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Seit rund 30 Jahren verrichten die Zweifrequenz-Loks
der DB-Baureihe 181.2 ihre Dienste im grenzüber-
schreitenden Verkehr mit Frankreich und Luxemburg.
Nun steht das Ende ihrer Einsatzgeschichte bevor
• Seite 36
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Seit 1975 fehlt das Betriebsbuch der
01 1100. Neue Quellen ermöglichen
nun, ihren interessanten „Lebenslauf“
nachzuzeichnen • Seite 20
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RhB-G 4/5: Rauchzeichen am Bündnerhimmel ��
G 4/5 in 1: 22,5: Brawas Premiere im G-Maßstab ��
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Diorama in H0: Zu Kaisers Zeiten hoch im Norden ��

������������������������
Baureihe 78 als Wendezuglok 
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„Arbeitender“ Radlader in N ��
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„Die Modell-Kleinbahn“/Teil 9: Das Bw Bossel 
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Goldener Oktober/Teil 6: Betonstraße und Feldweg ��
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Bahnhof im Meer: Doppel-Solo für Norddeich Mole 
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„Trossingen“ im Diorama: Fast ein Wintermärchen 	�
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Decoder unter der Lupe: Lastgeregelte für DCC/3 	�
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Wer asphaltierte Fahrwege langweilig findet und keine
Lust hat, Pflastersteine selbst zu ritzen, sollte diese
Folge von „Goldener Oktober“ nicht verpassen:
Betonstraßen sind vorbildgerecht und schnell gebaut
• ab Seite 56

�������������
Haben Sie in Ihrer Wohnung einen „Schlauch“
als Gang oder ein langes schmales Zimmer? Dann
haben wir die richtigen Anlagenvorschläge für Sie:
„Doppel-Solo für Norddeich Mole“!
• ab Seite 78

ABBILDUNGEN DIESER DOPPELSEITE:

C. BELLINGRODT/SLG. CLAUS, UDO KANDLER, KARL GEBELE, CHRISTIAN GERECHT
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enige Minuten später treffen bereits
die ersten Löschzüge auf dem Ge-
lände ein. Den Wehrmännern bie-

tet sich kurz nach 20 Uhr ein gespenstisches
Bild: Der Lokschuppen brennt in ganzer Aus-
dehnung, an mehreren Stellen schlägt die
Lohe bis zu 30 Meter hoch, Westwind facht
das Feuer weiter an, und der starke Rauch ist
durchsetzt mit dichten Wolken glühender
Holzteilchen. Weil noch in hunderten Metern
Entfernung Glutreste zu Boden regnen und
neue Feuer zu entfachen drohen, lässt die
Feuerwehr sofort die am Gelände vorbeifüh-
rende IC-Strecke Nürnberg–Würzburg, die
S-Bahn, die über das Gelände führende Brü-
cke am S-Bahnhof Neusündersbühl und die
Schnellstraße sperren.

Nun ist diese Anlage nicht irgendein unge-
nutzter Lokschuppen, sondern das Areal des
früheren Bw Nürnberg Hbf ist noch voll in
Betrieb, in einer Nebenhalle werden Elektro-
loks repariert, und der Ringlokschuppen samt

Nebengleisen diente bis zum Brandtag, dem
17. Oktober, der Abstellung von Dieselloks
des Fern- und Regionalverkehrs und: Einen
großen Teil des Schuppens nutzte das DB-
Museum als Magazin. Hier fanden betriebs-
fähige und vorläufig nicht betriebsfähige Lo-
komotiven Unterstellplätze, und während der
jüngst abgeschlossenen Umbauarbeiten im
Stammbau des Museums waren hierhin
zeitweise wertvolle Exponate ausgelagert.
Dementsprechend groß war allenthalben das
Entsetzen, als sich die Nachricht von dem
Feuer in Windeseile verbreitete.

Ernsthafte Löschversuche können die 200
Feuerwehrleute noch nicht einmal unterneh-
men, obwohl sie eine Wasserleitung bis zur
Pegnitz legen und zeitweise bis zu 8 Kubik-
meter Wasser pro Minute in das prasselnde
Inferno spritzen. Lichterloh brennen Brenn-
kraftlokomotiven, die mit je bis zu 5 Kubik-
meter Dieselöl vollgetankt sind, auf weitere
Lokomotiven vor dem Schuppen drohen die

Flammen überzugreifen, in den Dampfloko-
motiven verglühen zig Tonnen Kohle, die
Schmierölvorräte brennen unter großer
Qualmentwicklung, und immer wieder ex-
plodieren im Schuppen gelagerte Gasflaschen.
Ein Eindringen oder gar die Bergung von
Lokomotiven aus dem Schuppen wäre le-
bensgefährlich, und ohnehin sind inzwischen
große Teile des Daches und des hölzernen
Dachstuhls brennend auf die Lokomotiven
gestürzt und verhindern jeden Bergungsver-
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such. Die zahlreichen Zuschauer sehen hilf-
los das flammende Inferno, und hinter den
durchgeglühten Schuppentoren zeichnen sich
inmitten des Flammensturms die Silhouetten
altbekannter und beliebter Museumslokomo-
tiven wie der 23 105 oder der 50 622 ab. Die
Feuerwehr kann nichts anderes tun, als die
Nachbargebäude und die draußen stehenden
Fahrzeuge zu schützen und mit Tonnen von
Wasser allmählich dem Hauptbrandherd die
zerstörerische Kraft zu nehmen. Gegen 23.30

Uhr ist das Feuer endlich unter Kontrolle,
Wasserdampfwolken steigen statt des Qualms
auf, doch müssen bis weit in den Folgetag
hinein immer wieder auflodernde Glutnester
gelöscht werden.

Im strahlenden Sonnenschein des 18. Ok-
tober steht dann das, was noch 24 Stunden
zuvor der Stolz des DB-Museums gewesen
ist: der Adler, ausgeglüht und seines hölzer-
nen Rahmens beraubt, von seinen Wagen nur
noch Radsätze und ein paar Türgriffe im

Schutt, V 200 002, durchgeglüht, ausgebrannt,
weiß verfärbt und in der Mitte stark durch-
hängend, 86 457, zugekippt mit verbrannten
Balken, braungrau, das Führerhausdach ver-
brannt und eingestürzt. Ebenso 01 150, 50 622,
weniger beschädigt 45 010, die an einer Seite
durch eine Mauer geschützt ist. Sogar die
Aluminiumziffern der Schilder sind verbrannt.
E 75 09, ein ausgeglühter Kasten, die übrigen
Dieselloks und Triebwagen Totalschaden,
einer der ältesten erhaltenen Berliner U-Bahn-

�
����������������������� ����!��
���!���!�����
"�����#�����
���FOTOS BERND FRANTA (3)
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wagen von 1913 mit Holzaufbau so gut wie
nicht mehr vorhanden.

Dem Entsetzen folgte natürlich sofort die
Frage: Wie konnte das bloß passieren? Bereits
am Brandabend wurde bekannt, dass noch
nachmittags eine Dachdeckerfirma undichte
Stellen des Schuppendaches mit Schweiß-
bahnen abgedichtet hatte und dabei Gasbren-
ner zum Verschmelzen benutzt hatte. Diese
Arbeiten benannten am nächsten Tag die
������������	
���
��� als wahrscheinliche
Brandursache.

Die Bauart des Schuppens, teils aus Fach-
werk, 100-jähriger hölzerner Dachstuhl, mit
Dachpappe abgedecktes Bretterdach, die gro-
ßen Treibstoffvorräte in den Diesellokomoti-
ven, die Kohle in den Lokomotiven, das alles
ließ in kurzer Zeit ein Schadensfeuer entste-
hen, wie es die Stadt Nürnberg seit mehr als
zehn Jahren nicht erlebt hatte.

Noch tagelang war die Brandstätte wegen
akuter Einsturzgefahr der Schuppenwände und
Torrahmen gesperrt, und die beschädigten
Triebfahrzeuge standen ungeschützt im
Herbstregen.

In einer ersten Reaktion sprach noch in der
Nacht am Brandort Museumsleiter Franzke
von einem unersetzlichen Verlust in vielfa-
cher Millionenhöhe und gab die verbrannten
Fahrzeuge verloren. Von diesem Urteil rück-
te er am nächsten Tag ab und kündigte an,
dass das Dampflokwerk Meiningen die Fahr-
zeuge auf Reparierbarkeit untersuchen wer-
de. In der folgenden Pressekonferenz kam
natürlich auch die Frage auf, warum das
Museum einen Teil seiner wertvollsten Fahr-
zeuge offenbar so wenig gesichert unterge-
bracht habe. Nicht unbedingt überzeugend
war die Antwort, dass man Rauchmelder zwar
vorgesehen, aus Geldmangel bisher aber noch
nicht eingebaut habe. Auch sei ein Teil der
Fahrzeuge wie der Adler-Zug betriebsfähig
und müsse deshalb in Betriebsanlagen gewar-
tet werden. Angesichts eines Schadens von
mindestens 40 Millionen Euro ist tatsächlich
zu fragen, ob es nicht Leichtsinn, Fahrlässig-
keit war, so wertvolle Fahrzeuge auf einem
nahezu ungesicherten Gelände unterzubrin-
gen. Betriebsfremde konnten bislang ein- und
ausgehen, und jeder Übelwollende hätte in-

nerhalb von Minuten in den Lokschuppen
eindringen können.

Das Kind ist im Brunnen – was nun?
Adler und Adler-Zug – sie sind ein nahezu

nationales Symbol, und bereits kurz nach dem
Unglück wurden im DB-Museum Stimmen
laut, die seine Rekonstruktion als zwingend
bezeichneten. Zeichnungen gibt es, die Wä-
gelchen waren gute Stellmacherarbeit, und
mit gutem Willen und viel Geld könnte der
Zug in einem Jahr wieder fahren.

Bis auf den Berliner S-Bahn-Triebwagen
ET 165 334 sind nahezu alle Fahrzeuge der
modernen Traktion irreparabel. Gerade im
Falle des noch jungen, aber bereits einmali-
gen 627 001 ist das schmerzlich. Soll man den
„Schrott“ entsorgen? Nein – keinesfalls.
Jedenfalls nicht, solange nicht Ersatz geschaf-
fen ist, was ja im Falle von V 60, V 80, V 100
und V 200 ohne weiteres möglich wäre –
wenn die DB ihren anschließend von Hartmut
Mehdorn postulierten historischen Auftrag
tatsächlich ernst nimmt. Die Dampflokomo-
tiven sind ohne Ausnahme so weit reparabel,
dass sie ausgestellt und verfahren werden
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können. Kritisch dürfte der seit 1925 aufge-
schnittene Glaskasten sein, der dem Feuer
ungeschützt bis in den Kern ausgesetzt war.
Ob hier alle Armaturen wiederherstellbar sind?
Die Großdampflokomotiven waren durch ihre
Kesselverkleidung leidlich vor dem Tempe-
raturschock zwischen Brandhitze und Lösch-
wasserstrahl geschützt, Triebwerksteile sind
ohnehin aus weicherem Stahl, und die Bar-
renrahmen haben bestimmt keinen Schaden
genommen. Auch E 75 09, von geradezu pan-
zerähnlich stabiler Bauart, dürfte äußerlich
wiederherstellbar sein. Ob das Innenleben
wenigstens teilweise zu rekonstruieren sein
wird? Hinter die geschweißte 23 105, auch
ein besonders kostbares Exponat, ist wegen
ihrer leichten Konstruktionsweise ein Frage-
zeichen zu setzen. Der selbsttragende Tender
könnte durchhängen.

Ob nach dem ersten Elan die Energie noch
für die 01, 23, 45, 89 801 ausreicht? Eine
Reparatur dürfte ähnlich aufwendig wie eine
Hauptuntersuchung werden, andersherum: Bei
solchem Aufwand kann man die Lok fürs
gleiche Geld auch richtig machen! Eine be-
triebsfähige 45? Sensationell!

Die Erfahrungen mit den vollmundigen
Ankündigungen nach dem Unfall des Gläser-
nen Zuges machen aber nachdenklich. 50 622
oder 86 457 erscheinen chancenlos: Zu lang-
sam, und beide Baureihen nicht gerade Rari-
täten. Vermutlich würden Vereine sie noch
mit Kusshand nehmen und binnen kurzem
betriebsfähig wiederherrichten – man verges-
se nicht, dass die Eisenbahn nach 1945 hun-
derte ausgebrannte Dampfloks wieder in Be-
trieb genommen hat. Mut, Konzepte, aber
auch kühle Rechner sind gefragt! Und nicht
zu vergessen Konsequenzen für die an ande-
ren Standorten hinterstellten Fahrzeuge. ❑
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FOTOS MARTIN KNADEN, THORSTEN REICHERT
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ET165 334 Linke-Hofmann 1928, nur Lackschäden
218 309 Betriebsbestand, ein Führerstand ausgebrannt
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01 150 Henschel 1935/22698
23 105 Jung 1959/13113
45 010 Henschel 1941/24803
50 622 Henschel 1941/25841
86 457 DWM 1942/442
89 801 Krauss 1921/7851
E 75 09 Maffei 1928/5739
98 319 Krauss 5897/1908, Bay.St.B. 4515,

aufgeschnitten + 1924)
ADLER Nachbau Kaiserslautern 1934
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Adler-Wagenzug
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211 023 MaK 1000 041/1961
212 023 MaK 1000 159/1963
212 330 MaK 1000 377/1966
V 80 002 Krauss-Maffei 1952/17717
V 200 002 Krauss-Maffei 1953/17901
V 60 150 MaK 600 071/1957
V 60 151 MaK 600 072/1957
ES 165 358
627 001
798 683 Uerdingen 1959/66570
996 775 MAN 145095/1960
Berliner U 201 AI1913
Motorgestell E 06
Drehgestell SVT
Antriebsgestell Dampftriebwagen
Diverse unwiederbringliche Ersatzteile
Fremdfahrzeug:
360 114 MaK 600 035/1956
Dampfbahn Fränk. Schweiz
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