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LETZTER UMLEITER IM ERSTEN LICHT   Die Arlbergbahn war vom 6. bis 21. August 2011 wegen 
umfangreicher Bautätigkeiten gesperrt. Infolgedessen wurden nicht nur zahlreiche Güterzüge, sondern auch
die Nachtzüge über das Allgäu umgeleitet. Um exakt 6.43 Uhr konnte am 21. August der letzte Umleiter,



EN 88842, mit der 218 432 an der Spitze und einer weiteren 218 bei Ruderatshofen im ersten Morgenlicht 
beobachtet werden. FOTO:

KLAUS ECKERT



GALERIE

SPÄTE P 8-HERRLICHKEIT  Allein schon der Fahrdraht scheint im Sommer 1970 drohend zu
symbolisieren, dass der Zenit der Dampftraktion längst überschritten ist, als 038 791 an einem Julitag in 
Tübingen auf die Abfahrt wartet. Bis zum Dampf-Ende bei der Bundesbahn sollte es dann zwar bekanntlich 



noch ein paar Jahre dauern, doch altgediente Baureihen wie die P 8 standen bereits 1970 unmittelbar vor ihrem 
Aus. Für den Zug nach Aulendorf jedenfalls war die 38er hier noch gefragt und dürfte diese Aufgabe wohl auch 
zu diesem Zeitpunkt noch zur vollsten Zufriedenheit erledigt haben.

FOTO:
ALAN BRACK/BILDARCHIV

DER EISENBAHNSTIFTUNG



IN ALTER FRISCHE  Rechtzeitig vor ihrem 40-Jährigen im Jahr 2001 hatte die 139 222, die im März
1961 als E 10 222 an die DB geliefert und 1995 umgebaut worden war, eine Hauptuntersuchung erhalten. Im 
Sommer 2001 war sie daher in frischem Lack unterwegs, wie hier auf der Strecke München – Augsburg bei 



Haspelmoor. Dessen ungeachtet empfand die junge Begleiterin des Fotografen – damals genau 30 Jahre jünger 
als die Lok – den Güterzug wohl etwas zu laut. Aktuell ist 139 222 auch 50jährig noch im Einsatz und auch die 
junge Dame inzwischen logischerweise zehn Jahre älter. Die Strecke ist heute übrigens viergleisig unfotogen.

FOTO:
GERHARD ZIMMERMANN
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FORUM

☞  Heft allgemein
Nun ist es schon wieder passiert. Und leider passiert es in 
letzter Zeit fast ein bisschen zu oft. Ich meine die schwan-
kende Druckqualität des Eisenbahn-Journals. Das aktu-
elle Heft wirkt, als habe jemand die Farben ungleichmäßig 
über das Heft verteilt. Eine Reihe von Seiten blass, andere 
dafür fast schon überzogen farbig, manche richtig schön 
knackig, so wie sie sein sollen. Ich bin extra nochmal zum 
Bahnhof gefahren, um in andere EJ-Hefte zu schauen, ob 
das dort auch so ist. Ja, leider, wenn auch teilweise in an-
derer Seitenverteilung. 
Die Druckqualität ist nicht so schlecht, dass ich deshalb 
mein Abo kündigen würde, aber ein bisschen mehr dürf-
te der Verlag schon auf das schauen, was „hinten dabei 
herauskommt“. Sonst ist es für uns Leser nämlich nur der 
halbe Genuss!

Frieder Fröhlich, per Email

betr.: Eisenbahn-Journal 9/2011

betr.: Eisenbahn-Journal 8/2011
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Eine gute Presse hatte die P 6 nie: Die Lok galt als unschön, leistungsschwach und 
langsam. Übersehen wird dabei ihre Rolle als Schrittmacherin der Heißdampftechnik, dass 
es mehr P 6 gab als 01er, 18er oder 39er und dass sie es in Polen auf knapp 60 Dienstjahre 

brachte. Höchste Zeit also, der P 6 endlich mit einem H0-Modell zu gedenken!

• Vorbild: Lok Berlin 4 der K.P.E.V., gebaut 
1913 von Linke-Hofmann für die Königliche 
Militär-Eisenbahn (KME). Am Tender Unter-
suchungsdatum Bremse 13.1.1915.
• Bestellnummern: 413701 (Gleichstrom 
analog, getestet), 413771 (mit DCC-Sound-
decoder), 393771 (Wechselstrom mit Sound-
decoder). Außerdem Varianten der PKP und 
der französischen Nordbahn.
• Länge über Puffer: 20,7 cm (= 18,0 m, ent-
spricht Vorbild).
• Gewicht: 373 g.
• Material: Lokgehäuse, Drehgestellblenden 
und Details Kunststoff. Tenderkasten, Rah-
men, Radsätze, Pufferstößel u.a. aus Metall.
• Zurüstteile: Verkürzte Kupplungsnachbil-
dungen bei Verwendung einer Kupplung vor-
ne, Kolbenstangen-Schutzrohre, Schürhaken. 
• Detaillierung: Allgemein sehr saubere und 
kantenscharfe Wiedergabe des Vorbilds. An 
Lok und Tender zierliche Nietennachbildun-
gen. Griff- und Stellstangen sowie Leitun-
gen am Kessel extra angesetzt, ebenso Pfeife 
und Sicherheitsventile. Handräder erstmals 
bei Fleischmann freistehend und durchbro-
chen. Sandfallrohre mitgespritzt. Heizersei-
tig Nachbildung der Siederohrdrosselung. 
Gebogene Griffstangen über der Rauchkam-
mertüre und Rauchkammerzentralverschluss 
einzeln angesetzt. 
Trotz Gaskessel am Tenderende nachgebil-
dete Petroleumlaternen (hoher Kamin). Das 
auf Fotos der Vorbildlok zu sehende dritte 
Spitzenlicht fehlt. Umlauf mit feiner Nach-
bildung des Riffelblechs, dem konkreten Vor-
bild entsprechend erst hinter der Treibachse 
abgesenkt. 
Zwischen Kessel und Rahmen vorbildgerecht 
freier Durchblick mit Nachbildungen der Fe-
derpakete von Lauf- und erster Kuppelachse. 
Dampfausströmrohre freistehend. Druckluft-
kessel der Vorbildlok entsprechend quer vor 
der Vorlaufachse montiert, statt am Rahmen-
ende. Epocherichtige Ausstattung mit Korb-
puffern, erstmals bei Fleischmann gefedert. 

Führerhaus mit bündig sitzenden Fenstern 
und großem Lüftungsaufsatz, vorbild-

entsprechend innen grau lackiert mit 
detailliert nachgebildeter Stehkessel-
rückwand. Serienmäßig mit Personal 
ausgestattet. 
Tender des Typs pr. 2’2’T 21,5 bau-
gleich mit dem der BR 13. Angesetz-
te Griffstangen sowie Aufstiege vorne 
und hinten. Heizerseitig mit Schür-
hakengestell, Bestückung beiliegend. 

Drehgestelle fest, Plattenrahmen mit 
schön nachgebildeten Nietenreihen und 

Achslagerbuchsen. Bremsen nicht in Rad-
ebene liegend.

• Räder und Steuerung: Vernickelte Metall-
radsätze mit sehr feinen Speichen in korrek-
ter Anzahl, ebenso Tenderräder. Steuerung in 
Mischbauweise Metall/Kunststoff mit vor-
bildgetreu leicht ölig wirkender Farbgebung. 

NEUES MODELL • PREUSSISCHE P 6 VON FLEISCHMANN

P 8’s ältere Schwester

• Technik: Bühler-Motor mit Schwungmas-
se im Tender. Antrieb auf die beiden äußeren 
Tenderachsen, beide mit Haftreifen. Innere 
Tenderachsen gefedert mit Höhen- und Sei-
tenspiel. PluX16-Schnittstelle in der Lok. 
Einbau eines Seuthe-Rauchgenerators (Nr. 20, 
digital Nr. 24) vorbereitet. Alle Kupplungen 
kurz und kulissengeführt. Erste Kuppelachse 
fast fest, hintere Kuppelachse etwas höhen- 
und seitenbeweglich, Treibachse stärker.
• Licht: Mit der Fahrtrichtung wechselndes 
Zweilicht-Spitzensignal mit warmweißen 
LEDs. Digital schaltbar. 
• Lackierung und Bedruckung: Epochen-
richtig in den Farben der K.P.E.V. Auch die 
Fabrik schilder sind mit der Lupe weitgehend 
zu entziffern. Allerdings lief die Vorbildlok 
nie bei der K.P.E.V., sondern gehörte bis Ende 
1918 als Nummer „4“ der KME. Nach deren 
Auflösung kam sie als „Berlin 4“ zur Staats-
bahn, die dann aber nicht mehr „Königlich“ 
war, sondern P.St.E.V. hieß.
• Fahrverhalten: Minimalgeschwindig-
keit im Analogbetrieb umgerechnet 4 km/h, 
Höchstgeschwindigkeit 147 km/h. Eine Lok-
länge Auslauf aus V

max
. Üppige Zugkraft: Im 

EJ-Praxistest schleppte die Lok problemlos ei-
nen Acht-Wagen-Schnellzug durch die Wen-
del mit 3% Steigung und 44 cm Gleisradius.
• Wartung: Nach wie vor reicht den Fleisch-
mann-Konstrukteuren eine einzige gut er-
reichbare Schraube, um das Gehäuse zu befes-
tigen. Schnittstelle bzw. Decoder sowie even-
tuell eingebaute Sound- und Rauchutensilien 
sind so auf optimale Weise zu erreichen. Un-
term Tender sind drei Schräubchen aufzudre-
hen, will man dem Getriebe Schmierung zu-
kommen lassen. Übersichtliche Bedienungs-
anleitung im gewohnten Fleischmann-Stil. 
• Das könnte besser sein: Die Vorbildwahl. 
Warum gerade die KME 4? Luftkesselposi-
tion und ein kleiner dreiachsiger Tender un-
terscheiden die KME-P 6 von ihren K.P.E.V.-
Schwestern. Verständlich, dass Fleischmann 
aus Kostengründen den Dreiachstender nicht 
gebaut hat. Weitaus die meisten P  6 waren 
aber mit dem pr. 2’2’T  16 gekuppelt, den 
Fleischmann ohnehin für die NORD-Version 
neu konstruiert. Mit diesem Tender und einem 
unter dem Führerhaus gelegenen Luftbehäl-
ter hätte sich eine völlig stimmige K.P.E.V.-
Maschine ergeben, da der größere pr. 2’2’T 
21,5, mit dem das Modell der „Berlin 4“ aus-
gestattet wurde, an der P 6 erst zur DRG-Zeit 
nachgewiesen ist.  
• Preisempfehlungen: Gleichstromversion  
389 Euro, Soundloks 499 Euro.
• Fazit: Ohne Zweifel schließt Fleischmann 
mit der P 6 eine echte Lücke im preußischen 
Lokfuhrpark. Wer mit dem für die Epoche I 
vermutlich unpassenden Tender sowie den 
ohnehin nur mit Lupe entzifferbaren falschen 
Anschriftenelementen leben kann, bekommt 
ein sehr anlagentaugliches Modell in der von 
Fleischmann gewohnten Qualität, die in De-
tails sogar noch verbessert wurde. Ob aller-
dings der geforderte Preis im Handel durch-
setzbar ist, muss sich zeigen.  ❑ 

TEXT UND FOTOS: CHRISTOPH KUTTER

Details: Auf dem Kessel 
sind die Pfeife und das 
Ramsbottom-Sicher-
heitsventil einzeln 

angesetzt. Unterhalb 
der Luftpumpe zu 

sehen sind der  
Kasten des hinteren 

Kuppelrads, der 
Umlaufknick sowie 

die Riffelung des 
Umlaufblechs.

Vorbildgerecht 
grau lackiert: die 

Innenseite des 
Führerhauses.

Das 
Schür-
gerät 
auf dem 
Tender wirkt 
sehr vorbildgetreu. Es 
ist vom Käufer selbst anzukleben.

Alles aufgeräumt: Motor mit Schwungmasse im 
Tender, Schnittstelle im Stehkessel.

Lupenrein und 
farbrichtig: die 

Bedruckung der 
Lok. Für die 

Nummer „Berlin 
4“ ist der könig-
liche Adler aber 

ein Anachro-
nismus, da sie 

erst zu republika-
nischer Zeit Staats-

bahnlok wurde.

Zeugt von 
erstklassigem 

Formenbau: das 
wie einzeln 
eingesetzt 
wirkende 

Federpaket 
hinter den 

Rahmen-
wangen.

Premiere bei Fleischmann: Federpuffer.

☞  P 8´s ältere Schwester
Endlich gibt es ein zeitgemäßes Modell der P 6, einer Bau-
reihe die uns Epoche-I-Freunden schon lange abgeht. So 
wie ich es sehe, ist das Modell wirklich sehr gut gelun-
gen, in Stil und Ausführung passend zu einigen anderen 
Fleischmann-Fahrzeugen, die ich mein eigen nennen darf. 
Nun frage ich mich aber, warum gerade das EJ es nicht fer-
tig gebracht hat, ausführlich über das Vorbild zu berichten. 
Dabei war es doch gerade der Merker-Verlag, der in den 
90ern die Länderbahn-Reports herausgegeben hatte und da-
mit wohl über fundiertestes Material zum Thema verfügte 
und sicherlich in Form des Rechtsnachfolgers Verlagsgrup-
pe Bahn immer noch verfügt.

Emil Strelitz, per Email

✍ Antwort der Redaktion:
Das Eisenbahn-Journal hat sich seit den 1990ern weiterentwi-
ckelt. Die Themen, die vor 20 Jahren bei Eisen- und Modell-
bahnfreunden auf der Tagesordnung standen, sind heute eher 
Nebenthemen geworden. Dinge, die damals unwichtig schie-
nen, haben dagegen heute große Bedeutung. Hinzu kommt, 
dass wir das Profil unseres Heftes deutlich geschärft haben 
und uns auf das Vorbild zur klassischen Bundesbahn-Zeit und 
auch die zugehörige Modellnachbildung der Epochen III und 
IV konzentrieren.
Es gibt die Länderbahn-Reports vom Eisenbahn-Journal noch 
immer. Wir bieten eine entsprechende DVD-ROM mit sämt-
lichen digital erfassten Heften der Reihe zum Betrachten am 
Bildschirm und Ausdrucken an. Geht es also um rein fachliche 
Information zu bestimmten Baureihen, ist diese abrufbar. Und 
wer lieber fertig bedrucktes und gebundenes Papier in den 
Händen hat, statt Seiten selbst auszudrucken, wird sicherlich 
bei einschlägigen Antiquariaten fündig.

☞  Sommerfrische Winteridylle
Den Artikel über die Strecke von Schliersee nach 
Bayrischzell fand ich durchaus interessant. Können Sie 
diesen und andere Artikel der letzten Jahre über die Ei-
senbahnen in Oberbayern nicht mal zusammenfassen 
und ergänzen und als neues Sonderheft herausbringen? 
Ich bin mir sicher, dass es viele Einheimische, aber auch 
Touristen geben würde, die sich über eine solche Zusam-
menstellung freuen würden.

Hans Meister, per Email

Vielen Dank für dieses sehr schöne ausführliche Bahn-
hofsporträt! Ich habe mich sofort in meine Jugend zu-
rückversetzt gefühlt, als ich erst mit meinen Eltern, 
dann mit Freunden regelmäßig mit der Bahn nach 
Bayrischzell gefahren bin. Herrliche Bilder haben Sie 
ausgewählt, die in mir die Sehnsucht nach der „guten 
alten Zeit“ wachriefen. Besonders gefallen haben mir 
die Postkarten und das Übersichtsbild auf Seite 43. 
Weiter so, EJ! 

Herbert Wasinger, München

Eigentlich ist das September-Eisenbahn-Journal ein 
rundum gelungenes Heft. Nun ja, fast zumindest. Ein 
informativer Lokomotivbericht über die 50.40, ein inte-
ressantes Bild bei den „Momenten“, wunderschöne Bil-
der aus Franken und auch mal wieder ein wenig Harzer 
Schmalspur, noch dazu von Horst J. Obermayer. Auch 
der Artikel über Bayrischzell lässt sich zuerst gut an, 
um dann aber recht schnell zäh zu werden. Acht Seiten 
für dieses Thema finde ich zu viel, vier hätten durchaus 
genügt und Platz geschaffen für noch einen weiteren 
Artikel. Schade, denn sonst ist es durchaus Ihre Stärke, 
Themen prägnant und spannend aufzubereiten!

Thomas Wille, per Email
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RECHTS:
Blick auf Bayrischzell vom

Hang aus (um 1960).
SAMMLUNG FRANZKE

Am 1. Oktober 1911 
wurde die Bahnlinie 

von Schliersee bis 
Bayrischzell in Betrieb 

genommen. Das 
Empfangsgebäude des 

Endbahnhofs wurde 
im alpenländischen Stil 

gestaltet.
SAMMLUNG GERECHT (3)

Diesen drei Streckenvarianten stand das 
Projekt einer Verlängerung der in Schliersee 
endenden Hauptbahn gegenüber. Bei einer 
Streckenlänge von 17 km lagen die Baukos-
ten mit 1 500 000 Mark wesentlich niedriger. 
Die Strecke erwirtschaftete nach der Kalku-
lation zudem einen Überschuss von jährlich 
8658 Mark und hatte keine Verkehrsverluste 
durch „Kanibalisierung“ einer parallellaufen-
den Strecke zu Folge. Für das Verkehrsmi-
nisterium war dieser Sachverhalt damals ein 
wichtiges Argument. 

Mit der Aufnahme des Bahnprojektes 
Schliersee – Bayrischzell in das Lokalbahnge-
setz vom 26. Juni 1908 war der Durchbruch 
erzielt. Für den Streckenbau wurde ein Kredit 
in Höhe von 1 874 000 Mark genehmigt und im 
Mai 1910 mit den Bauarbeiten begonnen. Die 
Lokalbahn konnte schließlich am 14. August 
1911 von Schliersee bis Fischbachau und am 
1. Oktober 1911 bis zur Endstation Bayrisch-
zell eröffnet werden. Nur wenige Meter vom 
Bahnhof entfernt war 1911 in Bayrischzell 
übrigens das Hotel Alpenrose gebaut worden, 
weitere Hotelbauten folgten. 

Ein weiteres privates Bahnprojekt, welches 
das Ingenieurbüro Hütte in mehreren Linien-
varianten von Oberaudorf nach Bayrischzell 
plante, wurde wegen der am 13. April 1906 
vom Verkehrsministerium abgelehnten Pro-
jektierungsanfrage nicht weiterverfolgt. 

Waren üblicherweise die Endstationen bay-
erischer Lokalbahnen mit drei Gleisen ausrei-

chend dimensioniert, plante man für Bayrisch-
zell aufgrund der Verkehrsprognosen im Aus-
flugsverkehr eine größer ausgelegte Gleisan-
lage, die auch weitere Ausbaumöglichkeiten 
berücksichtigte. 

Zunächst ging der Bahnhof Bayrischzell 
1911 mit den beiden Hauptgleisen 2 und 3 
mit 224 bzw. 271 Meter Nutzlänge in Betrieb. 
Die Nachrüstung des Hauptgleises 4 wurde in 
der Trassierung berücksichtigt. Güterschup-
pen und Ladegleis befanden sich am Gleis 1. 
Die Verladung von Holz war an den Lade-
gleisstutzen an den Gleisen 6 und 7 möglich, 
die mit Kopf- und Seitenrampen sowie einem 
großen Lagerplatz ausgestattet waren. Das 
Gleis 5 diente als Umfahr- bzw. Zufahrtsgleis 
zum zweiständigen Lokschuppen. Alle Glei-
se mündeten südlich in einem Ausziehstutzen 
und erlaubten so das Abziehen und Umsetzen 
der Zuglok ohne Rangierarbeiten am Zug.

Neuer Bahnhofsgebäudestil

Auch mit den Entwürfen der Hochbauten 
gingen die Bayerischen Staatseisenbahnen 
in Fischhausen-Neuhaus, Fischbachau und 
in Bayrischzell neue Wege. Man verließ hin-
sichtlich der architektonischen Gestaltung die 
bisher verwendeten standardisierten und kos-
tengünstigen Hochbauentwürfe. Das Emp-
fangsgebäude wurde in Anlehnung an einen 
alpenländischen Gebäudetyp gestaltet. Es war 
auf den ersten Blick überhaupt nicht mehr als 

Bahnhofsgebäude erkennbar. Das holzver-
kleidete Obergeschoss hatte einen umlaufen-
den, ebenfalls hölzernen Balkon aufzuwei-
sen. Der Zugang zum Balkon und damit zu 
den Dienstwohnungen erfolgte über eine Au-
ßentreppe. Der Balkon wurde durch das weit 
vorstehende Satteldach vor Regen und Sonne 
geschützt. Die Fenster im Erdgeschoss wur-
den mit Holzläden versehen und die Fenster 
der Diensträume mit Ziergittern gesichert. 

Für das separate Übernachtungsgebäude 
im südlichen Ende des Bahnhofs ging man 
noch einen Schritt weiter und errichtete es 
im Blockhausstil. Im Erdgeschoss befanden 
sich ein großer Aufenthaltsraum, Küche und 
Sanitärräume sowie ein Schlafraum für sechs 
Personen. Zwei weitere Schlafräume für fünf 
und sieben Personen waren im Dachgeschoss 
untergebracht. Das Lokpersonal hatte seine 
Übernachtungsräume im Anbau an den zwei-
ständigen Lokschuppen.  Am Gleis 1 entstand 
ein Güterschuppen sowie zwischen diesem 
und dem Empfangsgebäude ein Nebenge-
bäude, das als Gepäcklager zu dienen hatte.

Bereits im ersten Betriebsjahr stellte sich 
heraus, dass die Anlagen des Endbahnhofs 
Bayrischzell noch nicht allen betrieblichen 
Anforderungen, insbesondere des Ausflugs-
verkehrs, genügten. Hatte man für die Lokal-
bahn mit 232 000 Reisenden pro Jahr gerech-
net, waren 1912 bereits rund 358 000 Reisende 
in den Zügen zu zählen. Für die Jahre 1912 
und 1913 wurden deshalb Erweiterungen im 

☞  Fahrzeuggestaltung – Kohlewagen mal anders
Ich erhalte das EJ jeden Monat seit mehreren Jahren, 
und ich bin mit Ihrem Journal sehr zufrieden, sonst hätte 
ich schon längst mein Abo aufgegeben. Setzen Sie bitte 
diese Mischung von Vorbild und Modell fort. Perfekt! 
Sehr oft gibt es Anregungen für Basteleien, die ich bei 
mir nachbaue. Immer wieder mache ich das auch in mehr 
oder weniger geänderter Weise – die Grundidee stammt 
aber von Ihnen! Dafür besten Dank!
In meinem Urlaub habe ich im August-Journal auf den 
Seiten 84-87 nun den Artikel von Christoph Kutter gele-
sen, „Kohlewagen mal anders“, ein Bastelvorschlag über 
Abdeckplanen von Kotol. Können Sie mir freundlicher-
weise eine Kontaktmöglichkeit zur Firma Kotol geben?  

Carl-Terje Roervik, 9500 Hobro, Dänemark


