seines letzten Leiters mit Vorrichtungen, Prifstinden
und Maschinen gut ausgestattet. Es darf darauf hingewiesen werden, dafl die Stille-
gung nicht infolge mangelnder Rentabilitit geschah, sondern allein aufgrund der An-
passung der Bundesbahn an die verdnderte Struktur des Verkehrswesens. Fiir die Stadt
und den Kreis Aalen bedeutet die Stillegung des Werkes einen groffien Verlust.®

Das Ausbesserungswerk und die Arbeit in diesem war Lebensaufgabe und Schicksal
vieler Menschen. In den Jahren des Bestehens gingen viele Hunderte, ja Tausende in

- ——

Das Ausbesserungswerk Aalen, zuerst Reparatur-Werkstdtte fiir Lokomotiven und
Wagen, dann Hauptwerkstdtte; Fliigel IV und V wurden in etwas geinderter Form nach
1945 wiederaufgebaut (an den rechteckigen Fenstern erkennbar). Aufnabme von 1955 aus
Siidwesten.
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ihm ein und aus, waren mit Leib und Seele mit ihm verbunden und erfiillten es durch
ihre Arbeit mit Leben. Ohne diese aktiven Menschen wire das Ausbesserungswerk
nur ein kahler und leerer Gebdudekomplex gewesen; das soll nicht vergessen sein.

Die Belegschaft hat sich in alle Richtungen zerstreut. Ein Grofiteil ging zu anderen
Dienststellen der Bundesbahn, so z.B. zum Bahnbetriebswerk (Bw) Aalen, um, wie

HirschbachstrafSe, Babnbetriebswerk, ehemaliges Ausbesserungswerk (heute Firma Baustahl-
gewebe), nordlicher Rangierbahnhof, Laborantengebiude an der Babnbofstrafle (in den
1970er Jahren alle abgebrochen), oben links das Kreiskrankenhaus (Inbetriebnahme 1955).
Aufnabme von 1957 aus Siidosten.
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bereits schon frither moglich, die Lokomotivfithrerlaufbahn (Voraussetzung: been-
dete Schlosserlehre oder dhnliches, heute Realschulabschlufl) einzuschlagen oder als
Schlosser und Vorhandwerker titig zu sein, sowie zum Bw Ulm mit dhnlichen M6g-
lichkeiten wie in Aalen, zur Zentralschmiede Kornwestheim und zum Ausbesserungs-
werk Cannstatt zur Reisezugwagen- und Vororttriebwagenreparatur. Manche gingen

H 7 -

Lt . S - el .
Bahnhofsvorplatz mit Post- und Bahngebinde, Bahnsteige mit Teiliiberdachung, siidlicher
Rangierbahnhof, ehemaliges Ausbesserungswerk (heute Firma Baustahlgewebe), Bahn-
betriebswerk, Hirschbachstrafle, ganz rechts Teil des Gaswerkes, rechts oben Wohngebiet
Hirschbach, wo viele Eisenbabner wobnen oder friiber wobnten, links oben Wohngebiet
Rétenberg/Heide. Aufnabme von 1957 aus Siidwesten.
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in die Industrie, z.B. zu Werken wie Alfing und Voith oder nahmen Arbeit im US-In-
standsetzungswerk fiir LKW in Schwibisch Gmiind auf. Alle Ehemaligen waren ge-
suchte und gerngesehene Fachkrifte.

In schnellen Schritten wurden die Reparatur-Werkstatte fiir Lokomotiven und Wa-
gen, die Hauptwerkstitte, das Reichsbahn-Ausbesserungswerk und zuletzt das Bun-
desbahn-Ausbesserungswerk in Aalen durchlaufen und einige Details beleuchtet. Zur
Erinnerung an diesen fir die Stadt Aalen und Umgegend so bedeutenden Zeitab-
schnitt und an die Dampflokomotive tiberhaupt, steht seit 1980 beim Kreisberufs-
schulzentrum in Aalen das imposante Technikdenkmal 23 029 mit Formsignal.
Zum Schluf§ ein herzliches Dankeschon allen, welche bereitwillig zu dieser Riickschau
beigetragen haben.
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Anmerkungen:

1 Um nicht zuviel bereits Bekanntes zu wiederholen, wird auf den Beitrag von Kurt Seidel im Aalener Jahr-
buch 1980, S. 192 ff., bes. auf die S. 203—210, 218 und 219 verwiesen.

2 Weitere Einzelheiten zum Eisenbahn-Wohnungsbau sind im Beitrag von Werner Hertle im Aalener
Jahrbuch 1988, S. 217 ff. dargestellt, bes. auf den S. 220-224.

3 Die Tenderdampflokomotive T5 (Baureihe 75°) ist in dem Beitrag von Eduard Schittenhelm im Aalener
Jahrbuch 1986, S. 183 ff. beschrieben.

4 Hinweis von SHW-Werksarchivar Karlheinz Bauer, Aalen.

5 Niheres in dem Buch von Kurt Seidel, Schmalspur in Baden-Wiirttemberg, S. 35, 151, 158 und bes.
S. 250.

6 Aalener Jahrbuch 1990, S. 159 ff.
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