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Bild 1 (Titelbild): Zum Fahrplanwechsel
arm 23. Mai 1993 wurde im Aligau der
Integrale Takifahrplan (*Allgau-Schwaben-
Takt") eingefiihrt — ein in Deutschland
bislang einmaliges Pilotprojekt mit 50%
mehr Ziigen und optimalen Anschllissen
auf allen Umsteigebahnhéfen, das neuen
Schwung in den Bahnbetrieb brachte.
Damit anderte sich alich das Erschei-
nungshild der Eilziige, die nunmehr groB-
tentells als Wendeziige mit modemisierten
“Silberlingen” — den Redesign-Wagen —
verkehren, wie hier die 218 283 des Bw
Haltingen mit E 3782 Uim — Lindau

(~ Basel) am 24. Juli 1993 in Oberstaufen.
Abb.: A. Schéppner

Bild 2: Eine ganz andere Eisenbahn-Welt
herrschte dagegen noch am 1. Juni 1982
auf der vertraumten, inzwischen langst
siillgelegten und abgebauten Nebenbahn
von Kempten nach Isny. Hier hat der
einteilige Triebwagen 627 007 soeben den
idyllischen Haltepunkt nahe des Badesees
Herrenwiaser Weiher verlassen und
brummt nun weiter nach Isny,

Abb.: A, Ritz
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Bild 3: Das bislang (ibar Memmingen rollende und vom Schnell-
zug heraufgestufte EC-Zugpaar 166/167 “Albert Einstein” Prag —
Bern bzw. Interlaken — Prag ist seit dem Fahrplanwechsel 1893/94
der einzige internationale Zuglauf, der noch Gber Kempten und
Immenstadt auf der “klassischen” Route zum Bodensee gefihrt
wird — hier am 24. Juli 1998 bei Unterthalhofen auf einem der
schonsten Abschnitie zwischen Immenstadt und Lindau.

Abb.: A, Schoppner
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Vorwort

In der Einleitung des zweiten Bandes hat-
ten wir den dritten Teil unserer Trilogie
“Eisenbahnen im Allgdu” noch fir das Jahr
1993 angekindigt — nun hat es doch etwas
langer gedauert, bis wir Ihnen, liebe Lese-
rinnen und Leser, diese Ausgabe prisen-
tieren konnten. Unter dem Motto “Gut Ding
will Weile haben” betrachtet, glauben wir
aber, alles getan zu haben, damit lhnen
nach langem Warten jetzt der vielleicht
schonste und vielseitigste Band der Trilogie
vorliegt.

Ungewdhnlich zahlreiche Anfragen nach
dem Erscheinungstermin von Allgau/Teil 3
— auch auf den Messen, auf denen wir mit
einem Stand vertreten waren — haben uns
bestatigt, daB es letztendlich eine richtige

Entscheidung war, dem Bahnbetrieb von
einst und heute in einer der landschaftlich
schonsten Regionen Deutschlands drei
Ausgaben zu widmen. Und im Ganzen be-
trachtet setzen schlieBlich auch alle drei
Teile unterschiedliche Akzente: Hat in Teil 1
bildlich wie textlich das Historische domi-
niert und den zweiten Teil deutlich das Motto
“Eisenbahn in der Landschaft” gepragt, so
bietet der dritte Teil nun, auch dank der
speziellen Kapitel Uber die S 3/6 und tiber
Lindau als Endpunkt der Allgau-Magistrale,
sowoh! historisch als auch landschaftlich
und technisch Interessantes in Wort und
Bild. In diesem Sinne eine angenehme Lek-
tlre winscht lhnen

lhr Hermann Merker Verlag



Die S 3/6 — die Kbnigin
der Allgaubahn

in einer Trilogie Uber die Eisenbahnen im
Allgau darf sie natlrlich nicht fehlen — die
bayerische S 3/8, die ja nicht unerheblich
zur Berilhmtheit der sogenannten Allgau-
bahn beigetragen hat,

Uber ein halbes Jahrhundert war diese be-
liebte Lokomotivgattung im Allgdu zu Hau-
se. Ob (abgesehen von den 18°%) dieser so
lange Einsatz der blo3 minimal verdnderten
Bauart S 3/6 ganz zu rechtfertigen ist, kénn-
te — besonders angesichts der in den drei3i-
ger Jahren in Frankreich erzielten Fortschrit-
te im Dampflokbau —~ in Zweifel gezogen
werden. AuBerdem ist es kein Geheimnis,
daf3 das allméhliche Verschwinden der
“Bayerischen”, wie sie patriotisch haufig
genannt worden ist, oft ein biBchen Triib-
sinn, Tranen und Trauer ausgeltst hat!
Wir kénnen feststellen, daB unsere “Koni-
gin” durchaus ihren Mann (bzw. ihre Lok)
gestanden hat. Dazu trug besonders die
gute Dampflieferung bei, trotz der nach heu-
tiger Ansicht unglinstigen Heizflachenauf-
teilung. Die S 3/6 hatte eine groBe Rostfla-
che, gute Luftzuflhrung, und infolge der
stark geneigten Feuerblichswénde [osten
sich die Damptblasen rasch ab.

Vorteilhaft war auch das fir Steigungs-
fahrten recht glnstige Zylinderraumverhalt-
nis der Verbundmaschine, das bei allen
kleinradrigen S 3/6 den Leistungsscheitel
bei ca. 75 bis 85 km/h erklart — also ein
idealer “Bergsteiger’! Bei einer Geschwin-
digkeit um 80 km/h hat die 18*® niedrigsten
spezifischen Dampfverbrauch (ca. 5,8 kg/
PSi) gegenuber etwa 6,4 kg/PSi bei der 01
und 03, deren niedrigste Werte (6,2 bis
6,0 ka/PSi) erst nach 100 km/h auftreten —
ein fir die Aligaubahntrasse also etwas un-
glinstigeres Verhalten. Die Heizflachengré-
Ben beider Bauarten stimmen mit 201 m# ja
Uberein; die Leistung ist aber bei dem oben
zuerst genannten Geschwindigkeitsbereich
und angemessener Heizflachenbelastung
im Falle der 18*% zun&chst deutlich groBer.

Allerdings wird diese Differenz zur Baurei-
he 03 mit zunehmender Geschwindigkeit
immer kleiner.

Wenn wir nun diese Leistungscharakteristik
mit dem Gewichtsverhaltnis beider Bauar-
ten in Beziehung setzen (bei dem Unter-
schied beider Lokgewichte — Lok und Ten-
der — handelt es sich schon um das Gewicht
eines zweiachsigen Personenwagens), ef-
kennt man, daf sich diese Tatsache beson-
ders auf gréBeren Steigungen hinsichtlich
der noch mdglichen Geschwindigkeit und
der dabei beférderten Anhangelast bei der
S 3/6 glnstig auswirken muBte,

Nun seien noch einige erganzende Anmer-
kungen zu den vorhandenen Publikationen
gestattet: Die ansonsten gute Betriebstlich-
tigkeit der Lokomotive 18*¢ ist bekanntlich
durch den ungliicklichen Einbau von Stahl-
feuerblichsen in den beiden Weltkriegen
getriibt worden. Indem sie Gelenkstehbol-
zen einbaute, hat die DB aber wieder nor-
male Verhalinisse — trotz des im unteren
Teil sehr engen Wasserraums — herstellen
kénnen (so z.B. 18 519, 18 528). Weniger
bekannt geworden ist das Malheur mit der
Kreuzkopfbolzen-Befestigung der Bauart-
gruppe Bayem (erst ab 18 479 verwendet),
mit der man es besser wissen wollte als
Hammel, die PreuBen und auch die Reichs-
bahn bei ihren Einheitsloks.

Die zweckméaBige einfache Kronenmutter-
Bolzensicherung sollte durch die vor allem
bei den bayerischen Lokalbahnloks prakti-
zierte und dort auch bewéhrte Sicherung
ersetzt werden, die sich vierer in den Kreuz-
kopf eingelassener Stiftschrauben bedien-
te. Diese haben die gréBeren Beanspru-
chungen bei den Schnellzugloks nicht im-
mer ausgehalten und sind des &fteren ge-
brochen. Besonders bei den etwas lei-
stungsfahigeren 18° muBte das Lokperso-
nal beim Vorbereitungs- und AbschiuBdienst
sein Augenmerk auf diese Stelle richten.
Deswegen wurde die Bolzensicherung
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Bild 5: Am

9. Februar 1936
fahrt die 18 423
mit einem
Schnellzug nach
Lindau aus
Oberstaufen
aus. Abb.:

Rbd Augsburg

Bild 6 (links):
Zwei S 3/6, die
18 528 und sine
mit Neubaukes-
sel versehene
18%, rollen im
Dezember 1958
entlang dem
Kleinen Alpsee
Richtung Lindau.
Abb.:

G. Turnwald

Bild 7 (rechts):
Winterlandschaft
bei km 107 nahe

Harbatshofen
um 1930. Abb.:
Slg. Baum
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Bild 9: Eine 18 eilt mit dem “Mailander Schnellzug” am Alpsee entlang (September 1959). Abb.: G. Turnwald

Bild 8 (linke Seite oben): Blick vom Portal des Oberstaufener Tunnels Richtung Immenstadtim Jahre 1936. Eben nahert sich ein schwerer Schnellzug der Station Ober-
staufen. Die Zuglok ist eine bayerische S 3/6, die Viorspannlokomotive eine bayerische S 3/5. Abb.: Rbd Augsburg (Archiv Lichtbildstelle BD Miinchen)

Bild 10 (linke Seite unten): Der Schnellzug Genf — Mlinchen, gefiihrt von einer S 3/6, auf der Briicke bei Maria Thann im September 1959. Abb.: G. Turnwald

“Bauart AW Freimann” entwickelt (gleiches
Prinzip wie bei den ersten S 3/6-Serien-
und den Einheitsloks), die sich als véllig be-
triebssicher erwiesen hat. Leider ist diese
Sicherung nur noch bei einigen 18°% zum
Einbau gekommen (so bei den Lindauern
18 608, 18612, 18 630 u.a.).

Eine andere “Seuche”, die die S 3/6 erfaBBt
hatte, war das serienweise AnreiBen der
Achsschenkel der Tenderradséatze bei einer
ganzen Reihe von Loks (1954/55), beson-
ders im Lindauer Raum. Das durfte wahr-
scheinlich auf das Unterschreiten der Aus-
rundungsradien der Schenkelkehlen beim
Abdrehen zurlGckzufihren gewesen sein
(RiBbildung). Wie durch ein Wunder gab es
damals keine Entgleisungen und Unfalle;
aber der gleichzeitige Ausfall mehrerer Lo-
komotiven ldste fast eine Katastrophe aus!
Deshalb wurden kurzerhand beim BZA Min-
den neue Zeichnungen gefertigt, nach de-
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nen nun in kirzester Zeit Radséatze ausge-
musterter Kriegslok-Wannentender mitsamt
ihren Rollenlagern in die Laufgestelle baye-
rischer Bauart eingebaut wurden. Dies
brachte neben der Schmierstoffersparnis
auch einen leichteren Lauf des Tenders.
Neben allen 18° (Tender 27,4 und 31,7 m)
wurden auch spater nicht neubekesselte
Lokomotiven umgebaut (z.B. die damals in
Regensburg, ab Mai 1957 aber in Lindau
beheimatete 18 519).

Weil wir gerade bei den Tendern sind: Inter-
essant erscheint die Tatsache, daB es u.a.
im Allgéu 18° und 18° gab, die mit Tendern
ausgemusterter “GroBradriger” (18 441 bis
458, S 3/6 d,e) fuhren (22T 32,5). Diese
Tender zéhlen wegen ihres geringen Eigen-
gewichts und ihres sehr grof3en Fassungs-
vermdgens zu den am allerbesten gelunge-
nen Konstruktionen, die es jemals gab; sie
Ubertreffen hierin, trotz des Baujahrs 1912/

1913, sogar die Tenderbauart der DB-23er.
Einige Worte zu den Laufleistungen und
Verbrauchswerten der S 3/6 auf den All-
gaustrecken. Leider war die RBD/BD Augs-
burg flr Dampfschnellzugloks ein ziemlich
unginstiges Revier, weil den Bespannungs-
abschnitten immer bald eine Grenze ge-
setzt war. Deshalb ist es bestimmt nicht
ganz richtig, in dieser Hinsicht unsere 18er
mit den Einheitsschnellzugloks zu verglei-
chen, die vor allem auf den norddeutschen
Rennstrecken Gelegenheit zu meist lange-
ren Laufen bei dadurch geringeren Wende-
zeiten hatten; dies hat natlirlich die AW-
und Bw-Kosten, auf 1000 km Fahrleistung
bezogen, bel den S 3/6 — gerade im Allgau
— nicht glnstig beeinfluBt, eine Tatsache,
die bei allen Landerbahn-Schnellzugloks zu
beobachten ist. Denn die Einheitsloks wur-
den diesen, vor allem aus Renommiergriin-
den, bei Langlaufen fast immer vorgezo-
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