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17 »Tauri« ...



6   

Für den „neuen Alex“ erhielt Arriva von Siemens vier neue E- und elf neue Dieselloks. Der Weg der Züge von Hof 

über Regensburg nach München und weiter über Immenstadt nach Oberstdorf bzw. Lindau ist mit mehrmaligen 

Richtungswechseln verbunden. Nördlich Regensburg wird mit Diesel gefahren, beim Kopfmachen dort auf  

E-Traktion umgespannt. In München erfolgt ein erneuter Lokwechsel, wieder auf eine Dieselmaschine, die den 

Zug dann nach Immenstadt bringt. Ein Zugteil fährt ab hier nach Lindau, der andere zum Endbahnhof Oberstdorf. 

In Gegenrichtung läuft das Spiel dann in umgekehrter Reihenfolge ab. FOTO: SIEMENS TS

Neue »Alex«-Flotte
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... hat es sich nun wohl vor den Fernzügen zwischen München und Lindau. Nachdem die Elektrifizierung der Route von  

Geltendorf über Buchloe, Memmingen und Hergatz nach Lindau schon seit Jahren immwer wieder im Gespräch war, stellen  

DB, Bund und der Freistaat Bayern nun die nötigen Gelder bereit. Auch aus der Schweiz soll es finanzielle Unterstützung für  

das Vorhaben geben. Bis Geltendorf, wo der Münchner S-Bahn-Verkehr endet, ist die Strecke bereits seit Jahrzehnten  

elektrifiziert. Während künftig also die derzeit in Hergatz noch fast wie eine abzweigende Nebenbahn wirkende  

eingleisige Verbindung den Reisezugverkehr München–Schweiz attraktiver und schneller machen soll, bleibt  

der von hier aus Richtung Oberstaufen–Immenstadt–Kempten führenden zweigleisigen Allgäubahn wohl nur  

noch ein Dornröschenschlaf ... FOTO: FELIX LÖFFELHOLZ

Bald ausgedieselt ...
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Wie ein Servo funktioniert
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Montage als Weichenantrieb
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Servos. Viele haben davon gehört, jedoch haben sich nur wenige Modellbahner an sie herangetraut, 
ganz einfach, weil bisher keiner der großen Hersteller entsprechende Produkte im Portfolio hatte. Dabei 
ist der Einsatz dieser kleinen Mechaniken auf der Modellbahn gar nicht so schwierig.

Nicht nur für Funkfernsteuerungen
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TEXT UND FOTOS: TP/EJ

Ein typischer Servo aus dem Funkti-
onsmodellbau mit verschiedenen 

Hebelkreuzen und -scheiben sowie 
Montagematerial

Einbau des „Flüsterantriebs“ von MB-Tronik 
– ein kleiner Servo mit speziellem Montagema-
terial – unter einer Weiche.

So werden die Hebelkreuze mit einem Feder-
stahldraht – links 0,5 mm, rechts 0,8 mm – zur 
Weichenumstellung versehen. 

Dieser Servo ist für den Einbau als Weichenan-
trieb vorbereitet. Die Pads dienen der Fixierung 
während der Montage.

Servo-Decoder für die Modellbahn, von links nach rechts: SerDecMulti und SerDecRMulti von Clemens; SwitchPilot von Esu; 8-fach-Servo-Decoder von 
Ilchmann; WA5-MINI-F von MB-Tronik.

FORUM Sagen auch Sie uns Ihre Meinung!  Brief an: E-Mail an: redaktion@eisenbahn-journal.de

betr.: EISENBAHN - JOURNAL 1/2008

Ihrer Zeit weit voraus
Ein schöner Artikel über eine 
Lokomotivbaureihe, der mehr 
Erfolg zu wünschen gewesen 
wäre. Das Lieferjahr der Ma-
schinen gibt auch schon gleich 
den Hinweis, warum der kons-
truktiv richtungsweisende An-
satz mit dem BoBo-Antrieb für 
weitere fast eineinhalb Deka-
den nicht weiterverfolgt werden 
konnte: Im Jahr 1915 begann 
sich auch in Deutschland die 
Erkenntnis durchzusetzen, dass 
der Krieg (der Erste Weltkrieg) 
nicht einfach so wie ein Som-
merspaziergang zu gewinnen sei 
und dass vermehrte Anstrengungen in die Kriegswirtschaft und nicht 
in solche „high-tech“-Erzeugnisse, wie sie die EG 4 x 1/1 damals war, 
zu stecken seien. Und nach dem Krieg hatte ganz Deutschland andere 
Sorgen, als sich um die Lokomotiven einiger unwichtiger oberbaye-
rischer Nebenstrecken Gedanken zu machen. So sorgten vor allem die 
USA für den Fortschritt in Sachen Ellok und Einzelachsantrieb, bis die 
Deutsche Reichsbahn Ende der 1920er wieder technischen Anschluss 
fand. Dass dies eine gehörige Portion „Inspiration“ von jenseits des 
Meeres erforderte, heute würde man wohl von Industriespionage spre-
chen, durfte damals natürlich nicht laut gesagt werden.
Eine kleine Korrektur zum Artikel muss ich noch loswerden. Es heißt 
dort, dass wegen der Schleuderneigung „... alsbald eine Sandstreuein-
richtung nachgerüstet ...“ wurde. Es könnte der falsche Eindruck ent-
stehen, die Loks seien ohne Sandungseinrichtung geliefert worden. 
Ab Werk hatten die EG 4 x 1/1 Sandstreueinrichtungen für die mittle-
ren Achsen. Nachgerüstet wurden die Einrichtungen für die äußeren 
Achsen, da die in Fahrtrichtung vorderen Radsätze beim Anfahren 
entlastet werden.

Peter Mahla, per e-Mail

den motorisierten Toren ausgestattet werden soll. Der erste Versuch 
mit Viessmann-Antrieben hat zwar vom Prinzip her funktioniert, nur 
gingen die Tore nicht weit genug auf. Der Stellweg hat zwar trigono-
metrisch gereicht, aber die Toleranzen waren zu groß. Jetzt warte ich 
auf Weihnachten, dann probier ich’s mit den Servos aus.

Klaus Wagner, per e-Mail
Antwort d. Red.:

Schwerpunkt des Artikels waren digitale Servosteuerungen für die Modellbahn. 

Natürlich gilt das dort grundsätzlich zur Servotechnik Gesagte auch für analo-

ge Elektroniken. Den Wunsch mit den Lokschuppentoren haben wir vernommen. 

Allerdings erhielten wir noch viele weitere Vorschläge für Modellszenen, in die 

sich mit Servos Bewegung bringen lässt.

Neue Nummern braucht das Land
Organisation und Durchführung der Umnummerung oblag der Zen-
tralstelle für den Werkstättendienst (ZW) der DB. Ungewöhnlicher-
weise kommunizierte diese direkt mit allen an der Umnummerung 
beteiligten Dienststellen: OBL West und OBL Süd, Bundesbahndi-
rektionen, Maschinenämter, Einzel-Bw, alle AW, Hauptwagenamt, 
Zentralstelle für Datenverarbeitung. Auftragsgemäß waren die neuen, 
kleinen Innenschilder für den Führerstand bereits zum 30. November 
1967 anzubringen, und zwar nur durch die Heimat-Betriebswerke. Die 
Außen-Umnummerung oblag den AW bei Lokomotiven, die sich zum 
Stichtag 1. Januar 1968 in Ausbesserung befanden, und sonst allen Hei-
mat-Betriebswerken. Diese erhielten im Dezember ausreichend viele 
Folien. Die selbstklebenden Folien hatten eine Größe von H = 18, B = 
10 cm, die darauf gedruckten Ziffern von 13 cm. Leerstellen waren H 
=18, B = 2 cm groß. Die Folien wurden hergestellt in den Grundfar-
ben schwarz, grün, blau, rot. Die Schriftfarbe war grau-beige. Am 17. 
Oktober 1967 gab die ZW ein detailliertes Anweisungsblatt zur An-
bringung der Innenschilder und Foliennummern heraus, das alle aus-

betr.: EISENBAHN - JOURNAL 12/2007

Nicht nur für Funkfernsteuerungen
Bei den Servos wurde die analoge Ansteuerung von Conrad nicht er-
wähnt. Vielleicht sollte in einer weiteren Folge der Servoeinsatz gene-
rell auf der Modellbahn mal vorgestellt werden. Ich baue z.B. derzeit 
eine Lokschuppen-Tor-Steuerung damit auf – Fertigstellung hoffent-
lich bis Ostern ... Ich bin Fahrbahner – meine Anlage wurde im Jahr 
2000 oder 2001 in der Miba vorgestellt. Dort ist auch mein Klein-Bw 
zu sehen, dessen Lokschuppen (der schöne Fränkische von Kibri) mit 

An den stolzen Dampflokomotiven wie 
auch Elektroloks nahmen die Heimat-
betriebswerke nach und nach die Num-

mernschilder ab und zurück blieb ein rostiger 
Fleck. Stattdessen wurde höchst provisorisch 
der Pinsel geschwungen und mit weißer Far-
be eine neue Nummer angebracht. Die neuen, 
nun in ein starres sechsstelliges Nummern-
schema gepressten Loknummern waren aus 
Sicht vieler Eisenbahner zumindest diskus-
sionswürdig, aber was bitteschön sollte der 
Bindestrich mit der siebten Ziffer, die augen-
scheinlich völlig willkürlich von Lok zu Lok 
variierte und deren tieferer Sinn sich den meis-
ten Zeitgenossen verschloss?

Was dem Reisenden im Zug herzlich egal 
sein mochte, war für den geneigten Eisen-
bahnfreund, der mit Loks wie 01, E 18 und 
V 200 aufwuchs, eine Katastrophe: Diese 
Baureihenbezeichnungen sollte es künftig 
nicht mehr geben. Die traditionsreichen Prä-
fixe zur Kennzeichnung der Traktionsarten 
wie E, ET, V und VT wurden schlichtweg 
gestrichen, die drei vorgenannten Baureihen 
sollten profan mit den dreistelligen Bezeich-
nungen 001, 118 und 220 gekennzeichnet 
werden.

Durch die Mitte der 1960er-Jahre im Ent-
stehen begriffenen Gazetten für Eisenbahn-

freunde ging ein Sturm der Entrüstung und 
man versprach sich, die neuen Nummern 
schlichtweg zu ignorieren und weiterhin die 
alten zu verwenden – ein Vorsatz, der aber 
auch angesichts zahlreicher Neuausliefe-
rungen (z.B. Baureihen 151, 215, 218, 614, 
die gar keine alte Bezeichnung mehr erhielten) 
nicht lange hielt. 

Auch bei vielen Eisenbahnern sah man die 
neuen Nummern, die mit der Verwaltungs-
vereinfachung begründet wurden, nicht so 
recht ein. Eine V 200 würde immer eine V 200 
bleiben, egal welche Nummer man außen le-
sen würde. Man warf der Bundesbahn Tradi-
tionsbruch vor. Und in gewisser Weise soll-
ten die damaligen Kritiker recht behalten: 
Auch heute noch verbindet man die legendäre 
Großdiesellok mit ihrer alten Bezeichnung, 
Gleiches gilt für die meisten Dampflok- und 
Dieselloktypen. Doch das ist nicht überall 
so: Der TEE-Dieseltriebzug der DB wurde 
als 601 später populärer als unter seiner alten 
Bezeichnung VT 11.5.

Die Präfixe ET und VT sind hingegen auch 
heute – 40 Jahre nach ihrer offiziellen Ab-
schaffung aus den Fahrzeugnummern – noch 
allerorten zu finden: In Werbeblättern von DB 
Regio ist stets von einem gewissen VT 628 
die Rede, und ein Steuerwagen ist auch heute 

noch allerorten kurz ein VS. Die alten Num-
mern haben die Eisenbahnlandschaft nach-
haltig geprägt. Es ist halt alles eine Frage der 
Gewohnheit.

Eisenbahn international:  
die UIC - Nummern

Der internationale Eisenbahnverband UIC 
(Union Internationale des Chemins de fer) 
entwickelte in den 1960er-Jahren eine ein-
heitliche numerische Kennzeichnung von Ei-
senbahnfahrzeugen, die in den UIC-Richtli-
nien 438 festgehalten wurde. Diese Nummern 
sollten einem freizügigen internationalen Wa-
genaustausch dienen und daher vereinheitlicht 
werden. Aus der maschinenlesbaren Num-
mer kann sowohl das Austauschverfahren (in 
den ersten beiden Ziffern) wie auch die ein-
stellende Bahnverwaltung (in der dritten und 
vierten Ziffer – die DB trägt dabei die Kenn-
ziffer „80“, seit 2006 gilt dies als Ländercode 
für Deutschland) abgeleitet werden. Die fünf-
te bis achte Stelle brachte Auskunft über die 
Fahrzeugbauart, während die neunte bis elfte 
eine reine Ordnungsnummer war. Die zwölfte 
Stelle war reserviert für eine Kontrollziffer 
ohne weitere Aussagekraft – sie sollte nach 
einem bestimmten mathematischen Verfahren 

automatisch berechnet werden und Eingabe-
fehler in die damals allerorten eingeführten 
neuen Rechenanlagen umgehend aufdecken.

In Deutschland bestand bis dahin sowohl 
bei Reisezug- als auch Güterwagen die Wa-
gennummer aus der Abkürzung der Direkti-
onsbezeichnung und einer fünf- oder sechs-
stelligen Ordnungsnummer. Andere Bahn-
verwaltungen betrieben eigene, historisch 
gewachsene Bezeichnungssysteme. Bei den 
europäischen Eisenbahnen und damit auch 
bei der DB wurden ab 1964 fast alle Wagen 
nach dem neuen UIC-Nummernschema um-
gezeichnet. Davon ausgenommen blieben nur 
die Fahrzeuge, die nicht die Landesgrenzen 
überqueren würden. Das betraf naturgemäß 
Bahnhofswagen und Schmalspurwaggons, 
aber auch einige ältere Personenwagen wie 
„Donnerbüchsen“ oder die meisten 3yg-Um-
bauwagen, die nur noch im Binnenverkehr 
eingesetzt werden sollten.

Die UIC legte auch einheitliche Richtlinien 
für eine Bezeichnung der Triebfahrzeuge mit 
ebenfalls zwölf Stellen vor, die ähnlich wie 
die Wagennummern aufgebaut war. Bei ver-
schiedenen Tagungen der europäischen Bahn-
verwaltungen wurden diese Richtlinien inten-
siv diskutiert, eine Einigung konnte man aber 
nicht erzielen. 1966 wurde der Zentralstelle für 

den Werkstättendienst der DB berichtet, dass 
nach den Beratungen die Einführung eines in-
ternationalen UIC-Nummernsystems in wei-
te Ferne gerückt sei. Da damals an den euro-
päischen Grenzen aus vielerlei technischen 
Gründen ein Lokwechsel die Regel war, sahen 
die betroffenen Bahnverwaltungen davon ab, 
ihre Triebfahrzeugnummern zu ändern.

Eine kleine Ausnahme davon blieb die 
Deutsche Bundesbahn – hier stießen die Emp-
fehlungen der UIC auf Interesse, wie wir noch 
sehen werden. Eine kurzfristige Einführung 
dieser zwölfstelligen Nummern stand jedoch 
nicht zur Debatte. Die DB hatte zu diesem 
Zeitpunkt bereits längst andere Planungen für 
ein eigenes Nummernschema angestellt, das 
die UIC-Normen lediglich als Basis nahm.

Unternehmen Umzeichnung
Um die Motivation der DB zu verstehen, 

muss man gedanklich in die Zeit der Loch-
kartenstreifen und Magnetbänder als Mittel 
zur Datenaufzeichnung zurückreisen: Schon 
Mitte der 1960er-Jahre stand die DB unter 
einem enormen Kostendruck und suchte ihre 
Ausgaben zu senken – nicht zuletzt auch und 
gerade beim Personalaufwand. Intensiv wurde 
im Verwaltungsbereich nach Möglichkeiten 

gesucht, Schriftverkehr zu automatisieren und 
möglichst effizient zu organisieren. Die auto-
matisierte Datenverarbeitung steckte noch in 
den Kinderschuhen, es war das Zeitalter der 
Karteikarten und Meldezettel.

Die Datenauswertung im Bereich des 
Triebfahrzeugbetriebsdienstes wurde weit-
gehend von Hand durchgeführt und war recht 
arbeitsintensiv. Dies vor allem deshalb, weil 
in verschiedenen Bereichen der Buchhaltung 
für ein und denselben Loktyp verschiedene 
Abrechnungsnummern verwendet wurden. 
Als Beispiel sei hier der zweimotorige Schie-
nenbus genannt, den die DB damals als VT 98 
in großen Stückzahlen einsetzte. In der Werk-
stättenabrechnung wurde für ihn die Lochkar-
tennummer 989 verwendet, die Vorschriften 
für die Betriebsleistungsermittlung wiesen 
ihm allerdings die Triebfahrzeugart 898 zu. 
Die Sachanlagenrechnung der Fahrzeuge 
wiederum führte ihn als 098, während der 
Zeichnungsdienst ihn mit der simplen Bauar-
tennummer 65 führte. Dieses Bezeichnungs-
durcheinander hatte sich mit den Jahren auf 
Grund unterschiedlicher Aufgabenstellungen 
und der zeitlich erheblich voneinander abwei-
chenden Einführung dieser Verfahren bei der 
Bundesbahn eingebürgert. Jeder Bereich be-
trieb sein eigenes Nummernsystem, das un-
abhängig von den anderen funktionierte. In 
den Betriebsstellen wiederum war man damit 
beschäftigt, die jeweiligen Bezeichnungen 
immer wieder den Vorschriften entsprechend 
aufzuschlüsseln und auszuwerten – solange 
das noch per Hand geschah, funktionierte es.

Bei der Einführung einer übergeordneten 
automatisierten Datenverarbeitung – der 
Großrechenanlage (GRA) – traten jedoch 
massive Probleme auf. Um 1967 wurde die 
GRA nämlich bereits für die Anlagenrech-
nung der Triebfahrzeuge verwendet. Die Ver-
antwortlichen erachteten es aber als wün-
schenswert, dass auch die Zugförderungssta-
tistiken sowie Teile der Werkstätten- und Fi-
nanzrechnung durch die GRA abgerufen wer-
den konnten. Neben der deutlich effizienteren 
Auswertung sowie der Fehlerbereinigung von 
Statistiken erhoffte man sich eine deutliche 
Senkung des Personalaufwands. In die GRA 
unterschiedliche Schlüssel für den jeweiligen 
Bereich einzugeben, hielt man verständlicher-
weise für wenig erstrebenswert.

Auch ein Datum gab es: den 1. Januar 1968. 
Zu diesem Zeitpunkt sollte ein neuer Lokomo-
tivdienstzettel eingeführt werden. Den Um-
zeichnungstermin mit der Einführung dieses 
neuen Zettels zu verknüpfen, erachtete man 
als großen Vorteil: Der Dienstzettel konnte 
bereits auf die neue Nummer abgestellt wer-
den, eine spätere aufwendige Umstellung der 
Programmierung entfiel, Fehler bei der Um-
stellung sollten sich so auf ein Mindestmaß 
reduzieren.

Im Dezember 1976 begannen sich die Klebeziffern der 221 101 (ex V 200 101) 
vom Bw Villingen langsam abzulösen. FOTO: DR. HEINRICH BAUMANN

29.12.1967: Innenschild 010 001 im Führerstand. FOTO: HELMUT BITTNER

Rarität: Nietschild mit Computernummer (1973). FOTO: ULRICH BUDDE

Die DB-Dampfloks erhielten ab 1968 neue Lokschilder, die in der Regel im Siebdruckverfahren 
hergestellt wurden (Oktober 1970). FOTO: JÜRGEN NELKENBRECHER
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führenden Dienststellen erhielten. Mit den Folien war im allgemeinen 
bei Lokomotiven mit gemalten Anschriften die Nummern zu überkle-
ben, so dass sie völlig überdeckt waren. Die Bw und AW hatten zu ent-
scheiden, welche Folienfarben zu benutzen waren. Z.B. bei den Neu-
bau-Elloks versetzte man grundsätzlich die Nummer vom Kasten an 
den schwarzen Rahmen. Jedem „Umnummerer“ war es überlassen, die 
Schraubenlöcher der alten Lokschilder entweder zuzuspachteln und zu 
überstreichen oder provisorisch mit Blindschrauben zu verschließen. 
Die Folien-Umzeichnung war ausdrücklich als Provisorium bestimmt. 
Die endgültige Spritzfarb-Umzeichnung sollten beim nächsten AW-
Aufenthalt erfolgen. Die Folienumzeichnung erfolgte übrigens in glei-
cher Weise am 1. Januar 1992 bei den DR-Loks. Ich habe selbst am 2. 
Januar 1968 im Bw Münster die Umzeichnung der V 100 1001 und V 
60 1161 beobachtet und einige Folien geschenkt bekommen. Sie wur-
den jedenfalls nicht „um 1969“, sondern im allgemeinen im Laufe des 
Januars 1968 angebracht. Ausreißer und Vergessene gab es natürlich. 
Z.B. fuhren einzelne V 36 und V 45 noch Ende 1968 mit alten Num-
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