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" Wie ein Fan den Traktionswechsel erlebte | = lhre Anfange als Museumsbahn
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Lok mit Zugkraft

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

wer einmal eine E 94 im Einsatz erlebt hat, der diirfte sie nicht
so schnell vergessen haben. Die massive Gestalt, die Anfahrt mit
geballtem Einsatz, das ,,Knurren® der Tatzlagerantriebe bei
schweren Ziigen und der Boden neben den Gleisen, der leicht
bebte — die Sechsachser waren ein Ereignis. Noch dazu eines,
das man bei Bundesbahn wie Reichsbahn jahrzehntelang
geniefBen konnte. Bei der DB beendeten die Maschinen 1988 die
Ara der Altbau-Elloks und auch bei der DR waren sie 1990 mit
die letzten Altbau-Elloks, die aus dem Plandienst gingen.

Ein Souvenir der E 94
Liebevolle Namen wie , Krokodil“ oder , Eisenschwein®
zeugen von der Hochachtung, die Eisenbahner und Eisen-
bahnfans den Maschinen zollten. Kein Wunder, zogen diese
doch bis ins hohe Alter hinein lange Wagenreihen und
machten sich im schweren Giiterverkehr niitzlich. Kein
Wunder auch, dass sich mancher gern ein Souvenir der E 94
fiir daheim holen wollte — wie bei nebenstehendem Beispiel
aus dem Jahr 1968. Das Interesse war offenbar grof3, denn die
Deutsche Bundesbahn musste bei der Frage nach dem
Lokschild auf eine Alternative ausweichen. Machte letztlich
nichts, der Handel kam ja zustande und so kann sich noch
heute die ganze Familie an einem Souvenir der E 94 125
erfreuen. Zugkraft der Lok in einem etwas anderen Sinne.
Auch wir haben uns von dieser Baureihe und ihrer Dienst-
zeit bei DB und DR inspirieren lassen. Ob ,Krokodil“ oder
,Eisenschwein®, wir méchten Sie mitnehmen zu der aufregen-
den, weil vielgestaltigen Zeit der E 94 in West und Ost. Zu den
Erbstiicken der Kriegszeit, den Fertigbau- und Nachbauloks
nach 1945, zu den typischen Einsatzstrecken, auf den Fiihrer-
stand und in die Werkstitten dieser bemerkenswerten Altbau-
Ellok. Wir wiinschen Thnen viel Vergniigen beim Blittern,
Schauen, Lesen. Und beim Entdecken der verschiedenen
Details rund um manche E 94, vom Anfahrscheinwerfer bis zur
roten Zugschlusslampe fiir den Schiebedienst.

Thomas Hanna-Daoud
Verantwortlicher Redakteur
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Berred
Verkauf von lLok-Nummernschildern

Sehr geshrter Herr

Leider ist des Schild E 94 140 nicht mehr zu ha-
ben. 2 Stiick davon wurden dem Verkehrsmuseun Kiirm
berg Uberimesen. Als Ersatz defir kinpen Sie das
Schild ¥ 94 125 (messingiibnliche Ziffern) zum
Preise von 16,65 TM erbalten.

Wir bitten Sie, diesen Betreg auf Postscheckkonte ]
hen des dest b 3

Hr. 45
Hinchen-Freimsnn zu dberweisen, worsuf Immen des
Schild unfrei per Fost zugesjy€)lt wird.

oc! ungsvoll
Lt Crannn,
{Neumann)

s Dottt D907 A5G KONTEN fnur weser Drviuhe Bemdashabe, Hovothass d Bendes
Varminiung 57701

:.sﬁmad ondemastraliatk Wiades 61181 - Pevmdad Mlsdws 1§

Als E 94 125 ihre alte Loknum-
mer abgab, wurde 1968 eines
der Lokschilder verkauft (0.) -
sehr zur Freude einiger Lok-
freunde (r.) slg. E. Pempelforth (2)

b

WILLKOMMEN

Viele Jahre war das in Ost
und West ein typischer
Anblick: die E 94 im
Giiterverkehr. Oben eine
DR-254 bei Werdau auf dem
Romertalviadukt (1983), dar-
unter 194 125 bei Morfelden
auf der Strecke Frankfurt
(M) - Mannheim (1981)

Ralph Lideritz/Slg. J. Volkhardt (0.),
Harald Schonfeld (u.)
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Lo omafiven,' alle Daten: die groRe
istik zur E 94 bei DB und DR

Heimat im Siiden, doch weitlaufig
unterwegs: die E 94 bei der DB

Viele Starken und ein paar Schwachen:
Lokfiihrer- und Werkstatterfahrungen

32 4 48

BahnExtra: Titel - E 94 bei DB und DR

ALBUM TYPEN UND TECHNIK o
14 Krokodil, Oma, Eisenschwein 42 Gute Pflege erwiinscht e ocl-und,
Die E 94 in Ost und West E 94 aus Lokfiihrer-/Werkstéttensicht
TYPEN UND TECHNIK TYPEN UND TECHNIK
20 Verbesserung... 46 Nummer drei und vier
Typendnderungen bei DB und DR Spitzenlichter bei der DR-E 94
TYPEN UND TECHNIK EINSATZ .
23 Bedarfsbezogen nachgelegt 48 Bewahrte Krafte
. Die Baureihe E 94/254 der Reichsbahn .
Die Nachbauloks der E 94 Aufnahmen der Titelseite:
Gr. Bild: Georg Wagner (194 179 mit
EINSATZ 54 EI.NSgsz o h d Ab h l Dg 55975 auf der Gaubahn zwisch;:n
o . In eepunrendaer Schiuss Talhausen und Rottweil, Juni 1981);
26 BeStande u nd Verblelb . ) Die Abschiedsfahrt im Dezember 1990 Bilder oberg Rellhe: Dieter .Bo'dec!g
Alle E 94/194/254 von DB/DR im Uberblick Hans-Joachim Gilbert (v. L); Einklinker:
ALBUM Alfred Luft; Bilder untere Reihe: Wolfgang
EINSATZ . . . Bligel/Eisenbahnstiftg,, Slg. Dirk Winkler,
.. - 56 Kleine Eigenheiten Heiko Focken (u )
32 Heimisch stets im Suden Besonderes aus dem E 94-Betriebsdienst Bilder S. 4&: .
. . Harald Schonfeld (gr. Bild),
Die Baureihe E 94/194 der Bundesbahn Horst Dahms/ EF Berlin/Eb-Stiftg, Slg.
Heinrich Stangl, Sven Klein (u., v. L.)
FINsATZ 13 Leserbriefe Fill?deBrr:L'Jgs;]ton/Eb—Stiftg Heiko Focken
39 AnSprUChSVOUGS Intermezzo (.o.,.v. L), Rudolf He&m, Di;ter Bodeck (M.,
Die E 94 auf der Ruhr-Sieg-Strecke 98 Vorschau | Impressum v. L), Hans-Joachim Gilbert (u.)
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66 Als sachsische Tenderlokomotiven nach Rugen kamen 78 Von ,,Flatrate sprach noch kelner aber die DB hatte sie im

der Einsatz der IV K auf der Ostsee-Insel

g

Angebot: Erlebnisse mit der Bezirkswochenkarte im Norden

84 Ingersleben in Thiiringen besitzt keinen Bahnhof, aber V|el 9 Jahrzehntelang hat Dieter Bodeck die Eisenbahn mit dem

Bahnmaterial im Ortsbild. Der Grund liegt in Neudietendorf
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Fotoapparat begleitet - und deren Wandel dokumentiert

REISEN

Kreuz und quer ...
Mit der Bezirkswochenkarte auf
Schleswig-Holstein-Tour

KINO

Gentlemen mit Kniippeln
Im Jahr 2013 widmete sich die BBC
dem Postzugraub von 1963

RELIKTE

Schienendorf Ingersleben
Wo Hausbau mit der Bahn zu tun
hat; genauer: mit dem Oberbauwerk
PERSONEN

Am Puls des

Traktionswechsels
Der Eisenbahnfan Dieter Bodeck
und seine Fotoschétze

1977 begann der Museumsbetrieb im
Wutachtal. Wir blicken auf die Anfange



BahnEpoche | BESONDERES BILD

Eisenbahnfotografieren in Italien

Die Sache mit dem Verhot

Text: Martin Hinzmann; Mitarbeit: Peter Schricker, Harald Schonfeld; Foto: Harald Schonfeld

Wohlbefinden 16st doch dieser Name aus! Das Land, in dem

die Zitronen blithen, ausgebreitet unter azurblauem Himmel,
umschmeichelt von den glitzernden Wellen von Mittelmeer und
Adria. Ein Hort von Kunstgenuss und Lebensfreude, besiedelt
von einer warmherzigen Bevolkerung, die ihre Gaste mit offe-
nen Armen empfingt und mit temperamentvoll-melodischen
Worten umsorgt. Und nicht zuletzt ein Land, dessen Eisenbahn
mit ihrer Formen- und Farbenlehre Technikfreunde lockt.

Wer sich jedoch den mal kantig, mal kiihn gestalteten Fahr-
zeugen von Bella Italia fotografisch ndhern wollte, zum Beispiel
bei den Staatsbahnen FS, der konnte dort auch sein azurblaues
Wunder erleben. Und ein Wort kennenlernen, das abseits aller
stidldndischen Herzlichkeit mit regelrecht preuBischer Prinzipi-
enpréiferenz verfochten wurde: ,vietato“ — verboten! Denn mit-
nichten war es im Bahnhof gestattet, die
Eisenbahn und ihr Rollmaterial im Bild
festzuhalten (sagte zumindest das De-
kret Nr. 1161 aus dem Kriegsjahr 1941,
das Spionage, Offenlegung, Sabotage
unterbinden sollte und deshalb das Ab-
lichten von Eisenbahnen strikt verwehr-
te). Immer wieder fanden sich pflichteifrige Hiiter dieser Ord-
nung, die fotografierende Besucher ansprachen und mal mehr,
mal weniger vehement dréngten, ihr Treiben zu unterlassen.

Italien — welch zauberhafte Vorstellungen von Reisen und

Der Krieg ist vorbei!

Nur mochte das Verbot solcher Aktivitdten spétestens seit den
1960er-Jahren kaum einem AuBenstehenden einleuchten. Der
Krieg war lingst beendet, keinerlei militdrische Bedrohung ge-
geben und die Eisenbahnfotografen fiihrten tiberhaupt nichts
Boses im Schilde. Ihnen ging es um das Dokumentieren des Be-
triebsgeschehens, um bildliche Souvenirs fiir daheim, wenn man
doch schon den weiten Weg aus Germania angetreten hatte. Wei-
ter nichts. Dazu kam, dass das italienische Verkehrsministerium
selbst am 23. Januar 1969 mit einem offiziellen Rundschreiben
Aufnahmen im Bahnhof wenigstens in Teilen liberalisierte. So
erntete das Pochen aufs Fotografierverbot oft jene Reaktion, die
eine Vorgabe gemeinhin auslost, wenn sie sich nicht nachvoll-
ziehen ldsst: Man tiberlegt, wie man sie umgehen kann.

Eine gute Moglichkeit war etwa, die Ziige auf freier Strecke
zu erwarten, fernab aller Stationen und mahnenden Gesellen.
Doch bleibt in der Landschaft oft kaum Zeit fiir ein Foto, auf3er-
dem muss man wissen, wann wo was kommt. Deshalb erschien
es ratsamer, sein Gliick doch am Bahnhof zu versuchen. Die ein-
fachste Methode, sich auf den Bahnsteig und bei , Erwischtwer-
den“ dumm zu stellen, konnte indes leicht schief gehen. Mehr
Erfolg versprach da, zu warten, bis kein Eisenbahner weit und
breit zu sehen war. Oder sich in belebten Bahnhofen unters rei-
sende Volk auf dem Bahnsteig zu mischen und - Klick! — aus der
Deckung der Menschenmenge heraus ganz unvermittelt sein

Ein Dekret von 1941 untersagt
Fotos von der Eisenbahn.
Kann das heute noch gelten?

Bild zu schieBen. Wer wiirde das bemerken? Allein: Dort, wo es
fiir Eisenbahnfreunde gerade interessant wird, ganz vorne bei
der Lokomotive, diinnt der Strom der Fahrgéste meist zu einem
Rinnsal aus, und dann ist’s Essig mit der Deckung. Besonders,
wenn der Lokfiihrer schon in der Maschine sitzt.

Findige Fotografen hatten freilich auch dafiir eine Losung pa-
rat, vorausgesetzt, sie reisten in Begleitung. Ohne Umschweife
stellten sie die Gattin, die Kinder, die Freunde auf den Bahnsteig
neben den Zug, brachten sich in Position und nahmen rein zu-
fallig neben Verwandten und Bekannten noch Lok und Wagen
auf. Wer wollte priifen, wie viel vom Anhang und wie viel von der
Eisenbahn aufs Bild gekommen war — zumal in vordigitalen Zei-
ten? Und bitte: Wer wollte derart herzlos sein und das schone
Souvenirfoto mit der Signora, den Bambini, der ganzen Com-
pagnia durch ein unerbittliches ,Vietato“ verderben? Die Urlau-
ber freuten sich doch so auf ihre Ferien!

Ungeféhr auf diese Weise entstand im
April 1980 im Bahnhof Bozen die Auf-
nahme der E.636.007, einer sechsachsi-
gen Brot-und-Butter-Ellok der Italieni-
schen Staatsbahnen, die im Personen- wie
Giiterverkehr Verwendung fand. Lok 007
gehorte zur Ersten von drei Serien, stammte aus dem Jahr 1940
und war zum Zeitpunkt des Fotos noch im Schnellzugdienst am
Brenner beschiftigt. Allerdings nicht mehr lange: Die E.636, bis
1962 in 469 Exemplaren gebaut, musste hier schon bald jiinge-
ren Lokomotiven den Vortritt lassen. Das erwédhnte Bild zeigt
Lok 007 vom harten Alltag gezeichnet, doch mit wichtiger Auf-
gabe — und besetzt mit einem Lokfiihrer, der sich gliicklicher-
weise kein bisschen am Souvenirbild stort. Tutto bene.

Neue Regeln, alte Sorgen

Im Jahr 1990 genehmigte die Generaldirektion der Staatsbah-
nen eine aktualisierte Regelung, die das Fotografierverbot ganz-
lich aufthob. Wenn Betrieb, Mitarbeiter oder Rollmaterial der FS
nicht beeintréchtigt werden, hat man seither prinzipiell die Er-
laubnis. Wohlgemerkt: prinzipiell. Denn bis eine Entscheidung
von der Chefetage zu den Amtsstuben durchgesickert ist, flieBt
wohl manches Wasser den Po hinab. Noch immer kann es ndm-
lich passieren, dass Fotofreunde auf Bahnhofen unsanfte Be-
kanntschaft mit , Pflichtbewussten“ machen. Vom stiditalieni-
schen Bari heif3it es gar, dass Beschéftigte dort mit barschem Ton
und unmelodischen Worten alles verjagen, was im Bahnhof ei-
nen Fotoapparat ziickt und auf Ziige richtet. Aus der Zeit gefal-
len scheint das Thema Eisenbahnaufnahmen auf dem Stiefel
also nach wie vor nicht. Deshalb haben wir mal etwas vorberei-
tet: Auf der rechten Seite finden Sie das FS-Schreiben von 1990;
mit Internet-Link und QR-Code konnen Sie die Einwilligung
auch virtuell aufrufen, und zwar subito. Ob‘s hilft, wenn man zur
Rede gestellt wird? Wir driicken die Daumen und sagen buona
fortuna - fiir eine angenehme Reise sowie etwaige Fotos. A
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RIPRESE
Auterizzazions
Ferme restando e limitazioni ol cul al R.D. 1161 341 & quante, In panicolare, dispo-

sto dal Ministero deila Difesa, Meffettuazione di iprese in ambite FS 8 subcrdinala ad
una specifica autorizzazione del Direttore Centrale daila Reolazion! Esteme.

MNon sono soggette alla suddetts preventiva autorizzazione e ripreas che slano effet-
dvate In_ambito FS normalments sccossibile al pubblica, nel sispetto ol toite e 5o

guenti prescrizion:

e ulilizzate a mang;

creare Intralcio all'esercizio ferroviaria;

nza impepnare personale, mezzi o matariall dell'Ente.
—————— 7T 1 matariall dell’Ente.

I tutti gil altri | Capi degll Implanti o degll Uficl neila gyl Glurisdizione s
oltattuana le rigrese, prima di , devranng che gi|

Siano in possesso deila specifica autorizzazions alle stesse, o di una gy seguent]
lasciapassare concessi dalls Sede scrivente:

Lasciapassare verde (v, ail, 2)

per effettuare riprese direttamente e lare effeliuare da tarzi, rilasciata esclusivamen.
18 al personals specializato FS.

Lasclapassare rosso (v, all, 3]

Fer elieltuare riprese soltanio direllamente & per conto dell'Ente FS, riasciato anche
2 persone nen in servizio presso PEnte.

COMPETENZA

I Birettors Compartimentale: per riprose nella glusisgi di un unice G

"2 & che riguardano serdzl clnetelevisivi su emitlanti locall, documentari, attvity
amatoriali,

el caso di Impianti che pur rientrands territadalments nell'ambite del Comparntimen-
to non dipandeno da detta Sede, prima di concordare Fautorizzazione i Direttors
Compartimentale dovrd interpellare Ia Sede Contrale da cul dipendono ghl Implanti in
parcla,

!f Dirsttore Centrale delle Relazioni Esterne: per riprese da effettuare nella giurisdizic-
ne di uno o pld C @ che servizi plelevisivi Su emittenti
nazionali @ film a lungometraggio o par rigrese che vengang richieste da stranberi,

I Direttor Conteall deiie Diveziont Centrall Autonome: per riprese da elfettuare nelle
rispeltive Direzioni Cantrali,

Il Direttare del Dipartimento Produzione: par riprese da effettuars! negll Utticl dolla
Direziene Centrale di detto Dipartimento con sede a Firenze, o della Sala Operativa
dipandenie della Ditezione Esercizio dello stesso Digartimento,

Le suggetfe Autorita soltanto quando rawvisino element! tall da Imporre maggiorl
cautele nella h della ay I la Sede scrivanto.

Net casc di riprese con carattere di stretta "Altualitd” o tall da essers condizionata

5 Uvitd ¢l esecuzians (in particolare, quelle richieste da cperator

delia RAI ¢ di emittentl private o da fotoreporters), dopo aver

chiedentl sono munill del “Lasciapassare” rilasciate dal Sarvizia

Informazioni della Presidenza del Cansiglio del Ministr, autorizzazions potrd assare

c: dirett ente dal b io di grado pid elevato In servizio sul luogo al
mamento della richiesta aulorizazione.

Ein Erinnerungsfoto von der
Gemabhlin und von E.636.007 im
Bahnhof Bozen im April 1980. Mit
solchen ,Familienfotos“ konnte
man bisweilen das Fotografier-
verbot in italienischen Bahnho-
fen aushebeln. Offiziell galt es
1980 schon nicht mehr, doch
manche Eisenbahner richteten
sich noch danach

Seit 1990 gestatten die FS mit nur
wenigen Einschrankungen das
Fotografieren im Bahnhof (L., unter
Punkt 1.1.2). Das Schriftstiick findet
man im Internet unter
https://fiaf.net/lombardia/
wp-content/uploads/sites/
5{2017/08/ [;] -
Circolare- == L Ls
REMOO.pdf 1§ ﬁ“
bzw. mit dem E

hier gezeigten & :E-F
™ T
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Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn, Teil 1

Strecke Rothenburg (Oder)-
Kustrin—Stettin bis 1945

Als Teil der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn (kurz BSFE) entstand zwischen 1843 und
1877 eine Strecke von Breslau iiber Rothenburg (Oder) nach Stettin. Im Jahr 1884 verstaatlicht,
blieb die Verbindung von den deutschen Gebietsabtretungen infolge des Ersten Weltkriegs
verschont. Doch dnderte sich bei der Reichsbahn der Betrieb von peter Bley
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Die Streckenkarte der Reichsbahndirektion Stettin von 1937 zeigt hier einen Abschnitt des zuerst
entstandenen siidlichen Teils der BSFE. Von Breslau kommend, verlauft dieser iiber Glogau (noch
nicht auf dem Kartenausschnitt enthalten), Neusalz, Griinberg, Rothenburg (Oder) und Reppen

nach Kiistrin

ie nachfolgend behandelte Bahn
D hatte sich urspriinglich auf Schle-

sien beschrinkt. Aufgrund der
preuBlischen Konzession vom 9. Oktober
1841 bildete sich in Breslau die ,Breslau-
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn-Gesell-
schaft“ (BSFE) mit dem Ziel, die schlesische
Hauptstadt mit Freiburg und Schweidnitz —
zwei wichtigen Stddten in Mittelschlesien
mit bedeutenden Leinen- und Damastwebe-

8

Abbildungen des Beitrags, wenn nicht anders angegeben: Slg. Peter Bley

reien — zu verbinden. Die BSFE wurde in
zwei Etappen — am 29. Oktober 1843 von
Breslau bis Freiburg und am 21. Juli 1844
die Zweigbahn Konigszelt-Schweidnitz - in
Betrieb genommen. Inzwischen entwickelte
sich bei Waldenburg das mittelschlesische
Kohlenrevier, das tiber die am 1. Marz 1853
eroffnete BSFE-Neubaustrecke Freiburg-
Waldenburg eine direkte Verbindung mit
dem Hauptabnahmeort Breslau erhielt. Die
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Die nordliche Fortsetzung der BSFE-Strecke,
ebenfalls aus der Streckenkarte der RBD Stettin

von 1937, fiihrte von Kiistrin iiber Kénigsberg
(Neumark) nach Stettin

BSFE rundete ihr Netz in Schlesien mit eini-
gen weiteren Neubaustrecken ab; dazu
zdhlte auch die am 16. Dezember 1856 er-
offnete Strecke von Konigszelt iiber Jauer
nach Liegnitz.

Mehr als die Hilfte der Einnahmen der
BSFE entfiel in jener Zeit auf den Kohlen-
versand, und hier sah die Bahngesellschaft
fiir sich weitere grofe Chancen. Der Koh-
lentransport aus den schlesischen Kohlen-
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Per Broslaner Halinho! in Sgetin,

Entwurfszeichnung fiir den Bahnhof der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn in Stettin (um das Jahr 1876). Eine Fotografie dieses ,Breslauer
Bahnhofs" mit seinen zwei Fliigelbauten ist bisher nicht bekannt

Rénigsberg i. Nm.

Der Bahnhof K6nigsberg (Neumark) um 1900.
Die Aufnahme zeigt die Gleisseite des Emp-
fangsgebaudes

Grundriss des Empfangsgebaudes Bahnhof L,N._~
Rothenburg (Oder). Das Gebdude in Reppen =
besaR einen vergleichbaren Grundriss

revieren in Richtung Berlin und zur Ostsee
lag damals tiberwiegend auf der schon 1852
verstaatlichten Niederschlesisch-Mérki-
schen Eisenbahn (NME). Eine weitere,
iberwiegend unter staatlicher Verwaltung
stehende Eisenbahnverbindung zur Ostsee
fiihrte von Breslau tiber Posen und Stargard
nach Stettin. Die BSFE wollte das Monopol
dieser beiden Bahnen nun mit einer eigenen
Strecke nach Stettin brechen.

Eine Verbindung nach Stettin

Am 11. Juli 1868 erhielt die BSFE zunéchst

die Konzession fiir die Strecke von Liegnitz

iiber Raudten, Glogau und Griinberg (Schles)

bis Rothenburg (Oder), die am 1. Oktober

1871 erdffnet wurde. Am 6. April 1872 folgte

eine weitere Konzession, die die Strecke

Breslau-Raudten sowie die Fortsetzung von

Rothenburg (Oder) iiber Reppen und Kiistrin

nach Stettin umfasste. Diese Strecken gin-

gen in mehreren Etappen in Betrieb:

e am 1. Mai 1874: Rothenburg (Oder)-Rep-
pen

e am 1. August 1874: Breslau-Raudten

eam 2. Januar 1875: Reppen—Kiistrin (bis
September 1928 ,Ciistrin“ geschrieben)

e am 16. November 1876: Kiistrin—-Konigs-
berg (Neumark)

e am 15. Mai 1877: Konigsberg (Nm)-Stettin
Breslauer Bf

Eine von der BSFE geplante Verlangerung

von Stettin nach Swinemiinde wurde nicht

ausgefihrt.
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B ahnhof RoLhenburg

Pervon der Brestau Schweidnitz Pretburger Fisenbakn

190
=,
wr
B
e

Ee e e s

Mit der nun durchgehend befahrbaren
BSFE verkiirzte sich der Transportweg aus
den schlesischen Kohlenrevieren sowohl
nach Berlin als auch nach Stettin gegeniiber
den fritheren Transportwegen deutlich,
doch hatten inzwischen auch andere Eisen-
bahnen ihr Streckennetz erginzt. Am
15. Mai 1875 erdffnete die Niederschlesisch-
Maérkische Eisenbahn ihre Abkiirzungsstre-

1884 wurde die Strecke Breslau-
Stettin verstaatlicht und der
Direktion Breslau zugeordnet

cke Arnsdorf-Sagan-Gassen, und als vom
15. Mai 1877 an auch die von der Berlin-
Stettiner Eisenbahn-Gesellschaft erbaute
Strecke Angermiinde-Bad Freienwalde—
Frankfurt (Oder) durchgehend in Betrieb
war, gab es fiir die Kohlenabfuhr nach Stet-
tin eine Parallelroute zur BSFE.

Nach der Verstaatlichung

Die BSFE-Strecke Breslau-Stettin war da-
mals 351,37 Kilometer lang, als Hauptbahn
eingestuft und durchgehend eingleisig. Mit
Gesetz vom 24. Januar 1884 von Preuf3en an-
gekauft, oblagen Verwaltung und Betrieb ab
1. Mérz 1884 der in Breslau neu eingerichte-
ten ,,Koniglichen Direktion der Breslau-Frei-
burger Eisenbahn“. Am 1. April 1885 ging die-
se Bahndirektion in der Koniglichen
Eisenbahndirektion (KED) Breslau auf; ledig-
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lich der 6,5 Kilometer lange Abschnitt Pode-
juch-Stettin kam damals zur KED Berlin. Da-
bei blieb es, bis die Staatsbahnverwaltung in
PreuBen am 1. April 1895 neu strukturiert
wurde. Die KED Breslau war jetzt nur noch
von Breslau bis Glogau zusténdig. Von jen-
seits Glogau bis Stettin gehorte die vormalige
BSFE nun zur neugeschaffenen KED Stettin.
Am 1. April 1899 dnderte sich die Zustidndig-
keit nochmals: Fortan unterstanden der Bahn-
hof Glogau sowie die anschlieende Strecke
bis einschlieBlich Reppen der KED Posen.

Fir den zweigleisigen Ausbau der Stre-
cke Breslau-Glogau hatte Preuf3en mit dem
Eisenbahnanleihegesetz vom 29. Mai 1907
fast zehn Millionen Mark bereitgestellt. Von
1908 bis zum Frithjahr 1916 nahm die KED
Breslau das zweite Gleis hier schrittweise in
Betrieb; lediglich die Einbindung in den
Bahnhof Glogau wurde erst Anfang der
1920er-Jahre fertiggestellt.

Die nachfolgende Darstellung be-
schriankt sich auf den iliberwiegend in der
Provinz Brandenburg sowie in Pommern
gelegenen nordlichen Teil der vormaligen
BSFE, die Teilstrecke Rothenburg (Oder)-
Stettin. Soweit zum besseren Verstdndnis
erforderlich, wird jedoch auch iiber einzel-
ne Aspekte des Siidabschnitts Breslau-Ro-
thenburg (Oder) berichtet.

Die Strecke Rothenburg (Oder)-Stettin

Als die BSFE gegriindet wurde, war das rie-
sige und nur schwach besiedelte Gebiet
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berichtet; daher folgen hier nur wesentliche
Aspekte, welche die BSFE betreffen.

Knotenpunkt Kiistrin

Seit Eroffnung der Ostbahnteilstrecke
Frankfurt (Oder)-Kiistrin-Kreuz am 12. Ok-
tober 1857 besaf Kiistrin fiir den Personen-
verkehr nur einen Bahnhof auf der Oderin-
sel westlich des Oderstroms. Die BSFE
passierte Kiistrin jedoch 6stlich der Oder,
deswegen musste an ihrem Schnittpunkt
mit der Ostbahn ein zusétzlicher Bahnhof
fiir den Umsteigeverkehr eingerichtet wer-
den. Der neue Bahnhof wurde als Turm-
bahnhof ausgebildet, in dem die BSFE die
Ostbahn in schiefem Winkel unterquert. Im
sltidostlichen Zwickel des Schnittpunktes
entstand ein mit roten Klinkersteinen ge-
staltetes Bahnhofsgebédude, das beide Bah-
nen gemeinsam nutzten. Am 1. Januar 1875
wurde zusammen mit der Strecke Reppen-—
Kiistrin zunéchst der untere Personenbahn-
hof in Betrieb genommen. Am 15. April 1876
erdffnete auch die Ostbahn ihre neue Stati-
on , Cistriner Vorstadt. Der Bahnhof am
Schnittpunkt beider Bahnen entwickelte
sich in wenigen Jahren zum Hauptbahnhof
von Kiistrin, zumal in dessen Umfeld die

Die Firma Schwartzkopff fertigte 1874 fiir die Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn die Lok 56.
Die Maschine mit zwei Kuppelachsen diirfte auch noch nach der Fertigstellung der Strecke bis Stettin
zumindest auf Teilen des BSFE-Netzes im Einsatz gewesen sein  Werkfoto/Slg. Johannes Glockner/Eisenb.-Stiftg.

In Kiirze

Direktionshezirke und technische Parameter
der vormaligen BSFE Stand 31. Miirz 1913

KED Teilstrecke Lange davon zwei- waage- Maximale gerade Mindest- Neustadt von Kiistrin schnell heranwuchs.

(km)  gleisig (km) recht(m) Neigung (m) halbmesser (m)  Die Schreibweise des Bahnhofsnamens an-

Breslau Breslau- 94,01 62,01 41.945 1:90 78151 500 derte sich mehrfach; von 1904 an lautete sie
Glogau (a) ,Clstrin Neustadt (Hbf)“.

Posen Glogau (e)- 128,29 - 46.792 1:90 105.250 300 Die BSFE besaf in Kiistrin nordlich des

Reppen (e) unteren Personenbahnhofs auch einen Gii-

Stettin  Reppen(a)- 124,62 4,97 44,283 1:125 100.247 350 terbahnhof, der iiber eine Verbindungskur-

Stettin Hgbf

zwischen Ostbahn, Posen, Breslau und Nie-
derschlesisch-Markischer Eisenbahn noch
von keiner Eisenbahn erschlossen. Eine we-
sentliche Verbesserung brachte hier erst die
Eroffnung der Markisch-Posener Eisen-
bahn (MPE), die am 26. Juni 1870 ihre in
Ost-West-Richtung verlaufenden Neubau-
strecken Frankfurt (Oder)-Bentschen-Po-
sen und Guben-Bentschen in Betrieb nahm.
Im Gegensatz dazu fiihrte die BSFE zumeist
nach Nordwesten, deswegen musste sie bei-
de Strecken der MPE kreuzen.

Von dem kaum 15 Kilometer entfernten
Griinberg kommend, tiberquerte die BSFE
bei Rothenburg zunichst die MPE und
fiihrte sodann neben deren Bahnhof. Der
Bahnhof Rothenburg (Oder) bestand somit
aus zwei Teilen: An der Nordseite befanden
sich die Anlagen der BSFE, an der Siidseite
jene der MPE; wahrscheinlich waren sie
schon damals an den Bahnhofsenden mit-
einander verbunden. Das Empfangsgebéu-
de wurde mittig zwischen den beiden Bahn-
hofsteilen angeordnet und gemeinschaftlich
genutzt.

Jenseits des Bahnhofs Rothenburg
(Oder) édnderte die BSFE ihre Richtung
wieder nach Nordwesten, tiberschritt die
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Oder und ging hier zugleich von Schlesien
in die Provinz Brandenburg iiber. Anschlie-
Bend durchquerte sie ein groBes Waldge-
biet und erreichte nach knapp 60 Kilome-
tern Reppen. In Reppen bestand fast die
gleiche Situation wie in Rothenburg, aller-
dings lag der gleichfalls in Ost-West-Rich-
tung verlaufende Bahnhof der MPE in
Reppen an der Nordseite des Empfangsge-
bdudes, wihrend die Anlagen der BSFE an
dessen Stidseite angeordnet wurden. Mit
der Strecke Reppen-Zielenzig kam in Rep-
pen am 1. November 1890 auch eine Ne-
benbahn hinzu.

Westlich des Bahnhofs Reppen iiber-
querte die BSFE die Markisch-Posener
Bahn, fiihrte nun durch offene Landschaft
nach Norden und erreichte bald darauf
Kiistrin. Hier tangierte sie die Festungswer-
ke, liberquerte dann einen Nebenarm der
Warthe und gleich darauf auf einer mehr-
feldrigen Briicke die Warthe, den bedeu-
tendsten Nebenfluss der Oder. Wenige hun-
dert Meter weiter folgte der Schnittpunkt
mit der Ostbahn Berlin—-Schneidemiihl-Ko6-
nigsberg (Pr.). Uber den Eisenbahnknoten
Kiistrin und dessen Entwicklung wurde be-
reits in BAHN EXTRA 6/2022 und 1/2023

ve an den Rangierbahnhof der Ostbahn an-
gebunden war. Seit dem 31. August 1882
wurde der Bahnhof der Ostbahn von der
Stargard-Ciistriner Eisenbahngesellschaft
mitbenutzt, einer privaten Nebenbahn, de-
ren Ziige tiber Glasow und Pyritz nach Star-
gard verkehrten. Der untere Bahnhof wurde
gleichfalls Ausgangspunkt einer Privat-

In Kiistrin war die BSFE eine
von vier Buhngesellschaften, die
den Bahnhof bedienten

bahn, der spiteren Kleinbahn Kiistrin—
Hammer. Deren erster Abschnitt bis Son-
nenburg ging am 15. Dezember 1896 in
Betrieb, dabei wurde die vormalige BSFE
bis zu der 1,9 Kilometer stidlich gelegenen
Abzweigstelle Kietzerbusch von der Klein-
bahn mitbenutzt.

Der Bahnhof ,,Ciistriner Vorstadt/Ciistrin
Neustadt (Hbf)“ unterstand jahrzehntelang
zwei verschiedenen Direktionen. Der obere
Bahnhof (Ostbahn) gehorte zur KED Brom-
berg, der untere Bahnhof (vormalige BSFE)
jedoch zur KED Breslau bzw. ab 1. April
1895 zur KED Stettin. Um eine einheitliche
Zusténdigkeit zu schaffen, wurde um 1910
auch der untere Bahnhof der KED Brom-
berg unterstellt.

BAHNEXTRA 4/2023



Nordlich von Kiistrin durchschnitt die
Bahn erneut groBe Wald- und Ackergebiete.
Nach knapp 40 Kilometern passierte sie Ja-
dickendorf, den Ausgangspunkt zweier Ne-
benbahnen, der am 20. Dezember 1892 er-
offneten Strecke tiber die Oder hinweg nach
Wriezen sowie der am 8. Januar 1899 von
der Stargard-Kiistriner Eisenbahn in Be-
trieb genommenen Strecke nach Pyritz.
Kurz darauf erreichte sie Koénigsberg (Neu-
mark), eine im 13. Jahrhundert nach Mag-
deburger Recht gegriindete Kleinstadt und
nun ein Hauptort in der Neumark. Die BSFE
fiihrte unverdndert weiter nach Norden. In
Greifenhagen zweigte seit dem 25. Januar
1895 die Greifenhagener Kleinbahn mit ih-
rer Strecke nach Wildenbruch und in Rich-
tung Pyritz ab. Bald darauf tauchte die Bahn
in den Einzugsbereich der Hafenstadt Stet-
tin ein. Uber die mehr als 180 Jahre umfas-
sende Entwicklung des Eisenbahnknotens
Stettin wird BAHN EXTRA in einigen der
néchsten Ausgaben eingehend berichten.

Der Betrieb bis nach 1918

Uber den Betrieb auf der BSFE geben einige
Kursbiicher Auskunft. So verkehrten im
Sommer 1880 durchgehend zwischen Bres-
lau und Stettin téglich ein Schnellzugpaar
mit 1. bis 3. Klasse (Fahrzeit acht bis acht-
einhalb Stunden) sowie ein Personenzug-
paar mit 1. bis 4. Klasse (Fahrzeit neunein-
halb, zuriick zehneinhalb Stunden), hinzu
kamen auf Teilstrecken einige weitere Per-
sonenziige mit 2. bis 4. Klasse.

Ausgangsbahnhof aller Reiseziige der
BSFE in Breslau war der am westlichen
Rand der Altstadt gelegene Freiburger Bahn-
hof mit seinem 1874 ertffneten imposanten
Empfangsgebidude. In Stettin hatte die dort
auch als ,,Breslauer Bahn“ bezeichnete BSFE
ihren Bahnhof 6stlich der Oder und nérdlich
der Parnitz auf aufgeschiittetem Gelénde an-
legen missen. Der Personenbahnhof war da-
durch etwa zwei Kilometer, der anschlieffen-
de Giiterbahnhof sogar tiber drei Kilometer
vom Stadtzentrum entfernt. Aufgrund der
Verstaatlichung der BSFE unterstand der
Abschnitt Podejuch-Stettin seit dem 1. April
1885 der KED Berlin, die bald darauf eine
Verbindungskurve herstellte, die die Schlie-
Bung des Breslauer Bahnhofs in Stettin fiir
den Personenverkehr ermoglichte. Vom
17. Juni 1886 an wurden die Reiseziige der
BSFE in dem am Westufer der Oder und un-
gleich giinstiger zur Stadt gelegenen Bahn-
hof der Berlin-Stettiner Eisenbahn (dem spa-
teren Hauptbahnhof) abgefertigt.

Auf der hier behandelten Teilstrecke Ro-
thenburg (Oder)-Stettin gab es neben den
schon beschriebenen Knotenbahnhoéfen Ro-
thenburg, Reppen und Kiistrin anfangs weite-
re 15 kleinere Unterwegsstationen, mit Bahn-
hofsgebduden nach weitgehend einheitlichen
Entwiirfen (Typenbauten) und gestaltet mit
roten oder braunlichen Ziegelsteinen.
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Das Bahnhofsgebaude in Wilhelmsfelde-Fiddichow im siidlichen Vorfeld von Stettin - ein Typen-
bau, der dhnlich auf etlichen kleineren Unterwegsstationen der BSFE zu finden ist (um 1900)

Cislrin .

An der Warthe - Eisenbahnbriidse

Die BSFE iiberquert siidlich des Bahnhofs Kiistrin Neustadt die Warthe. Die Postkarte von etwa 1910
zeigt die eingleisige Briicke iiber den Fluss und hinten die Neustadt von Kiistrin (damals Ciistrin)

Im Sommer 1897 verkehrten auf der vor-
maligen BSFE keine Schnellziige mehr.
Breslau-Stettin wurde nun durchgehend
mit zwei Personenzugpaaren bedient, die in
jeder Richtung zwischen neun und elf Stun-
den Fahrzeit bendtigten; auf Teilstrecken
kamen einige Personenziige hinzu. In den
folgenden Jahren wurde das Zugangebot
deutlich verbessert, zudem begann und en-
dete nun der groBte Teil der Reiseziige der
vormaligen BSFE in Breslau nicht mehr im
Freiburger Bahnhof, sondern in dem giinsti-
ger zur Innenstadt gelegenen Hauptbahn-
hof. Der Sommerfahrplan 1914 sah zwi-
schen Breslau und Stettin téglich ein

D-Zug-Paar sowie fiir den Béderverkehr
mit der Ostsee ein Saisonschnellzugpaar
vor, beide mit Fahrzeiten von rund sechs
Stunden. Von Breslau nach Stettin und zu-
riick verkehrten téglich auch drei Personen-
ziige in jeder Richtung; ihre Fahrzeit
schwankte zwischen neuneinhalb und
knapp zwolf Stunden - vielleicht auch eine
Folge davon, dass die Anzahl der kleineren
Unterwegsbahnhofe inzwischen auf 31 ge-
stiegen war.

Die Entwicklung 1919-1945

Nach dem Ersten Weltkrieg lebte der polni-
sche Staat wieder auf, an den auch der groB-
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Gruf aus Jidicksndorf, N/M.

Bahnhof

Der Bahnhof Jadickendorf war ein wichtiger Umsteigeknoten fiir Reisende in und aus Richtung

Berlin iiber Wriezen sowie Richtung Pyritz; entsprechend groR war auch das Empfangsgebaude mit

dem Bahnhofsvorplatz (um 1925)

iy

Im Bahnhof Reppen lg das Epfangsgebaude zwischen den Bahnhd

|

(links) unLd der

Fen der BSFIg

vormaligen Markisch-Posener Bahn (rechts). Die Postkarte von etwa 1930 zeigt den Bahnhofsvor-

platz mit der StraBenfront des Empfangsgebaudes

te Teil der Provinz Posen fiel. Damit ging
auch die bisherige KED Posen zusammen
mit vielen bisher preufischen Eisenbahn-
strecken auf Polen iiber, allerdings war die
vormalige BSFE von diesen Streckenabga-
ben nicht betroffen. Die bisher zum ED-Be-
zirk Posen gehorende Strecke Glogau-Rep-
pen unterstand nun der mit Erlass vom
19. Dezember 1919 neu geschaffenen Eisen-
bahndirektion (ab Juli 1922 Reichsbahndi-
rektion [RBD]) Osten, die zunédchst in Berlin
und ab 7. September 1923 in Frankfurt
(Oder) anséssig war. Der RBD Osten wur-
den auch die Strecke Reppen—Kiistrin und
der gesamte Bahnhof Kiistrin Neustadt Hbf
zugeordnet. Der ED/RBD-Bezirk Stettin be-
gann jetzt erst nordlich des unteren Giiter-/
Rangierbahnhofs Kiistrin Neustadt Hbf.
Die Reichsbahn setzte schon kurz nach
Kriegsende den zweigleisigen Ausbau der
fritheren BSFE tiber Glogau hinaus fort.
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Ende 1924 war das zweite Gleis auf der
knapp 36 Kilometer langen Teilstrecke Neu-
salz-Griinberg (Schles)-Rothenburg (Oder)
fertiggestellt, und spétestens Ende 1942
wurde auch die Strecke Glogau-Neusalz
zweigleisig befahren; damit war die rund
150 Kilometer lange BSFE-Teilstrecke von
Breslau bis Rothenburg (Oder) durchge-
hend zweigleisig in Betrieb. Bereits seit
1936 konnte die Strecke Greifenhagen—Po-
dejuch im siidlichen Vorfeld von Stettin
zweigleisig befahren werden. Ende 1942
fehlte das zweite Gleis weiterhin von Ro-
thenburg (Oder) bis Greifenhagen, somit
auf fast 170 Kilometer Lénge. Auf einigen
Abschnitten siidlich von Greifenhagen hat-
ten zwar Erdarbeiten begonnen, jedoch
wird hier vor Kriegsende kein zweites Gleis
mehr in Betrieb gegangen sein.

Der Reisezugverkehr auf der vormaligen
BSFE ist von der Reichsbahn neu struktu-

riert worden. Die Kursbuchtabelle reichte
zwar weiterhin von Breslau bis Stettin, trotz-
dem gab es zwischen den beiden Stiddten im
Sommerfahrplan 1939 keine durchgehenden
D- oder Eilziige mehr; lediglich ein bzw. zwei
Personenziige tiglich verkehrten hier noch
ohne Umsteigen mit knapp neun und bis zu
mehr als zehn Stunden Fahrzeit. Die Teilstre-
cke Breslau-Reppen wurde auBerdem von
mehreren Eilzugpaaren bedient, die iiber
Frankfurt (Oder) zumeist nach und von Ber-
lin fuhren, und auch zwei Eilzugpaare von
und nach Stettin gingen in Kiistrin Neustadt
Hbf auf die Ostbahn Richtung Frankfurt
(Oder) iiber. Zwischen Reppen und Kiistrin
gab es somit keine schnellfahrenden Reise-
ziige mehr — Grund genug fiir die RBD Os-
ten, diesen Teil der fritheren BSFE Mitte der
1930er-Jahre in eine Nebenbahn umzuwan-
deln. Der Zugverkehr wurde auf allen Stre-
ckenabschnitten durch weitere Personenzii-
ge verdichtet, vor allem im Umfeld von
Breslau und Stettin, wo die Reichsbahn in-
zwischen stark frequentierte Vorortverkehre
eingerichtet hatte.

Uber den Giiterverkehr auf der vormali-
gen BSFE in jener Zeit liegen nur geringe
Informationen vor. Das Reichsgiiterkurs-
buch fiir den Winterfahrplan 1938/39 sah
von Gleiwitz in Oberschlesien nach Stettin

In den 1930er-Jahren wurde das
Teilstiick Reppen-Kiistrin zu einer
Nebenbahn herahgestuft

téaglich vier und von dort zuriick nach dem
Rangierbahnhof Brockau (bei Breslau) drei
Durchgangsgiiterziige (Dg) vor. Weitere Dg
fuhren von Brockau tiber Rothenburg
(Oder) und Reppen nach Frankfurt (Oder).
Im Gegensatz dazu wurden die Kohlen aus
dem Waldenburger Revier auf der Schlesi-
schen Bahn nach Frankfurt (Oder) abgefah-
ren und erreichten die frithere BSFE auf
dem Weg nach Stettin erst in Kiistrin. Ein
groBer Teil der entladenen Waggons wird
von Stettin nach den Kohlenrevieren in
Leerwagenziigen zuriickgelaufen sein. Die-
se Ziige sind in dem Giiterkursbuch nicht
verzeichnet, dagegen sind dort fiir den Gii-
terverkehr der kleineren Unterwegsstatio-
nen auch einige Nahgiiterziige genannt. Die
insgesamt recht bescheidene Anzahl der
Personen- und Giiterziige ldsst den Schluss
zu, dass die vormalige BSFE von Rothen-
burg (Oder) bis Greifenhagen trotz der fort-
bestehenden Eingleisigkeit den Anforde-
rungen gentigte.

Mitte Januar 1945 begann eine GroBof-
fensive der Roten Armee. Die Deutsche
Wehrmacht wurde dadurch in schnellem
Tempo bis zur Oder und Neifle zuriickge-
dréngt, damit endete auch die Zusténdigkeit
der Reichsbahn fiir diese fast 75 Jahre alte
preuBlisch-deutsche Eisenbahnstrecke. ‘A
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Heft 3-2023,
erschienen am
21. April 2023,
erhalten Sie

noch bei
verlagshaus24.de

Zu Bahn Extra 3-2023, Titelthema
,Die letzten Jahre der DB-01“

Lob und Korrektur

Es war ein Genuss, heute bei Friihlingsson-
nenschein auf der Terrasse entspannt und
gemiitlich Thre fundierten Beitrdge ,Der
lange Abschied” (S. 20-29) und ,Abgesang
im Stiden® (S. 48) im neuen Bahn-Extra-
Heft zu lesen. Herzlichen Dank dafiir!
Ein kleines Fehlerchen hat sich allerdings
auf Seite 25 eingeschlichen. Der Satz: ,Der
Bahnknoten Miihldorf, von dem damals
ausschlieflich eingleisige Strecken ausgin-
gen, war eine absolut schnellzugfreie Zone*
ist nicht ganz richtig, weil: Von 1963 bis ein-
schlieBlich 1966 gab es erstmals seit 1945
wieder ein (saisonales) Schnellzugpaar, das
zwischen Regensburg, Landshut, Miihldorf
und Salzburg verkehrte.

Karl Biirger, Walpertskirchen

Zu Bahn Extra 3-2023, Beitrag ,Ein Land-
bahnhof in den 1980ern“ - Klein Umstadt

Gutes Arbeitsportriit

Ein fantastischer Bericht, gerne mehr davon.
Ich konnte mich gut in die Arbeit dort hinein-
versetzen. Marco Friihwein, Darmstadt

Zu Bahn Extra 3-2023, Beitrag ,,In
neuem Glanz?“ - Bahnhof Bad Kosen

Korrektur zu den
Bahniibergidngen im Bahnhof

Zu den Angaben noch ein kleiner Nachtrag:
Die Deutsche Bahn AG hat bei ihrer Moder-
nisierung nach 2007 die Bahniiberginge
nur geschlossen (auf der Nordseite Rich-
tung Naumburg) bzw. automatisiert (auf der
Siidseite, Richtung GroBheringen). Unter-
fithrungen hat man da nicht mehr gebaut.
Beim Empfangsgebdude des Bahnhofs
gab es frither einen Bahniibergang neben
dem im Text erwdhnten Posten 2; dieser
wurde aber schon vor der Zeit der DB AG
aufgelassen und dann durch eine Unterfiih-
rung ersetzt. Diego Kriiger, Dasing
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Nachtrag zu einem Bild in Heft 3/2023: Im Jahr 1963 fotografierte Gottfried Turnwald die Neubau-
kessel-Dampflok 01 115, wie sie mit einem Reisezug aus GieBen Hbf ausfuhr. Die Angabe, dass die
V 36 mit dem Akkubeiwagen rechts im Bild im Nahverkehr eingesetzt war, ist allerdings nicht

richtig. Vermutlich handelt es sich hier um eine Rangierfahrt Slg. Andreas Knipping

Im Mai 1993 entstand das Bild der 232 376 mit einem IC an der Blockstelle Schulpforte bei Bad
Kosen. Der Zug befindet sich auf dem Weg nach Siiden (Bad K&sen), nicht, wie im Heft geschrieben,

auf der Fahrt nach Norden (Naumburg). Wir bitten, den Fehler zu entschuldigen Volker Emersleben
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E 94 in West und Ost

Krokodil, Oma, Eisenschwein

...es gibt viele Spitznamen fiir die Giiterzug-Elloks der Baureihe E 94. Auf Anhieb klingen sie
vielleicht nicht immer warmherzig, doch der Eindruck tduscht: Bei Bundesbahn wie Reichsbahn
gewannen die kraftigen Sechsachser mit Zuverlassigkeit und Leistung Sympathien

14 BAHNEXTRA 4/2023
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Zwischen Niirnberg und Regensburg passiert
194 026 mit Nahgiiterzug 61459 im Juli 1982 das
Felsentor bei Etterzhausen. In Niirnberg und
Regensburg ist die Lok zu Bundesbahnzeiten
auch stationiert; bei zwei langjahrigen ,,Kroko-

dil-Betriebswerken“  G. wagner, K. Risch/Eb-Stiftg. (r.)

Im Plandienst begegnen sich E 94 der DB und
der DR nicht. DB-E 94 fahren aber von Ludwigs-
stadt iiber die Grenze nach Probstzella ins
DR-Netz; 1983 kehrt 194 063 von dort zuriick

BAHNEXTRA 4/2023
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Auch die Deutsche Reichsbahn in der DDR setzt langfristig auf die E 94 (Foto: 254 056 in WeiBen-
fels, 1984). Typisch fiir die DR-Loks ist seit den friithen 1960ern das rot lackierte Fahrwerk, seit 1970

die Bezeichnung 254 und die Fiihrerstandsbeschriftung ,V(orn)“/,H(inten)*  Ralph Liideritz/Slg. Volkhardt

Reichsbahner nennen die E 94 ,Eisenschweine” oder (zum Teil) ,0ma“ Die liebevoll gemeinten
Bezeichnungen gelten einer universell verwendbaren Ellok, die vor allem im Giiterverkehr fahrt,
aber auch Reiseziige bespannt und spater - wie 1990 in Leipzig Hbf - Leerreiseziige Josef Mauerer
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fiir schwere Lasten. Doch auch, als
modernere Giiterzug-Elloks zur

Verfiigung stehen, bekommt sie noch
anspruchsvolle Aufgaben. 254 106 und
eine Schwesterlok haben mit einem

Kohleganzzug Bohlen erreicht
Ralph Liideritz/Slg. Joachim Volkhardt

Der Schiebedienst im Spessart, im
Frankenwald und an der Geislinger
Steige gehort zu den Aufgaben der

DB-Loks. Fiir den Einsatz ab Geislingen
erhalten vier E 94 einen speziellen, vom
Fiihrerstand aus iiber Seilzug heb- und
senkbaren Kupplungsbiigel (Foto:

194 038 in Geislingen, Mai 1979)

Harald Schonfeld

In den Anfangsjahren von DB und DR
ist die E 94 die einzige elektrische Lok

Rechte Seite: E 94 114 wird im
Bahnbetriebswerk Halle P
versorgt, der ersten Dienststelle,
welche die E 94 bei der DR
einsetzte (Foto o.). Vor allem im
siidlichen Bereich der jeweiligen
Streckennetze kann man die
Lokomotiven sehen: Im Bild
unten befahrt eine DB-E 94

mit stattlicher Wagenreihe am
Haken die Werntalbahn zwischen
Gemiinden am Main

und Schweinfurt

Slg. Dirk Endisch (0.), Georg Wagner (u.)

Auch solche Kombinatio-
nen gibt es in den friilhen
Bundesbahnjahren: Mit
einem Personenzug aus
Reichsbahn- und
Landerbahnwagen wird
E 94 023 im September
1954 zwischen Niirnberg
und Regensburg fotogra-
fiert (Bild bei Batzhau-
sen). Mancher Wagen ist
nur zehn oder 15 Jahre
alter als die Zuglok

Carl Bellingrodt/Slg. O. Striiber
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Linke Seite: Noch im dunkleren
Flaschengriin-Farbton der
friihen Bundesbahn-Jahre
erklimmt E 94 038 mit einem
Gliterzug im Mai 1956 die
Geislinger Steige. Spater wird
die Lokomotive auch im
Schiebedienst hier tatig sein
(siehe Foto auf Seite 16)

Carl Bellingrodt/Eb.-Stiftg.

E 94 ist nicht gleich E 94: Neben den
#Erbstiicken” der Kriegszeit gibt es
fertiggestellte Loks und Nachbeschaf-
fungen der DB wie die 194 567. Sie fahrt
auch noch 1988, im letzten Bundesbahn-
Dienstjahr dieser Baureihe (Foto in
Neufahrn, Mai 1988) Egon Pempelforth

’

v

Fast liberall zieht die Ellok mit der
wuchtigen Erscheinung die Blicke auf
sich. In Salach nahe Goppingen gibt
es am 7. Juli 1984 eine Uberraschung
dazu: Mit dem Durchgangsgiiterzug
53633 Mannheim - Ulm fahrt die
ozeanblau-beige lackierte Einzelgan-
gerin 194 178 der Bundesbahn vor

Andreas Ritz

|

|
|
[
l

Noch etwas langer als bei der Bundes-
bahn ist die E 94 bzw. hier 254 bei der
Reichsbahn im Einsatz. Am 21. Juli 1990
kommt 254 052 mit einem Durchgangs-
giiterzug durch Crimmitschau. Im selben
Jahr endet der Planbetrieb mit den
»Eisenschweinen* Ralf Kutschke
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Die E 94 in der Ursprungsausfiihrung mit den wichtigsten Komponenten und Abmessungen. Bei der Deutschen Bundesbahn wie auch der Deutschen
Reichsbahn wurde die Konstruktion nur noch in einigen wenigen Bereichen modifiziert

Bauartanderungen an der E 94

Slg. Oliver Striiber

Verbesserung in kleinen Schritten

Dass ein in groBer Stiickzahl beschaffter Loktyp wie die E 94 bereits widhrend der Bauzeit —
basierend auf den ersten Betriebserfahrungen - in einigen Bauteilen optimiert wird, liegt in der
Natur der Sache. Auch spéter, bei der DB und der DR, gab es Bauartdnderungen, die

entweder nur einzelne Maschinen oder aber die ganze Baureihe betrafen von oliver striiber/Gm

ie aufgrund ihrer auBerordentlich
D guten Bewédhrung und des dringen-

den Bedarfs wihrend des Zweiten
Weltkrieges als ,Kriegs-Elektro-Lokomoti-
ve 2“ (KEL 2) weiterbeschaffte E 94 war eine
grundsétzlich gelungene und nur in Details
zu verbessernde Baureihe. So stellte sich
auch bei ihr nach relativ kurzer Betriebszeit
heraus, dass wie bei der E 93 ein relativ gro-
Ber Verschleifl der Spurkrédnze auftrat. Ab-
hilfe brachte die ab E 94 080 serienmifige
Spurkranzschmierung der Bauart RZA
Berlin, die ab 1943 auch alle anderen E 94
erhielten. Nicht bewédhren konnte sich hin-
gegen die Hochfrequenz-Signaliibertra-
gung fiir die Verstindigung der Lokfiihrer
im Schiebebetrieb, welche die E 94 026-028
und 045-058 fiir den Dienst im Frankenwald

20

und am Brenner bekamen - sie wurde bis
1945 ausgebaut. Ebenso nur kurzzeitig gab
es die kriegsbedingt in die Fiihrerstdnde
eingebauten Splitterschutzkésten. Dafiir
brachte die Erh6hung des Druckluftvorrats
mit der Heraufsetzung des Hauptluftbehél-
terdrucks von 8 auf 10 kp/cm?2 eine deutliche
Verbesserung im Bremsbetrieb.

Technische Bauartinderungen ,,West“
Um ihre E 94 einsatzfdhig zu halten, musste
die Reichsbahn in den westlichen Besat-
zungszonen in den ersten Nachkriegsjah-
ren kurzfristig verschiedene ,Notlosungen®
anwenden, die jedoch mit Verfligbarkeit der
regulédren Bauteile in der Regel schnell wie-
der riickgédngig gemacht wurden. Dazu ge-
hoérten der Einbau von Hochspannungssi-

cherungen anstelle der Hauptschalter und
der versuchsweise Einbau eines Wander-
Nockenschaltwerks. Stillgelegt worden wa-
ren in der Nachkriegszeit zudem die elektri-
schen Widerstandsbremsen der meisten
E 94, da es durch Uberlastung immer wie-
der Schdden an den Bremswiderstdnden
gegeben hatte. Da es fiir sie keine Ersatz-
teile gab und der Unterhaltungsaufwand
reduziert werden musste, legte man sie vor-
erst still. Erst ab 1951 gingen sie nach und
nach in schaltungstechnisch verdnderter
Bauform wieder in Betrieb; seither dienten
sie nicht mehr zum alleinigen Bremsen (was
oft die Uberlastung bedingt hatte), sondern
nur noch zur Unterstiitzung der Druckluft-
bremsen. Da zudem die Spurkranzschmie-
rung der RZA-Bauart die in sie gesetzten
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Hoffnungen nur bedingt erfiillen konnte,
ersetzte die DB sie ab 1952 durch die neu-
entwickelte Bauart ,,de Limon“.

Bauarttechnische Unterschiede gab es je
nach Hersteller bei den Stromabnehmern:
Waihrend die AEG-Loks ab Werk die Panto-
grafen-Bauart HISE 7 erhielten, waren die
Krauss-Maffei/SSW-Loks mit zwei SBS 38
bestiickt. Ab 1955 baute die DB bei allen ih-
ren E 94 verstirkt Stromabnehmer des Typs
SBS 39 samt passender Wippe ein, wie ihn
bereits die Nachbau-Loks erhalten hatten.
Daneben erhielten AEG-Loks mit HISE 7
zumindest die SBS 39-Wippe. Ein Sonder-
fall war in den frithen 1950ern E 94 071, die
wie die E 93 zeitweise mit SBS 10 ausgestat-
tet war, zwei Jahrzehnte spiter war zumin-
dest auch 194 063 kurzzeitig damit unter-
wegs, wihrend bei 194 014 im Sommer 1974
ein SBS 10 den SBS 39 erginzte. Einige
194er mit SBS 39 erhielten spéter auch Wip-
pen der Bauart DBS 54.

Ein besonders die Fertig- und Nachbau-
E 94 der Bundesbahn betreffendes Kapitel
(siehe S. 23-25) ist die Ausfiihrung des Fahr-
motors: Die Regelbauart war hierbei der
von der AEG entwickelte Motor EKB 725a;
er wurde bei nahezu allen von der Reichs-
bahn beschafften E 94 verbaut. Dariiber
hinaus gab es mehrere Versuchsausfiihrun-
gen, vor allem bei den ab 1946
fertiggestellten, noch zu Kriegszeiten ,an-
gearbeiteten® Loks. Dies war neben dem
EKB 685 der AEG der Anfang der 1950er-
Jahre von SSW vorgestellte neue Fahrmo-
tortyp WBM 487, den nach den beiden Fer-
tighau-Loks E 94 139 und 142 auch die
Nachbaulok-Serie E 94 262 bis 285 erhielt.
Er war der stirkste in der E 94 verbaute
Fahrmotortyp. Durch Motortausch gelangte
der WBM 487 der E 94 139 spiter in die
E 94 141, die ebenso wie die E 94 142 ver-
suchsweise eine BBC-Hochspannungssteu-
erung erhalten hatte, auch E 94 270 und 271
wurden damit ausgeriistet. Die mit dem
WBM 487 ausgestatteten Loks wurden 1971
zur Baureihe 194.5 mit auf 100 km/h erh6h-
ter Hochstgeschwindigkeit. Nachtrédglich
erhielten auch E 94 155, 182 und 183 den
WBM 487, ohne dass bei ihnen die Hochst-
geschwindigkeit angehoben wurde.

Weitere Bauartdnderungen ergaben sich
in den 1950er-Jahren aus dem laufenden
Betrieb heraus oder betrafen neue Sicher-
heitsvorschriften. So wurde E 94 131 im Au-
gust 1956 als erste Lok ihrer Baureihe mit
einer Versuchsausfiihrung der Induktiven
Zugsicherung (Indusi) ausgestattet. Ab 1958
begann der Einbau der inzwischen festge-
legten Indusi-Regelbauart in alle E 94.
Ebenso erhielten die Loks eine Erweiterung
der bisherigen Sicherheitsfahrschaltung
(Sifa), und zwar von der Weg-Sifa zur Weg-
Zeit-Sifa. Zur genaueren Geschwindigkeits-
bestimmung wurde der mechanische ab
1960 durch einen elektrischen Tachometer
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Im Juli 1986 ist 194 194 im Raum Stuttgart unterwegs. Die Lok besitzt das nach vorn vorgezogene
Fiihrerhausdach, das dritte Spitzenlicht auf dem Vorbau und als Eigenart in den Vorbau integrierte

Spitzenlichter unten - ein Relikt der Versuche mit Automatischer Kupplung

ersetzt. GeméB einer DB-Verfiigung vom
Dezember 1957 wurden bei den E 94 im
Zuge von AW-Aufenthalten in den folgen-
den Jahren die jeweils mittleren beiden
Sandkéisten auf jeder Drehgestellseite ent-
fernt, dadurch hatten die Loks fortan nur
noch acht anstatt 16 Sandkésten.

Das 1957 bei ersten Fahrzeugen verwen-
dete und 1959 mit dem neuen Signalbuch
der DB vorgeschriebene Dreilicht-Spitzen-

Slg. Rainer Heinrich

signal war bei den E 94 bautechnisch be-
reits mit dem oberhalb der Fenster in der
Fiihrerstands-Stirnwand angebrachten drit-
ten Signallicht gegeben. Da es bei der nun-
mehrigen stindigen Benutzung als drittes
Spitzenlicht Klagen des Lokpersonals iiber
unerwiinschte Lichtreflexe bei Nésse auf
den Vorbauten gab, investierte die DB in ei-
nen grofleren Umbau. Die dritte Stirnlampe
wurde ab 1960 einheitlich bei allen E 94

In Kiirze
Bauartiinderungen ,,0st“

Auch bei der DR erfuhren die Maschinen der
Baureihe E 94 (ab 1. Juni 1970: Baureihe 254)
mehrere Bauartanderungen, die wahrend der
planmaBigen Instandhaltung als Sonderarbei-
ten (SA) ausgefiihrt wurden. Diese waren
betrieblichen Anforderungen, dem technischen
Fortschritt oder der Ersatzteilhaltung geschul-
det. Die optisch auffallendsten Bauartverande-
rungen der DR waren die Stromabnehmer und
der Anstrich der Drehgestelle.

Die von den Elloks der Baureihen E 11/E 42
stammende Stromabnehmerbauart RBS 58
ersetzte die Bauarten Hise 7 und SBS 38, die in
der DDR nicht mehr verfuigbar waren. Da man
auch die E 04 und E 44 damit ausristete, konnte
die Ersatzteilhaltung vereinfacht werden. Mit
SA 8 erfolgte der Anbau ab dem Jahre 1961.

Bei ihrer Wieder-Indienststellung waren die
Fahrzeugkasten und Vorbauten griin (RAL 6007)
sowie die Rahmen, Drehgestelle und Radsatze
schwarz (RAL 9005) lackiert. Um Risse und
Briiche leichter erkennen zu konnen, erhielten
die Drehgestelle und Radsatze ab 1961 einen
roten Anstrich (RAL 3000). Im Gegensatz zur DB
behielt die DR die Bezeichnung der Fiihrerstan-
de mit ,V* (,vorn“) und ,H“ (,hinten“) bei.

Die elektrische Widerstandsbremse wurde
bei der DR nicht mehr in Betrieb genommen.

Ein Einbau der induktiven Zugsicherung
(PzB 80) und des MESA-Zugbahnfunks erfolgte
wegen des bevorstehenden Einsatzendes der
Baureihe 254 auch nicht mehr. Nur das ,Histori-
sche Triebfahrzeug” E 94 056 erhielt beide im
Jahre 1993 bei der letzten Hauptuntersuchung;
ihre Widerstandsbremse wurde ebenfalls
eingebaut, war aber nicht betriebsfahig.

Weitere wichtige Umbauten waren:

+ SA 5: Lok mit vier Drehstiihlen und einem
Holzhocker fiir das Personal ausgerustet,
+ SA 6: seitliche Schutzscheiben am Tiirfenster
auf der Lokfiihrerseite angebaut,
+ SA 11/ 12: Luftbehalter (400 L und 100 1) mit
10 kp/cm?2 Betriebsdruck eingebaut,
+ SA 14: Hauptschalter der Bauart APB 104 durch
Hauptschalter der Bauart DAT 1-24V ersetzt,
+ SA 20: Einbau eines elektrischen Geschwindig-
keitsmessers,
+ SA 28: Umbau der Sifa (Einbau eines Zeitrelais
fiir eine 30-Sekunden-Wachsamkeitskontrolle),
+ SA 37: Dachumlauf aus Streckmetall angebaut
(anstelle der Laufbretter aus Holz),
+ SA 48: Anbau des Zusatzbremsventils ZB 3,
+ SA 74: Umbau der Fensterwischer (Druckluftan-
trieb) und
+ SA 76: Einbau eines Kompressors der Bauart
VV 224, Dirk Endisch/Wolfgang Miiller/GM ]
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Fir

Im Mai 1980 erreicht 1

94 121 mit Nahverkehrszug 4691 von Garmisch-Partenkirchen kommend

Mittenwald. Bei ihr hat man das Lokschild auf der Front zur Seite hin versetzt, abgestimmt auf die

Wartungsklappen in den Vorbauten

~ P T =l

Andreas Ritz, Slg. Joachim Volkhardt (u.), Info zu Bild u.: Wolfgang Miiller
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Zum Lieferzustand der E 94 gehorte auch ein ,Anfahrscheinwerfer, wie er neben der Fiihrerstands-

tiir der E 94 153 (1963 im Bw Halle P) zu sehen ist. Damit konnte der Lokfiihrer bei Dunkelheit mit
auf den Boden gerichtetem Lichtstrahl bei schweren Anfahrten feststellen, ob sich die Lok in Gang
setzt. Eine hohe Belastung bei Stillstand der Fahrmotoren fiihrt zu Einbranden auf deren Kommuta-
toren. Sicher hing der Anbau auch mit den KriegsverdunklungsmaBnahmen zusammen; in der Folge
wurden diese Scheinwerfer bei DB und DR entfernt. Die DR-Museumslok E 94 056 erhielt ihn wieder

oben mittig vorne auf den Vorbauten plat-
ziert. Die alte Position wurde mit einem
Blech verschlossen. Einher ging dieser Um-
bau in der Regel mit einer Verldngerung der
Décher iiber den Fiihrerstdnden nach vorne
hinaus, was fiir einen besseren Blendschutz
der Personale sorgte.

Nur die vier auf der Geislinger Steige
eingesetzten Loks E 94 038, 039, 042 und 085
bekamen ab 1962 einseitig eine Uberwurf-
kupplung mit Seilzug und Umlenkrolle, was
den Schiebedienst fiir die Personale etwas
erleichterte, die allgemeine Verwendbarkeit
der Lokomotiven jedoch einschrinkte. 1975
wurde diese Einrichtung wieder ausgebaut.
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In den 1960er-Jahren zeigten sich die in
der E 94 verbauten Hauptschalter als zu-
nehmend storanféllig. Da Ersatz kaum zu
beschaffen war und Reparaturen viel Auf-
wand erforderten, verwendete man fortan
solche der moderneren Einheitsbauart.

Unterhaltungstechnisch bedingt war
hingegen ab 1973 der Ersatz schadhafter
holzerner Dachlaufroste durch Stahlgitter-
roste. Nachdem in den frithen 1970er-Jah-
ren die Verbindung Stuttgart — Miinchen
iber Ulm und Augsburg als erste DB-
Hauptstrecke mit Zugbahnfunk (ZBF) aus-
geriistet war, erhielten ab 1974 die hier ein-
gesetzten 194er der Bw Augsburg, Ingolstadt

und Mannheim die entsprechenden fahr-
zeugseitigen ZBF-Einrichtungen; bis 1977
verfiigten alle 194er der DB dartiber.

Eine ganz andere Herausforderung
brachte der DB zu Beginn der 1970er-Jahre
die geplante europaweite Einfiihrung der
automatischen Mittelpufferkupplung. Ab
1972 wurden auch elf E 94 durch den Ein-
bau eines verstdrkten Puffertragers fiir die
Aufnahme der Automatischen Kupplung
(AK) vorbereitet; nur an der Mannheimer
194 194 kam es aber damit zu einem kurz-
zeitigen Probeeinsatz. Da sich das Projekt
zerschlug, unterblieb der Umbau weiterer
Maschinen. Deutlich zu erkennen waren die
elf umgeriisteten Loks an ihren versetzten
unteren Signallampen: Sie standen nun
nicht mehr auf dem Puffertriager, sondern
waren seitlich in die Vorbauten integriert,
was den Loks ein deutlich abweichendes
AuBeres verlieh.

Optische Unterschiede ,,West*

Ein Unterscheidungsmerkmal der E 94-Bau-
serien ist die Ausfithrung der Wartungs-
klappen an denVorbaufronten. Dadurch be-
dingt waren die Lokschilder entweder
mittig darunter oder aber halbhoch auf der
linken Seite daneben angebracht.

Die widhrend des Zweiten Weltkrieges
hergestellten E 94 waren ab Werk im da-
mals giiltigen Blaugrau (RAL 7018) ausge-
liefert worden, ebenso die Fertigbau-Loks
E 94 137 und 138. Das danach bei der DB
giiltige neue Lackierschema sah fiir elektri-

Das dunklere Flaschengriin der
DB-Loks wurde ab 1957 durch das
hellere Chromoxidgriin ersetzt

sche Streckenlokomotiven mit weniger als
120 km/h Hochstgeschwindigkeit Flaschen-
griin (RAL 6007) vor. Dieses erhielten die ab
da neu abgelieferten E 94, auch die vorhan-
denen Loks wurden innerhalb kurzer Zeit
entsprechend umlackiert. Ab 1957 trat das
etwas hellere Chromoxidgriin (RAL 6020)
an die Stelle des doch sehr dunklen Fla-
schengriins. Die E 94 erhielten es nach und
nach im Rahmen von Hauptuntersuchun-
gen mit Neulackierungen. Dabei blieb es fiir
die meisten Loks bis zum Ende der aktiven
DB-Karriere. Eine Ausnahme bildeten ab
den 1970er-Jahren lediglich einige 194er
des Ingolstiddter Bestandes, die unten an
den Maschinenraum-Seitenwénden, direkt
oberhalb des schwarzen Fischbauchtréagers,
einen weiBen Zierstreifen erhielten.

Und mit 194 178 erhielt am 7. Januar
1976 auch noch eine einzige 194er der DB
das neue Lackierschema in Ozeanblau/Bei-
ge. Es blieb bei dieser Einzelgéngerin — wei-
tere Hauptuntersuchungen mit Anstricher-
neuerung hatte die DB-Hauptverwaltung
den 194ern nicht mehr gewéhrt. A
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E 94 137 war die erste Lok der Baureihe, die nach Ende des Zweiten Weltkriegs aus vorhandenen Teilen fertig
nunmehrige 194 137 mit Nahverkehrszug 5266 aus Ulm den Bahnhof Geislingen

DB-Nachkriegsbeschaffungen

e

Andreas Ritz

Bedarfshezogen nachgelegt

Die 1937 bestellten und seit 1940 an die Deutsche Reichsbahn gelieferten E 94 fiir den schweren
Giterzugdienst hatten sich bestens bewidhrt. Auch nach dem Kriegsende 1945 bestand weiterer
Bedarf an solchen Loks. Die Nachbeschaffung geschah auf zweierlei Weise von oliver Striiber/Gm

ie erste Bestandsaufnahme der
D Reichsbahn in den westlichen Besat-

zungszonen zeigte kurz nach Kriegs-
ende 1945, dass immerhin 68 Elektrolokomo-
tiven der Baureihe E 94 vorhanden waren.
Der grofite Teil davon war betriebsbereit, den
Rest lie3 man so schnell wie moglich instand
setzen. Benotigt wurden die schweren Giiter-
zugloks auf dem elektrifizierten Strecken-
netz im Siiden dringend, nicht nur, um die
schweren Militdrtransportziige der Westalli-
ierten zu schleppen, sondern auch, um die
Versorgung der Bevolkerung mit den so drin-
gend bendtigten Nahrungsmitteln sowie Ma-
terialien zum Wiederaufbau zu bewerkstelli-
gen. Jede weitere betriebsbereite Lok konnte
dem herrschenden Fahrzeugmangel entge-
genwirken, zumal auch schnell feststand, die
Elektrifizierung weiterer Strecken wieder
aufnehmen zu wollen.

Der Fertighau — 1945 bis 1954

Doch ging es auch darum, den vorhande-
nen Lokomotivpark zu ergédnzen. Die bis
ins Jahr 1945 laufende Fertigung der KEL 2
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hatte in der Schlussphase des Krieges dazu
gefiihrt, dass einige E 94 bei den Hersteller-
werken bereits in Teilen ,,angearbeitet” wa-
ren, aber nicht mehr fertiggestellt werden
konnten. Dazu gehorte die bei Krauss-Maf-
fei fiir den mechanischen und den Siemens-
Schuckert-Werken (SSW) fiir den elektri-
schen Teil bestellte Serie mit den
Loknummern E 94 137 bis 142. Sie wurden
nun in den Jahren 1946 (E 94 137), 1947
(E 94 138) sowie 1951 (E 94 139 und 140) fer-
tiggestellt und an die Deutsche Reichsbahn
bzw. die neu gegriindete Deutsche Bundes-
bahn iibergeben, Bei E 94 141 und 142 trat
als weiterer Hersteller die BBC hinzu, die
als Versuchsausfiihrung fiir beide Loks eine
neu entwickelte Hochspannungssteuerung
sowie einen darauf abgestimmten Haupt-
transformator lieferte. An die DB {iberge-
ben wurden beide 1952/53.

Mit der E 94 145 bereicherte 1950 eine
weitere E 94 den DB-Bestand. Bei ihr han-
delte es sich aber um eine kleine Besonder-
heit. Sie stammte aus einem an die Wiener
Lokomotivfabrik Floridsdorf (WLF) und

ELIN-Schorch vergebenen Lieferlos, das
auch die Loks E 94 143 und 144 umfasste.
Wihrend der mechanische Teil aller drei
Loks zur Jahreswende 1943/44 bei WLF fer-
tiggestellt werden konnte, fehlte es bei der
ELIN an Fertigungskapazititen fiir den
elektrischen Teil. Da aber der Platz im Flo-
ridsdorfer Werk benoétigt wurde, verfrachte-
te man die fertigen Aufbauten Ende 1944
nach Miinchen zum RAW Freimann. Dort
aber wurden die angearbeiteten E 94 143
und 144 bei einem schweren Luftangriff vol-
lig zerstort, nur der Aufbau der E 94 145 lieB
sich noch retten und bildete nun die Basis
fiir den Fertigbau durch Krauss-Maffei, wo-
bei die AEG den elektrischen Teil beisteuer-
te. 1950 ging sie in Dienst.

Mit E 94 160 und 161 iibernahm die DB
1950 und 1951 zwei weitere zu Ende gebau-
te Loks. Sie standen bei Kriegsende ange-
arbeitet im AEG-Werk in Hennigsdorf - und
verblieben auch dort, da sie 1946/47 auf-
grund ihres nur rudimentéren Fertigungs-
zustandes nicht unter die Reparationsliefe-
rungen an die Sowjetunion fielen. So
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konnten sie von der jetzt in West-Berlin an-
sassigen AEG zuriickgekauft, mit Ersatztei-
len aus dem Reichsbahn-Ausbesserugs-
werk Miinchen-Freimann fertiggestellt und
an die DB verkauft werden.

Der Nachbau - 1954 bis 1956

Waihrend die letzten Fertigbau-E 94 nach
und nach an die DB gingen, wuchs dort mit
den laufenden Elektrifizierungsarbeiten der
Bedarf an schweren Giiterzugelloks weiter
an. Ab 1952 kamen die zunéchst als Mehr-
zwecklok der Baureihe ,E 46 konzipierten
ersten Neubauelloks E 10 001 bis 005 auf die
Bundesbahn-Gleise, mit denen die DB un-
terschiedliche Antriebskonzepte und elekt-
rische Bauteile ausgiebig erprobte. Vom Ge-
danken einer Mehrzwecklok fiir alle
Einsatzbereiche war man bereits wieder ab-
gegangen und verfolgte nun die Idee einer
Einheitsellok-Grundkonzeption, die - bei
weitgehend gleichem Aussehen - fiir die
verschiedenen Aufgaben unterschiedlich
konfiguriert werden sollte. Das war die Ge-
burtsstunde fiir die spiteren Baureihen E 10
(Schnellverkehr), E 40 (Giiter- und schwerer
Personenverkehr) und E 41 (leichter Perso-
nenverkehr).

Im Hinblick auf den schweren Giiterver-
kehr sahen die DB-Pléne vorerst den Wei-
ter- bzw. Nachbau der gerade einmal ein
Jahrzehnt alten E 94 vor. Erst etwas spiter
schwenkte man auch fiir diesen Bereich auf
eine Vertreterin aus dem Einheitsellok-

,Baukasten“ um: die E 50. Da sich deren
Durchkonstruktion und anschlieBende Fer-
tigstellung noch hinziehen wiirde, der drin-
gende Bedarf nach weiteren schweren Gii-
terzugelloks hingegen akut bestand, gab die
DB 1953 den Nachbau von insgesamt
43 Loks der Baureihe E 94 in Auftrag. Dem
Betriebsdienst waren die E 94 hoch will-
kommen, lieBen sie sich doch aufgrund ih-
rer Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h
auch gut im Personenzugdienst verwenden
—wovon die DB dann Mitte der 1950er-Jahre
vielfach Gebrauch machen sollte, bis die
neuen Einheitselloks in ausreichender
Stiickzahl zur Verfiigung standen.

Am 1954 beginnenden Nachbau der E 94
wurden aufler den schon in der Kriegszeit
hiermit betrauten Firmen Krauss-Maffei,
AEG und SSW nun auch Krupp und Hen-
schel fiir den mechanischen Teil sowie BBC
fiir den elektrischen Teil beteiligt, wenn-
gleich nur mit Kkleineren Fertigungslosen.
Zudem spielten die ersten mit den beiden
Hochspannungssteuerungs-Loks E 94 141
und 142 gemachten Erfahrungen eine Rolle:
So lieB die Bundesbahn die urspriinglich fiir
den Nummernbereich E 94 162 bis 185 vor-
gesehenen (und damit direkt an die hochste
vorhandene Loknummer anschlieBenden)
Loks mit einer verstdrkten elektrischen
Ausriistung bauen. Dazu erhielten diese
Maschinen den neuen SSW-Fahrmotor-Typ
WBM 487. Zur besseren Unterscheidung er-
hohte man die Ordnungsnummern um eine

Hunderterstelle auf E 94 262 bis 285. Darii-
ber hinaus erhielten E 94 270 und 271 eben-
falls die Hochspannungssteuerung mit der
Schaltung der Fahrstufen auf der Primérsei-
te des Trafos. Die librigen Nachbau-E 94 mit
den Ordnungsnummern 178 bis 196 glichen
im Elektroteil den bisherigen E 94, wenn-
gleich es auch hier Variationen gab.

AuBerlich unterschieden sich die neuen
Loks kaum von ihren Vorgéingerinnen — mit
Ausnahme des Daches: Bei ihnen wurde die
auf Isolatoren aufgestdnderte Dachleitung
durch ein Starkstromkabel ersetzt, das auf
der gleichen Lokseite unter dem Stahlgitter-
Durchlaufrost verlief. Dadurch konnte an
dieser Stelle der Durchfithrungsisolator
entfallen, der bei den bisherigen E 94 eine
markante und weithin sichtbare Ausspa-
rung in der Blechverkleidung des Aufbaus
erforderlich gemacht hatte.

Bis 1956 waren alle Nachbau-E 94 an die
DB abgeliefert und auf die verschiedenen
stiddeutschen Bahnbetriebswerke verteilt.
Fabrikneu kamen sie aufler nach Niirnberg
Rbf — einer der E 94-Hochburgen - auch
nach Heidelberg, Wiirzburg, Kornwestheim
und Miinchen Ost.

Schiebedienst und héheres Tempo

Thre neuen E 94 setzte die DB gerne auch im
Nachschiebedienst ein - die Geislinger Stei-
ge und die 1957 elektrifizierte Spessartram-
pe erwiesen sich als willkommene Einsatz-
gebiete. Besonders gefragt hierfiir waren

Am 23. Mai 1980 hilft 194 582 einem Giiterzug auf der Spessartrampe Laufach - Heigenbriicken nach oben. Die mit starkeren Motoren ausgeriisteten
Nachbau-Lokomotiven der Bundesbahn kamen bis September 1987 hier zum Einsatz

Georg Wagner




Lok-Besonderheiten, Teil eins: Die nagelneu fertig gestellte E 94 145 im September 1950 beim Abladen fiir die Elektro-Messe in Miinchen (l) und d|e

mit Hochspannungssteuerung versehene E 94 141 im Juli 1968 in Giiterzugdiensten in Karlstadt (Main) (r.)

DB/Slg. 0. Striiber (L), H. Schmidt/Slg. Brinker (r.)

e

Lok-Besonderheiten, Teil zwei: In Hanau Nord steht im Mai 1980 die Nachbaulok 194 568; gut zu sehen ist das rote Schlusslicht fiir den Schiebedienst
(L.). Durch Hosbach kommt im April 2012 die als ozeanblau-beige ,194 178 I1“ dekorierte E 94 280 von Barbara-Birgit Pirch (r.)

die 24 Nachbau-E 94 mit verstirkter elektri-
scher Ausriistung (E 94 262 bis 285) sowie
die beiden Hochspannungssteuerungs-
Loks E 91 141 und 142. Ab 1957 erhielten
diese Maschinen daher den so genannten
»Schiebefunk”, eine direkte Funkverbin-
dung zwischen Zug- und Schiebelok, mit-
tels derer sich die Lokfiihrer verstdndigen
konnten. Wie alle E 94 riistete die DB auch
die Nachbauloks ab Ende der 1950er-Jahre
mit verldngerten Dachschirmen iiber den
Frontfenstern aus, die fiir einen besseren
Blendschutz sorgten. Etwa zeitgleich wur-
den auch die bislang unter dem Dach instal-
lierten dritten Stirnlampen nach vorne ver-
setzt und in die Vorbauten integriert.

1971 entstand dann eine neue Unterbau-
reihe fiir die seit dem Inkrafttreten der EDV-
gerechten Loknummern als Baureihe 194 be-
zeichneten schweren Giiterzugelloks: Mit
Verfiigung der Bundesbahn-Hauptverwal-
tung vom 28. Dezember 1970 erhthte man bei
den mit dem SSW-Motor WBM 487 ausgestat-
teten E 94 262 bis 285 sowie den E 94 141 und
142 mit Hochspannungssteuerung (die inzwi-
schen nach Tausch ebenfalls tiber diesen Mo-
tortyp verfiigten) die Hochstgeschwindigkeit
auf 100 km/h. Um betrieblich eine noch besse-
re Unterscheidung zu den 194ern der ,Nor-
malausfithrung® zu erhalten, zeichnete man
diese Loks in 194 541-542 sowie 562-585 um.
Damit war die neue Unterbaureihe 194.5 ent-
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standen. Etwa zur gleichen Zeit riistete die
DB an acht der im Nachschiebedienst auf der
Spessartrampe eingesetzten 194.5 ein zusétz-
liches rotes Schlusslicht an den Vorbauten
nach. Das ersparte den auf ihnen tétigen Lok-
fiihrern das stindige Auf- und Absteigen zum
Anbringen und Abnehmen der roten Zug-
schlussscheiben Zg 2.

Kein echter Sonderstatus
Trotz ihrer h6heren Hochstgeschwindigkeit
setzte die DB ihre 194.5 oft zusammen mit
normalen 194 in gemischten Plénen ein; im
Nachschiebedienst war das héhere Tempo
ohnehin nicht gefragt. Dafiir ging es den
,Exotinnen” trotz ihrer grundsétzlichen be-
trieblichen Bewédhrung aufgrund des hohe-
ren Wartungsaufwandes schnell ,an den
Kragen“. Bereits 1977 hatte die DB fiir alle
194er nur noch Untersuchungen mit ver-
mindertem Arbeitsaufwand (U 2) oder Be-
darfsausbesserungen (U 0) genehmigt. Fiir
die vier Loks mit Hochspannungssteuerung
sah man héchstens noch Auslaufuntersu-
chungen (U 2.8) vor. Im November 1980
schied 194 542 aus, zwei Monate spéter
194 570. 194 571 folgte mit Fristablauf im
November 1983 und die bis zuletzt im Fran-
kenwald eingesetzte 194 541 schlieflich mit
Fahrmotorschidden im Juli 1985.

Der Grofteil der Nachbauserie blieb je-
doch bis in die Endphase der 194-Einsétze

Ernst Bappler (2)

bei der DB aktiv. Hiervon ausgenommen
waren neben den vier genannten ,Exotin-
nen“ nur Loks mit schweren Schiden. Die
letzten Schiebeleistungen absolvierten die
194er 1987 sowohl im Spessart als auch auf
der Geislinger Steige. Die Einsdtze nahmen
gleichwohl deutlich ab, so dass die DB ab
Mai 1987 acht ihrer 194.5 an die Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB) vermieten
konnte, wo sie halfen, einen zwischenzeitli-
chen Lokengpass zu lindern. 194 563, 564,
565, 567, 574, 575, 576 und 580 erhielten da-
flir einen SBB-Einholmstromabnehmer;
zum Einsatz kamen sie vom Depot Basel
aus vor Ubergabeziigen zwischen Basel
SBB und den Rheinhéfen sowie vom Depot
Ziirich aus vor Baumaterialziigen ab Hiint-
wangen-Wil und Zweidlen. Ende Oktober
1987 kehrten die Loks zur DB zuriick. 1988
endete auch dort fiir sie die aktive Zeit.
Vier der Nachbauten der E 94 blieben er-
halten: die betriebsfidhige E 94 192 in Nord-
lingen, E 94 279 und 281 im DB-Museum
Koblenz-Liitzel sowie E 94 280. Diese Lok,
als ozeanblau/beige ,, 194 1781“ aufgearbei-
tet, steht nach aktiver Zweitkarriere heute
beim im Aufbau befindlichen Eisenbahn-
museum in Weimar. A

Weitere Informationen zur Baureihe 194.5

finden Sie in LokMagazin 6/2023,
erhéltlich unter verlagshaus24.de
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Lok-Statistik zur E 94 bei DB und DR

Bestande und Verbleib

Die 124 Loks der Bundesbahn und 29 Maschinen der Reichsbahn im Kurzsteckbrief von oliver Striiber

Deutsche Bundeshuhn = bis heute erhaltene Lokomotiven

Lok- Bau- Hersteller und Erstbeheimatung letztes Bw Ausmus-  Bemerkungen/Verbleib

nummer jahr  Fabriknummer terung

E94012 1940 AEG 5254 Pressig-Rothenkirchen  Ingolstadt 15121986  zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann

E94 013 1940 AEG 5255 Pressig-Rothenkirchen  Niirnberg 2 (Rbf) 18121987  zerlegt 1988 Jost/Miilhelm-Speldorf

E94 014 1940 AEG 5256 Pressig-Rothenkirchen  Niirnberg 2 (Rbf) 30.111985  zerlegt 1987 AW M-Freimann/Layritz

E 94018 1940 AEG 5260 Waldenburg-Dittersbach Ingolstadt 28.06.1988  zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing,
ein Fiihrerstand im Bw Ingolstadt erhalten

E94022 1941  AEG 5264 Innsbruck Ingolstadt 30101987  zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing

E94023 1941  AEG 5265 Probstzella Nirnberg 2 (Rbf) 30.06.1985 zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann

E 94024 1941  AEG 5266 Saalfeld Ingolstadt 28.08.1988 Verkauf liber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990

E 94026 1941  AEG 5268 Saalfeld Nirnberg 2 (Rbf) 15121986  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)

E94032 1941  Krauss-Maffei/SSW 15801 Salzburg Nirnberg 2 (Rbf) 23.02.1984 zerlegt 1988 Layritz/AW M-Freimann

E 94035 1942  Krauss-Maffei/SSW 15804 Kornwestheim Ingolstadt 31.081984  zerlegt 1988 Layritz/AW M-Freimann

E94036 1942  Krauss-Maffei/SSW 15805 Kornwestheim Ingolstadt 28.06.1988 Verkauf liber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990

E 94038 1942  Krauss-Maffei/SSW 15807 Kornwestheim Ingolstadt 30101987  zerlegt 1988 MG/V6lklingen (Saar)

E94039 1942 Krauss-Maffei/SSW 15808 Kornwestheim Ingolstadt 15121986  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)

E 94041 1942  Krauss-Maffei/SSW 15810 Regensburg Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 AW Bremen

E 94042 1942  Krauss-Maffei/SSW 15811 Leipzig-Wahren Ingolstadt 28.06.1988 1954 von der DR im Tausch gegen Dampflok-
Ersatzteile ibernommen und aufgearbeitet,
Verkauf lber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990

E 94043 1942  Krauss-Maffei/SSW 15812 Augsburg Ingolstadt 28.06.1988 Verkauf liber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990

E 94044 1942  Krauss-Maffei/SSW 15813 Augsburg Ingolstadt 31101987  zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)

E94 045 1941  AEG 5324 Pressig-Rothenkirchen  Niirnberg 2 (Rbf) 18121987  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)

E94 046 1941  AEG 5325 Pressig-Rothenkirchen  Augsburg 30111982 1954 von der DR im Tausch gegen Dampflok-
Ersatzteile ibernommen und aufgearbeitet,
zerlegt 1983 AW Miinchen-Freimann

E 94047 1941  AEG 5326 Pressig-Rothenkirchen  Ingolstadt 30111978  Unfall, zerlegt 1978 AW M-Freimann

E 94048 1941  AEG 5327 Pressig-Rothenkirchen  Ingolstadt 15.05.1987  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)

E94 049 1941  AEG 5328 Pressig-Rothenkirchen  Niirnberg 2 (Rbf) 15121986  zerlegt 1987 Diick/Miinchen-Pasing

E 94050 1941  AEG 5329 Pressig-Rothenkirchen  Niirnberg 2 (Rbf) 30.091984  zerlegt 1987 AW Miinchen-Freimann

AEG 5330 Pressig-Rothenkirchen  Ingolstadt 15.051987 1987 Verkauf an Stadt Singen, ab 1993

E 94051 1941
== Betreuung durch EF Hegau, ab 2003
- Ein Einsatzbild aus Bundesbahn- Vermietung an Prignitzer Eisenbahn GmbH
= zeiten: Im September 1985 fiihrt und Aufarbeitung, ab 2004 Untervermietung
[ & eine Giiterzugleistung 194 051 an Pfalzbahn GmbH, betriebsfahig bis 2011,
< am Miinchner Heimeranplatz danach Abstellung in Mannheim-Friedrichs-
~| vorbei Edgar Fischer/Archiv GM feld, ab 2014 in Schwarzerden, seit 2018/19

im Eisenbahnmuseum Darmstadt-Kranichstein

E 94 053

1941  AEG 5332

Pressig-Rothenkirchen  Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 AW Bremen

E 94054 1941  AEG 5333 Probstzella Ingolstadt 28.06.1988 1954 von der DR im Tausch gegen Dampflok-
Ersatzteile ibernommen und aufgearbeitet,
zerlegt 1988 AW Bremen

E 94055 1941  AEG 5334 Probstzella Ingolstadt 28.06.1988 1954 von der DR im Tausch gegen Dampflok-
Ersatzteile ibernommen und aufgearbeitet,
zerlegt 1989 Trapp/Ebenhausen

E 94060 1942 AEG 5339 Rosenheim Nirnberg 2 (Rbf) 30101987  zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)

E 94062 1942  AEG 5341 Rosenheim Nirnberg 2 (Rbf) 30111985  zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann

E 94063 1942  AEG 5407 Rosenheim Nurnberg 2 (Rbf) 18121987  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)
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Lok- Bau- Hersteller und Erstbeheimatung letztes Bw Ausmus-  Bemerkungen/Verbleib
nummer jahr Fabriknummer terung
E 94067 1942  AEG 5411 Miinchen Ost Nirnberg 2 (Rbf) 15.051987  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)
E94070 1942  AEG 5414 Schlauroth Ingolstadt 28.06.1988 zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing
E 94071 1942  AEG 5415 Miinchen Ost Ingolstadt 15.05.1987  zerlegt 1989 Ammon/Niirnberg-Siid
E94072 1942 AEG 5416 Miinchen Ost Ingolstadt 15121986  zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing
E94 073 1942  AEG 5417 Schlauroth Ingolstadt 15.051987 1945 Riickkehrerin aus Osterreich (Tausch
mit E 45 205), zerlegt 1988 Bw Heilbronn
E94 075 1942  AEG 5419 Miinchen Ost Niirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 zerlegt 1988 Ammon/NUrnberg-Siid
E 94080 1942  AEG 5484 Augsburg Ingolstadt 28.061988 1990 Kauf durch VEW Westfalen, 1991
Schenkung an DGEG, Eisenbahnmuseum
Bochum-Dahlhausen
E94081 1942  AEG 5485 Augsburg Ingolstadt 15121986  zerlegt 1987 Diick/AW M-Freimann
E 94084 1942  AEG 5488 Miinchen Ost Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 AW Bremen
E 94085 1943  Krauss-Maffei/SSW 16676 Kornwestheim Ingolstadt 05.03.1987  zerlegt 1987 Diick/AW M-Freimann
E94086 1943  Krauss-Maffei/SSW 16677 Kornwestheim Ingolstadt 15121986  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)
E 94087 1943  Krauss-Maffei/SSW 16678 Kornwestheim Ingolstadt 05.03.1987  zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)
E 94091 1943 AEG 5716 Pressig-Rothenkirchen  Ingolstadt 28.06.1988  zerlegt 1992 Diick/Miinchen-Pasing
E94092 1943 AEG 5717 Miinchen Ost Ingolstadt 28.061988 1964 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1989 Trapp/Reichertshofen
E94093 1943 AEG5718 Miinchen Ost Ingolstadt 28.06.1988 Verkauf iiber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990
E94107 1943  AEG 5732 Salzburg Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 AW Bremen
E 94108 1943  AEG 5733 Salzburg Ingolstadt 15.05.1987  zerlegt 1987 Diick/Miinchen-Pasing
E94109 1943 AEG 5734 Rosenheim Ingolstadt 30101987 1964 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Walzeisen/Bous (Saar)
E94111 1943 AEG 5736 Bludenz Ingolstadt 30.091985 zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94112 1943  AEG 5737 Augsburg Ingolstadt 28.06.1988 Verkauf liber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990
E94 113 1943  AEG 5738 Miinchen Ost Ingolstadt 31.081984  zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94116 1943  AEG 5741 Miinchen Ost Ingolstadt 01.081984 1964 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94117 1943  AEG 5746 Augsburg Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)
E94118 1943  AEG 5743 Augsburg Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)
E94119 1943  AEG 5744 Freilassing Ingolstadt 15121986 1964 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Diick/AW Miinchen-Freimann
E94120 1943  AEG 5745 Freilassing Ingolstadt 30.051985 1964 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94121 1943  Krauss-Maffei/SSW 16006 Kornwestheim Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)
E94122 1943  Krauss-Maffei/SSW 16007 Kornwestheim Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)
E 94124 1943  Krauss-Maffei/SSW 16009 Kornwestheim Ingolstadt 28.06.1988 Verkauf liber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990
E94125 1943  Krauss-Maffei/SSW 16010 Kornwestheim Nirnberg 2 (Rbf) 15.051987  zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)
E94126 1944  Krauss-Maffei/SSW 16011 Kornwestheim Ingolstadt 28.06.1988 zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing
E94128 1944 Krauss-Maffei/SSW 16013 Salzburg Ingolstadt 15121986  zerlegt 1987 Diick/AW Miinchen-Freimann
E 94131 1944  Krauss-Maffei/SSW 16304 Salzburg Ingolstadt 31121984  1975/76 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94132 1944  Krauss-Maffei/SSW 16305 Salzburg Ingolstadt 18121987  zerlegt 1988 MG/Volklingen (Saar)
E 94133 1944  Krauss-Maffei/SSW 16306 Miinchen Ost Ingolstadt 28.06.1988 Verkauf iiber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990
E94137 1946 Krauss-Maffei/SSW 16310 Miinchen Hbf Ingolstadt 28.06.1988 Nachkriegs-Fertigbau, zerlegt 1988 AW Bremen
E 94138 1947  Krauss-Maffei/SSW 16311 Miinchen Ost Ingolstadt 18121987  Nachkriegs-Fertigbau,
zerlegt 1988 Walzeien/Bous (Saar)
E94139 1951  Krauss-Maffei/SSW 16312 Augsburg Nurnberg Rbf 31.011980  Nachkriegs-Fertigbau, ausgestattet
mit AEG-Versuchsmotoren EKB 685,
zerlegt 1983 AW Miinchen-Freimann
E94140 1951  Krauss-Maffei/SSW 16313 Regensburg Niirnberg Rbf 2810.1976  Nachkriegs-Fertigbau, Brandschaden,
erste ausgemusterte 194 der DB,
zerlegt 1976 AW Miinchen-Freimann
E 94141 1952  Krauss-Maffei/SSW/BBC 16314 Miinchen Ost Nirnberg 2 (Rbf) 30111985  Nachkriegs-Fertigbau, Hochspannungs-
steuerung -> ab 1971 als 194 541,
zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94142 1953  Krauss-Maffei/SSW/BBC 16315 Ulm Nurnberg Rbf 27111980  Nachkriegs-Fertigbau, Hochspannungs-

steuerung -> ab 1971 als 194 542,
zerlegt 1981 Niirnberg
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Lok- Bau- Hersteller und Erstbeheimatung letztes Bw Ausmus-  Bemerkungen/Verbleib
nummer jahr  Fabriknummer terung
E 94145 1950 WLF/Krauss-Maffei/AEG 9105 Augsburg Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 Nachkriegs-Fertigbau, einzige WLF-E 94
der DB, zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf
E94151 1944  AEG 5858 Freilassing Ingolstadt 15121986  zerlegt 1987 Diick/AW Miinchen-Freimann
E94152 1944  AEG 5859 Freilassing Ingolstadt 15121986  zerlegt 1987 Diick/AW Miinchen-Freimann
E94155 1944  AEG 5862 Freilassing Ingolstadt 15.051987 1964 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)
E 94156 1944  AEG 5863 Miinchen Ost Ingolstadt 15121986  zerlegt 1987 Diick/AW Miinchen-Freimann
E 94157 1944  AEG 5864 Miinchen Ost Ingolstadt 15121986  zerlegt 1987 Diick/AW Miinchen-Freimann
E 94158 1944  AEG 5865 Miinchen Ost Ingolstadt 28.06.1988 1992 Verkauf an Schrotthandel Heeren/
Leer (Ostfriesland), 1997 Verkauf an
Barbara-Birgit Pirch, 2001 HU, Einsatz bei
Rail4U, 2013 erneute HU, seit 2019
Leihgabe an Hammer Eisenbahnfreunde
E94159 1945 AEG 5866 Miinchen Ost Ingolstadt 31121984 1964 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94160 1950 AEG 7098 Nirnberg Hbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  Nachkriegs-Fertigbau (AEG-Riickkauf aus
Hennigsdorf (SBZ)),
zerlegt 1988 MG/Volklingen (Saar)
E94161 1951  AEG 7171 Kornwestheim Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  Nachkriegs-Fertigbau (AEG-Riickkauf aus
Hennigsdorf (SBZ)),
zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing
E94178 1954  Krauss-Maffei/BBC 17781/7249 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok, einzige DB-194 in Ozeanblau/
Beige, zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing
E94179 1954  Krauss-Maffei/AEG 17782/7250 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 15121986  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1987 Diick/Miinchen-Pasing
E94180 1954 Krauss-Maffei/AEG 17783/7251 Niirnberg Rbf Mannheim 18121985  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann
E94181 1954 Krauss-Maffei/AEG 17886/7253 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing
E 94182 1954  Krauss-Maffei/AEG 17887/7253 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1988 Ammon/Nirnberg-Siid
E 94183 1954  Krauss-Maffei/AEG 17933/7254 Niirnberg Rbf Ingolstadt 30.10.1987  DB-Nachbaulok, Verkauf Giber Layritz nach
Montello-Gorlago (1), zerlegt 1990
E 94184 1954  Krupp/AEG 3188/7255 Nirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 DB-Nachbaulok,
zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf
E94185 1954 Krupp/AEG 3189/7256 Nirnberg Rbf Niirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 DB-Nachbaulok,
zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf
E 94186 1954  Krupp/AEG 3190/7257 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok, zerlegt
E 94187 1954  Krupp/AEG 3191/7258 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)
E94188 1954  Krupp/AEG 3325/7259 Nirnberg Rbf Mannheim 29.071982  DB-Nachbaulok,
Unfall, zerlegt 1983 AW M-Freimann
E 94189 1955  Krauss-Maffei/AEG 18182/7386 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)
E94190 1955 Krauss-Maffei/AEG 18183/7387 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1988 Ammon/Niirnberg-Siid
E94191 1955 Krauss-Maffei/AEG 18184/7388 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 DB-Nachbaulok,
zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf
E 94192 1955  Krauss-Maffei/AEG 18185/7389 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 DB-Nachbaulok, 1989 Verkauf an Bayerisches
Eisenbahnmuseum Nordlingen, seit 2000
(mit Unterbrechungen) wieder betriebsfahig
E94193 1956 Krauss-Maffei/AEG 18186/7390 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 DB-Nachbaulok,
zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf
E94194 1956 Krauss-Maffei/AEG 18187/7391 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 18121987  DB-Nachbaulok,
zerlegt 1989 Diick/Miinchen-Pasing
E94195 1956 Krauss-Maffei/AEG 18188/7392 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 DB-Nachbaulok,
zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf
E94196 1956 Krauss-Maffei/AEG 18189/7393 Heidelberg Nirnberg 2 (Rbf) 30101987 DB-Nachbaulok,
zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)
E 94262 1954 Henschel/SSW 26486 Nirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988 DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausriistung, -> ab 1971 als 194 562,
zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf
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Bemerkungen/Verbleib

E 94263 1954

Henschel/SSW 26487

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausriistung, -> ab 1971 als 194 563,
1987 vermietet an SBB,

zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing

E 94264 1954

Henschel/SSW 26488

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 564,
1987 vermietet an SBB,

zerlegt 1988 MG/Volklingen (Saar)

E 94265 1954

Henschel/SSW 26489

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 565,
1987 vermietet an SBB,

zerlegt 1988 Diick/Miinchen-Pasing

E 94266 1954

Henschel/SSW 26490

Wiirzburg

Nirnberg 2 (Rbf)

15121986

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 566,
1963 kurzzeitig vermietet an OBB,
Verkauf liber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990

E 94267 1954

Henschel/SSW 26491

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

28.06.1988

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 567,
1987 vermietet an SBB,

Verkauf Uber Layritz nach Montello-
Gorlago (1), zerlegt 1990

E 94268 1954

Krauss-Maffei/SSW 17873

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

15121986

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 568,
1963 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Diick/Miinchen-Pasing

E 94269 1954

Krauss-Maffei/SSW 17874

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

15.05.1987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 569,
1963 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1987 Walzeisen/Bous (Saar)

E 94270 1954

Krauss-Maffei/SSW 17884

Miinchen Ost

Nirnberg Rbf

29.01.1981

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 570,
zerlegt 1983 AW Miinchen-Freimann

E94271 1954

Krauss-Maffei/SSW 17885

Kornwestheim

Nirnberg Rbf

30.09.1984

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 571,
zerlegt 1987 Layritz/AW M-Freimann

E 94272 1954

Krauss-Maffei/SSW 17875

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

30.10.1987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausriistung, -> ab 1971 als 194 572,
zerlegt 1988 MG/Volklingen (Saar)

E 94273 1954

Krauss-Maffei/SSW 17876

Wiirzburg

Nirnberg 2 (Rbf)

18.12.1987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 573,
1963 kurzzeitig vermietet an OBB,
zerlegt 1989 Walzeisen/Bous (Saar)

E 94274 1954

Krauss-Maffei/SSW 17877

Wirzburg

Nirnberg 2 (Rbf)

28.06.1988

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 574,
1987 vermietet an SBB,

zerlegt 1989 Jost/Miilheim-Speldorf

E 94275 1954

Krauss-Maffei/SSW 17878

Nirnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausristung, -> ab 1971 als 194 575,
1987 vermietet an SBB,

zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)

E 94276 1954

Krauss-Maffei/SSW 17879

Nirnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausriistung, -> ab 1971 als 194 576,
1963 kurzzeitig vermietet an OBB,

1987 vermietet an SBB,

zerlegt 1988 Jost/Miilheim-Speldorf

E 94277 1954

Krauss-Maffei/SSW 17880

Nirnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

29.071982

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 577,
Unfall, zerlegt 1982 AW M-Freimann

E 94278 1955

Krauss-Maffei/SSW 18190

Nurnberg Rbf

Nirnberg 2 (Rbf)

18.12.1987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausriistung, -> ab 1971 als 194 578,
zerlegt 1988 Walzeisen/Bous (Saar)
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letztes Bw Ausmus-
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Hersteller und
Fabriknummer

Lok- Bau-
nummer jahr

Erstbeheimatung

Bemerkungen/Verbleib

E94279 1955  Krauss-Maffei/SSW 18191 Niirnberg Rbf Niirnberg 2 (Rbf) 15.05.1987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrlistung, -> ab 1971 als 194 579, ab 1987
DB-Museumslok, bis 2006 betriebsfahig,
seit 2022 im DB-Museum Koblenz-Liitzel

E 94280 1955 18121987

Krauss-Maffei/SSW 18192

Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf)

! Mit einem kurzen Militarzug

) fahrt 194 580 im Juli 1984 bei
") Rottendorf Richtung Wiirzburg

= Harald Schonfeld

G

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 580, 1987
vermietet an SBB, 1987 Kauf durch Historische
Eisenbahn Frankfurt (Main), Mitte der
1990er-Jahre Vermietung an 1G 58 3047 in
Glauchau, 2001 betriebsfahige Aufarbeitung
und Einstellung bei Muldental-EVG, 2009
Kauf durch Barbara-Birgit Pirch, 2010
erneute Aufarbeitung, Neulack in Ozean-
blau/Beige als ,194 178“), Unfall 2013, 2020
Uberfiihrung ins Eisenbahnmuseum Weimar

E94281 1956 Krauss-Maffei/SSW 18193 Nirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 28.06.1988

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausriistung, -> ab 1971 als 194 581,
Ersatzteilspenderin fiir E 94 279, seit 2022
im DB-Museum Koblenz-Liitzel

E94282 1956 Krauss-Maffei/SSW 18194 Nirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 30.10.1987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausriistung, -> ab 1971 als 194 582,
zerlegt 1988 AW Offenburg

E94283 1956 Krauss-Maffei/SSW 18195 Nirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 583,
zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)

E 94284 1956  Krauss-Maffei/SSW 18196 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrustung, -> ab 1971 als 194 584,
zerlegt 1988 Ammon/Niirnberg-Siid

E 94285 1956 Krauss-Maffei/SSW 18197 Niirnberg Rbf Nirnberg 2 (Rbf) 18121987

DB-Nachbaulok, verstarkte elektrische
Ausrlistung, -> ab 1971 als 194 585,
zerlegt 1988 Botzel/Blankenstein (Ruhr)

Deutsche Reichshahn

= bis heute erhaltene Lokomotiven

Lok- Bau- Hersteller und Erstbeheimatung letztes Bw Ausmus-  Bemerkungen/Verbleib

nummer jahr  Fabriknummer terung

E 94007 1940 Krauss-Maffei/SSW 15683 Pressig-Rothenkirchen - 06.031967  schwer kriegsbeschadigt, 1945 abgestellt
Raw Dessau, nicht wieder aufgebaut,
Ersatzteilspenderin

E94016 1940 AEG 5258 Pressig-Rothenkirchen  Engelsdorf 01121987  zerlegt bis 1990 Bw Leipzig-Siid

E94017 1940 AEG 5259 Waldenburg-Dittersbach Reichenbach (Vogtl) 13.071978  Unfall, zerlegt 1978 Raw Dessau

E94019 1940 AEG 5261 Waldenburg-Dittersbach - 06.031967 nach Riickkehr aus UdSSR nicht wieder
aufgebaut, Raw Dessau Ersatzteilspenderin

E94020 1940 AEG 5262 Probstzella Engelsdorf 29.091985  zerlegt 1988 Bw Halle (S) P

E94 021 1940 AEG 5263 Probstzella Engelsdorf 12101982 1982 Loknummerntausch mit 254 078,
diese fortan als 254 021!, Ausmusterung
der 254 0211 als 254 078!, zerlegt Raw Dessau

E 94040 1942  Krauss-Maffei/SSW 15809 Regensburg Engelsdorf 30.011992  Verkauf an Fahrzeugsammlung Bernd Falz,
seit 1992 Dampflok-Museum Hermeskeil

E 94042 1942  Krauss-Maffei/SSW 15811 Leipzig-Wahren 1954 an die -> DB abgegeben

E 94046 1941  AEG 5325 Pressig-Rothenkirchen 1954 an die -> DB abgegeben

E 94052 1941  AEG 5331 Pressig-Rothenkirchen  Engelsdorf 31.011992 1981 vermietet an VEB Braunkohlenkombinat

i ; Bitterfeld, 1994 Verkauf an Privat, 1998-2002
— Eisenbahnfreunde Fliigelrad Oberberg,

.~ Um 1958 wurde E 94 052 der DR
i"" in Halle (Saale) aufgenommen.

g “m Halle P war das erste Heimat-Bw
der Lok nach der Riickkehr aus
der UdSSR slg. Joachim Volkhardt

2002 Verkauf an PEG und betriebsfahige
Aufarbeitung, Einsatz bei PEG Cargo bis 2010,
danach Hinterstellung in Chemnitz-Hilbers-
dorf und Delitzsch, 2013 Verkauf an den
Verein Freunde des historischen
Lokschuppens Freilassing

E 94054 1941  AEG 5333 Probstzella

1954 an die -> DB abgegeben
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E94 055 1941  AEG 5334

Probstzella

1954 an die -> DB abgegeben

E94 056 1942 AEG 5335

Probstzella

Engelsdorf

2001

1981 vermietet an VEB Braunkohlenkombinat
Bitterfeld, ab 1981 Traditionslok VM Dresden
und erneute HU, seit 1999 im Besitz des

DB Museums Niirnberg, seit 2001 nicht
mehr betriebsfahig, seit Sommer 2007
Museumsbahnsteig Leipzig Hbf

E94057 1942  AEG 5336

Probstzella

Leipzig-Wahren

10.08.1979

1979 Verkauf an VEB Braunkohlenkombinat
Bitterfeld, dort bis 1982 als BKK 1-1121,
anschlieBend Ersatzteilspenderin, zerlegt
1983 Leipzig-Wahren

E 94058 1942  AEG 5337

Probstzella

Leipzig-Wahren

01101979

1979 Verkauf an VEB Braunkohlenkombinat
Bitterfeld, dort bis 1992 als BKK 1-1122

im Tagebau Golpa Nord, Verkauf an Frei-
lichtmuseum Ferropolis Grafenhainichen,
seit 2008 Eisenbahnmuseum Falkenberg

E 94059 1942  AEG 5338

Waldenburg-Dittersbach

Engelsdorf

31.011992

1993 an IGE Werrabahn e. V., seit 1996
Leihgabe im Eisenbahnmuseum Chemnitz,
2005 Plane zur Aufarbeitung gescheitert

E94 065 1942  AEG 5409

Schlauroth

Engelsdorf

12.02.1981

Unfall, zerlegt 1981 Raw Dessau

E94 066 1942  AEG 5410

Schlauroth

Engelsdorf

31.01.1992

Verkauf an Fahrzeugsammlung Bernd Falz,
seit 1992 Dampflok-Museum Hermeskeil

E94 069 1942 AEG 5413

Schlauroth

Engelsdorf

13.06.1988

zerlegt 1989 Bw Engelsdorf

E94 078 1942  AEG 5482

Schlauroth

Engelsdorf

12121984

1982 Loknummerntausch mit 254 021,
aufgearbeitet als 254 021! (Ausmusterung
der 254 0211 als 254 078!1), zerlegt 1985
Raw Dessau

E94082 1942  AEG 5486

Schwarzach-St. Veit

Engelsdorf

20.12.1982

1982 Verkauf an VEB Braunkohlenkombinat
Bitterfeld, dort bis 1985 als BKK 1-1179,
zerlegt 1993 Falkenberg (Elster)

E 94089 1943  Krauss-Maffei/SSW

Schwarzach-St. Veit

Engelsdorf

01.09.1982

1982 Verkauf an VEB Braunkohlenkombinat
Bitterfeld, dort bis 1989 als BKK 1-1121,
zerlegt 1993 Falkenberg (Elster)

E94096 1943  AEG 5721

Bludenz

Zwickau

30.051974

Brandschaden, zerlegt 1975 Raw Dessau

E94106 1943  AEG 5731

Probstzella

Engelsdorf

31.011992

letzte planmaRBig eingesetzte 254 der DR,
1992 Verkauf an Privat, Leihgabe an
Eisenbahnfreunde Traditions-Bw StaRfurt,
1995 an Eisenbahnmuseum Bayerischer
Bahnhof zu Leipzig, 1999 an Forderverein
Bw Arnstadt/hist. e. V., 2005 an Thiiringer
Eisenbahnverein Weimar, seit 2011 in
dessen Besitz

E94110 1943  AEG 5735

Waldenburg-Dittersbach

Engelsdorf

31.01.1992

Verkauf an Fahrzeugsammlung Bernd Falz,
ab 1994 in Basdorf, danach im Eisenbahn-
museum Hermeskeil

E94 14 1943  AEG 5739

Rosenheim

Engelsdorf

13.06.1989

zerlegt 1989 Bw Leipzig Hbf Siid

E94115 1943  AEG 5740

Rosenheim

Engelsdorf

31.01.1990

zerlegt 1990

E 94153 1944  AEG 5860

Waldenburg-Dittersbach

Engelsdorf

31.01.1992

1980/81 vermietet an VEB Braunkohlenkom-
binat Bitterfeld, zerlegt 1994 GroRsteinberg

E 94154 1944  AEG 5861

Waldenburg-Dittersbach

Engelsdorf

14.05.1987

zerlegt 1987 Raw Dessau

Auf dem Gebiet der wiedererrichteten
Republik Osterreich verblieben 1945 insge-
samt 44 E 94, die ab 1953 von den Osterreichi-
schen Bundesbahnen (OBB) als Reihe 1020
mit neuen durchlaufenden Ordnungsnum-
mern bezeichnet wurden. 1954 kamen noch
die Nachbauloks 1020.45 bis 1020.47 hinzu.

Engelsdorfer Impressionen: 254 069 und
einige Schwesterloks pausieren im August
1989 in dem Bw bei Leipzig Uwe Miethe
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5 Titel | TYPEN UND TECHNIK'. e

Die Baureihe E 94/194 der Bundesbahn

Heimisch stets im Siiden

Bei der jungen Deutschen Bundesbahn war die E 94 aus dem schweren Giiterzugdienst nicht weg-
zudenken. Mit zwei Nachbauserien wuchs der Bestand auf 124 Maschinen. Bis 1976 blieben sie
vollzdhlig und auch danach konnte die DB noch nicht so bald auf diese Altbau-Elloks verzichten
Von Konrad Koschinski/GM
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Am 10. April 1968
bringt E 94 266 einen
Giiterzug von
Hagen-Vorhalle nach
Aschaffenburg und
kommt durch
Altenhundem. Erst
seit kurzem zahlt
diese Strecke zum

E 94-Revier

Horst Dahms/Slg. EF
Berlin/Eb-Stiftg.

BAHNEXTRA 4/2023

Parade der Giiterzug-Elloks im Bw Mannheim Rbf im September 1979: Trotz der jiingeren Konkurrenz von 140, 150 und 151
kann sich die 194 lange behaupten; bis zum Dienstende 1988 fahrt sie sogar TEEM-Ziige H. Schénfeld; C. Bellingrodt/Slg. Brinker (u.)

Hochstgeschwindigkeit 90 km/h, das reicht Ende der 1950er fiir manche hohere Aufgabe. Im August 1957 bespannt E 94 109

chritt fiir Schritt hatte die Deutsche Reichsbahn

der Westzonen nach 1945 Kriegsschiden besei-

tigt und den Betrieb in Gang gebracht. Daran
anderte sich auch grundsétzlich nichts, als zum 7. Sep-
tember 1949 die Umbenennung in Deutsche Bundes-
bahn (DB) verfiigt wurde. Noch immer hatte die elek-
trische Traktion ihren Schwerpunkt im Siiden des
Netzes — und so umfasste das Einsatzgebiet der E 94
im Wesentlichen die schon wihrend des Krieges be-
fahrenen Strecken in Stiddeutschland. Dies waren:
e Kornwestheim - Stuttgart — Ulm — Augsburg — Miin-

chen (iiber die Geislinger Steige)

mit einer E 16 den D 453 , Karnten-Express* Klagenfurt - Ostende zwischen Salzburg und Miinchen (Bild bei Simsee (Obb))

e Miinchen — Rosenheim — Kufstein bzw. — Salzburg

e Miinchen - Landshut — Regensburg

¢ Augsburg —Treuchtlingen — Niirnberg

e Niirnberg — Bamberg — Probstzella (iiber die Fran-
kenwaldbahn), zundchst bis Falkenstein (Zonen-
grenze)

Nichtsdestotrotz hatte es bei Bestand und Beheima-

tung in den ersten Nachkriegsjahren einige Verdnde-

rungen gegeben. Ende 1946 beheimateten zehn Bahn-

betriebswerke Loks der E 94 (siehe Kasten S. 32). Doch

hatte das durch die Zonengrenzziehung in eine Rand-

lage geratene Bw Pressig-Rothenkirchen schon die
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In Miinchen-Allach wartet vor der Lok- und Panzerschmiede Krauss-Maffei, in der sie 1946 gefertigt
wurde, 194 137 im Mai 1988 mit der Ubergabeleistung nach Miinchen-Milbertshofen

Peter Schricker

Die Vorgeschichte

E 94 in Westdeutschland 1945 bis 1949

Unmittelbar nach Kriegsende am 8. Mai 1945
waren 65 Lokomotiven der Baureihe E 94 in
Siiddeutschland vorhanden, jedoch mehr als
die Halfte davon war nicht betriebsfahig. Am
24. Mai 1945 libernahm die Deutsche Reichs-
bahn der Westzonen auch die von der AEG
gelieferte E 94 159. Kaum zwei Monate spater
war diese dem Bw Miinchen Ost zugeteilte Lok
an der schlimmsten Eisenbahnkatastrophe im
Deutschland der Nachkriegszeit beteiligt: Am
16. Juli 1945 fuhr sie mit einem US-Militarzug
zwischen ARling und Ostermiinchen (Strecke
Miinchen - Rosenheim) auf einen liegengeblie-
benen Zug mit Kriegsgefangenen auf. Dessen
holzerne Behelfs-Personenwagen wurden
groftenteils zerstort, 102 Menschen starben. Die
E 94 159 wurde repariert und am 21. September
1945 im olivgriinen Anstrich der US Army erneut
in Dienst gestellt.

Im Rahmen eines Loktausches mit den
(damals so heiRenden) Osterreichischen
Staatseisenbahnen kehrten die in Bludenz
verbliebenen E 94 073 und 108 im Herbst 1945

meisten E 94 nach Bamberg und Niirnberg
Rbf abgegeben, die vorerst letzte wanderte
im Mai 1950 ab. Die Aufgaben der E 94, so
den Schubdienst auf der ab Juni 1950 wie-
der bis zum DR-Bahnhof Probstzella mit
Elektrotraktion befahrbaren Frankenwald-
rampe, iibernahmen Stangen-Elloks der
Baureihe E 91. Hingegen entwickelte sich
das Bw Niirnberg Rbf bis Mitte der 1950er-
Jahre zur Hochburg der E 94.

Ebenfalls in den spéten 1940er-Jahren
wuchs der Bestand der E 94 an. Zu den Ende
1946 gezéhlten 68 Exemplaren gesellten sich
noch im Februar 1947 Lok E 94 138 (eine Fer-
tigbaulok von Krauss-Maffei) und im No-
vember 1948 die aufgearbeitete E 94 032. Sie
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zum Bw Augsburg zurlick. Damit verfiigte die
Reichsbahn West (,Oberbetriebsleitung United
States Zone“) in den Direktionsbezirken
Augsburg, Miinchen, Niirnberg und Stuttgart
liber 68 Lokomotiven der Baureihe E 94.
Hiervon schied die kriegsbeschadigte E 94 010
im Januar 1946 aus dem Bestand. Die im Juni
1946 von Krauss-Maffei gelieferte E 94 137 glich
diesen Verlust wieder aus. Bei ihr handelte es
sich um die erste von neun ,Fertigbaulokomoti-
ven”“ der Baureihe E 94, die bei Kriegsende in
den Lokfabriken angearbeitet waren und im
Auftrag der Reichsbhahn (West) bzw. Deutschen
Bundesbahn komplettiert wurden (siehe auch
S.20-22, 23-25).

Ende 1946 verteilten sich die 68 Maschinen
auf die Bahnbetriebswerke Augsburg (13),
Bamberg (1), Freilassing (7), Kornwestheim (15),
Miinchen Ost (16), Neu-Ulm (2), Niirnberg Rbf
(4), Pressig-Rothenkirchen (2), Rosenheim (7)
und Treuchtlingen (1). Viele Loks waren noch
immer nicht betriebsfahig, ihre Aufarbeitung
zog sich bis 1948 hin. Kk L]

kam zum Bw Regensburg, das seit 1947 E 94
beheimatete und mit der Aufnahme des elek-
trischen Betriebs auf der Strecke nach Niirn-
berg weitere Zugénge verzeichnete. Insge-
samt wurde der Regensburger Bestand auf
14 Maschinen aufgestockt.

Auch das Bw Ulm erfuhr eine Aufwer-
tung: 1951 wechselten vor allem Kornwest-
heimer E 94 dorthin, um wie die im benach-
barten Neu-Ulmstationierten Schwesterloks
»aus der Mitte heraus“ Giiterziige zwischen
Miinchen und Kornwestheim zu fahren.

Nachbauten und Zuginge
Bei der jungen Bundesbahn war die E 94 die
starkste Giiterzug-Ellok und fiir die elektri-

sche Traktion ein eminent wichtiger Faktor.
Eine Alternative zu ihr gab es seinerzeit
nicht und so erklart sich, dass die DB be-
strebt war, noch mehr dieser Sechsachser
zu beschaffen.Von November 1950 bis Mérz
1953 erginzten weitere sieben Fertighau-
E 94 den Bestand, darunter die mit Hoch-
spannungssteuerung ausgeriisteten Loko-
motiven E 94 141 und 142. Nun verfiigte die
Bundesbahn tiber 77 E 94. Fiir die bald zu
elektrifizierenden Strecken bendétigte sie
dringend weitere Co’Co’-Giiterzugloks. Ob-
wohl die Entwicklung der E 50 eingeleitet
war, bestellte sie mit zwei Auftrédgen insge-
samt 43 Nachbau-E 94. Diese wurden von
1954 bis 1956 als E 94 178 bis 196 sowie mit
leistungsstdrkeren Motoren und Transfor-
matoren als E 94 262 bis 285 (Unterbaureihe
E 942) geliefert, davon die E 94 270 und 271
mit Hochspannungssteuerung.

Damit nicht genug: Wohl iiber eine
»Strohfirma“ sondierte die DB beim Eisen-
bahnministerium der DDR die Moglichkeit,
aus der UdSSR zuriickgekehrte E 94 zu er-
werben. Daraufhin rollten im Januar/Febru-
ar 1954 die E 94 042, 046, 054 und 055 vom
Reichsbahnausbesserungswerk Dessau via
Probstzella zum Ausbesserungswerk Miin-
chen-Freimann. Im Gegenzug gelangten
Dampflokersatzteile und Fahrdraht zur
Deutschen Reichsbahn in der DDR. Die
Uberholung der maltritierten Maschinen,
so das Aufarbeiten oder Tauschen der bra-
chial ans russische Breitspurmal3 angepass-
ten Radsétze und die Neujustierung der
durch die Mittelpufferkupplung verzogenen
Drehgestelle, erforderte einen hohen Auf-
wand. Von Juni bis November 1954 gingen
die Lokomotiven dann bei der Bundesbahn
wieder in Betrieb.

Lange Zeit 124 Loks

Im Zeitraum 1954 bis 1959 dehnte sich das

Kerneinsatzgebiet der E 94 auf weitere neu

elektrifizierte Hauptabfuhrstrecken aus:

¢ (Kornwestheim -) Miihlacker — Bruchsal —
Heidelberg — Mannheim (1954-1956)

e (Niirnberg -) Fiirth — Wiirzburg - Veits-
hochheim (1954)

e Veitshochheim — Aschaffenburg via Spes-
sartrampe (1957)

e Regensburg — Passau (1959)

Den Mehrbedarf beim Bw Niirnberg Rbf fiir

den im Oktober 1954 auf Elektrotraktion

umgestellten Streckenabschnitt bis Veits-

hoéchheim deckten vor allem die 1954/55

meist in Niirnberg erstbeheimateten E 94

der ersten Nachbauserie (E 94 178 bis 188

und 262 bis 277) ab. Vier E 942 gelangten

fabrikneu zum Bw Wiirzburg.

Fiir die Leistungen auf der ab Juni 1956
von Miihlacker bis Mannheim elektrisch
betriebenen Strecke wies die DB die zur
zweiten Nachbauserie gehérenden E 94 189
bis 196 dem Bw Heidelberg zu. Im Hinblick
auf die Elektrifizierung der Main-Spessart-
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Bahn bis Aschaffenburg erhielt das Bw
Niirnberg Rbf 1955/56 die E 94 278 bis 284,
die zuletzt abgenommene E 94 285 kam im
Juli 1956 zum Bw Rosenheim.

Damit war der viele Jahre lang konstante
Bestand von 124 Lokomotiven der Baureihe
E 94 erreicht. Ende 1956 verteilten sie sich
auf die Bw Augsburg (12), Bamberg (1), Hei-
delberg (8), Kornwestheim (13), Miinchen
Ost (6), Neu-Ulm (11), Niirnberg Rbf (27!),
Pressig-Rothenkirchen (1), Regensburg
(14), Rosenheim (8), Treuchtlingen (3), Ulm
(7) und Wiirzburg (13).

Die in Pressig-Rothenkirchen beheima-
tete E 94 137 war eine der von 1955 bis 1960
im hdufigen Wechsel dort stationierten E 94
fiir Schubdienste auf der Frankenwaldram-
pe sowie lokale Reise- und Giiterzugleistun-
gen. Nach dem erneuten Ende der Beheima-
tung in Pressig-Rothenkirchen kamen E 94
erst nach dem 1967 vorgenommenen Abzug
der E 91 wieder planméBig bis Probstzella.

Mit Schub iiber den Spessart

Die Ausdehnung des elektrifizierten Netzes
bei der Bundesbahn erweiterte Schritt fiir
Schritt das Einsatzgebiet auch der E 94. Mit
Aufnahme des elektrischen Betriebs bis
Aschaffenburg am 26. September 1957 er-
reichte die Verwendung beim Bw Niirnberg
Rbf einen ersten Hohepunkt: Laufplanma-
Big wurden dort nun 22 ,Krokodile“ beno-
tigt. Im Frithjahr 1958 begann die Bundes-
bahndirektion Niirnberg jedoch, die E 94
beim Bw Aschaffenburg zu konzentrieren.

Neben der Beforderung schwerer Giiterzii-
ge zwischen Aschaffenburg und Niirnberg
oblag den Aschaffenburger Maschinen (al-
lesamt leistungsgesteigerte E 942) der
Schiebedienst auf der Spessartrampe Lau-
fach — Heigenbriicken.

Die in Heidelberg und ab Herbst 1957
auch in Mannheim beheimateten E 94 wa-
ren hauptséchlich zwischen Kornwestheim
und Mannheim unterwegs. Fiir die Korn-
westheimer E 94 kamen ab Juni 1958 Leis-
tungen auf der iiber Miihlacker hinaus elek-
trifizierten Strecke nach Karlsruhe hinzu,

Zwischen 1958 und 1961 wurde
der Bestand der 194 auf einige
Bahnbetriehswerke konzentriert

ein Jahr spéter im Neckartal bis Heilbronn.
Regensburger E 94 wendeten ab Juni 1959
auch in Passau.

Im Zuge der von 1958 bis 1961 vorge-
nommenen Konzentration des Betriebsma-
schinendienstes endete die Beheimatung
der E 94 in Treuchtlingen, Wiirzburg, Neu-
Ulm, Pressig-Rothenkirchen und Ulm, vor-
erst auch in Mannheim und Niirnberg Rbf.
Dafiir wuchsen die Besténde in Aschaffen-
burg auf 24, in Augsburg auf 25 und in Korn-
westheim auf 28 Loks.

Nordwirts bis Hagen
Die weitaus meisten E 942, darunter die
E 94 270 und 271 mit Hochspannungssteue-

rung sowie die ebenfalls damit bestiickten
E 94 141 und 142, waren ab Ende 1961 in
Aschaffenburg stationiert, ab August 1965
alle 24 E 942. Ab Mai 1965 konnte von
Frankfurt (Main) bzw. Hanau tiber die Main-
Weser-Bahn und die Ruhr-Sieg-Strecke bis
Hagen elektrisch gefahren werden. Fortan
liefen Aschaffenburger E 94 regulér bis Ha-
gen-Vorhalle.

Das Einsatzgebiet der Miinchner und Ro-
senheimer Loks umfasste neben ihren
Stammstrecken Miinchen - Salzburg und
Rosenheim — Kufstein seit Mai 1962 auch die
Strecke via Ingolstadt und durchs Altmiihltal
bis Treuchtlingen (- Niirnberg, ab Friihjahr
1965 weiter bis Wiirzburg). Zum Winterfahr-
plan 1965/66 wechselten die Rosenheimer
E 94 aber komplett zum Bw Ingolstadt, wo
Transportaufgaben fiir die Mineral6l- und
Autoindustrie zu erfiillen waren.

Bis Villach und zum Brenner
Im Zuge der zwischen Deutscher Bundes-
bahn und Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) vereinbarten Lokomotivdurchlidufe
gelangten ab 1965 Regensburger Loks bis
Linz und unter anderem Miinchner E 94 bis
Innsbruck und zum Brenner; dafiir fuhren
OBB-1020 - nach 1945 in Osterreich verblie-
bene E 94 - bis Miinchen. Im Winter 1969/70
erreichten Regensburger E 94 {iber die Tau-
ernbahn sogar Villach, spéter wendeten dort
Ingolstadter Maschinen.

Zum Winterfahrplan 1969/70 endete die
Beheimatung der seit Anfang 1968 als 194

Neben Bayern ist Baden-Wiirttemberg in den friihen DB-Jahren das Haupteinsatzgebiet der E 94. Im Juni 1952 teilen sich E 94 121 und 44 1030 die

Beforderung einer langen Reihe gedeckter Giiterwagen und poltern damit iiber das Enzviadukt bei Bietigheim nahe Stuttgart
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bezeichneten Altbau-Ellok in Heidelberg
und Kornwestheim. Auf der Geislinger Stei-
ge leisteten neben 193ern des Bw Kornwest-
heim fortan Augsburger 194 Dienst als
Schiebelok. Am 31. Dezember 1969 verteil-
ten sich die 124 Maschinen auf die Bw
Aschaffenburg (33), Augsburg (26), Ingol-
stadt (16), Mannheim (23), Miinchen Ost
(12) und Regensburg (14).

Im Rheintal bis Basel -

auf der Gaubahn bis Singen

Im Winter 1970/71 {ibernahmen vom Bw
Haltingen eingesetzte Mannheimer 194 von
Freiburger 191ern den Ubergabedienst zwi-
schen Basel Badischer Bahnhof und Basel
SBB. Diverse Mannheimer Laufplidne ent-

[

1 LS LA e i i hielten in den 1970er-Jahren Leistungen

Die ozeanblau-beige 194 178 war der Paradiesvogel unter den E 94; im September 1979 rollt die nach Basel, Kornwestheim, Miinchen, Saar-
Einzelgangerin mit Dg 54652 aus Ulm die Geislinger Steige hinab Prof. W. Hager/Eb-Stiftg. ~ briicken, Mainz-Bischofsheim, Oberlahn-
stein, Wiirzburg, Bebra, Gottingen und Kas-

o ks sel Rbf. AuBerplanméaBig stieBen die

~Krokodile“ sogar bis ins Ruhrgebiet und
nach Seelze sowie Lehrte vor.

) } 1"’ ,-// Nach Aufnahme des elektrischen Betriebs
_ Z : = L /} - auf der Gidubahn bis Hattingen und von Vil-

5 ' ' —— = *~ lingen bis Konstanz am 20. September 1977
YA A, A o \ I . bildeten Leistungen zwischen Kornwestheim

und Singen einen neuen Einsatzschwer-
punkt. Im Sommer 1980 erreichten die 14 im
Hauptplan beschéftigten Mannheimer 194
mit 713 Kilometern pro Tag den hochsten
Durchschnittswert, dazu trugen Durchgangs-
giiterziige (Dg) mit Langldufen wie Mann-
heim Rbf — Schweinfurt — Niirnberg Rbf und
Rosenheim — Mannheim Rbf bei.

Rampendienst auch im Frankenwald
Das Bw Aschaffenburg hatte 1970/71 noch
25 Planloks beschéftigt, davon sechs 194.0 im
Zug- und Schiebedienst auf der Frankenwald-
bahn zwischen Lichtenfels und Probstzella.
G el gl o Die im 14-tdgigen Hauptplan eingesetzten
Mit einem Giiterzug nach Siiden fahrt 194 585 im Jahr 1981 durch den Bahnhof Bebra. Wie hier 194.2 kamen via Ruhr-Sieg-Strecke bis Ha-

kamen die ,Krokodile“ des Bw Niirnberg Rbf regelmaRig nach Osthessen Giinter Hauthal/Eb-Stiftg. ~ gen, im Siiden erreichten sie Freilassing. Die
»E 94 H“ mit Hochspannungssteuerung
Als ein langjahriges 194er-Revier ging die Frankenwaldbahn in die Annalen ein. 194 045 hat die (194 141, 142, 270, 271) liefen in einem Drei-
Steigung iiberwunden und zieht den Zug durch Ludwigsstadt in Richtung Probstzella Manfred Blumeier ~Tage-Plan zwischen Aschaffenburg und
v S e Niirnberg, zwei 194.2 schoben auf der Spes-

S [ i ' sartrampe.
iz Gemif Verfiigung vom 28. Dezember

1970 wurden alle 194.2 sowie die 194 141 und
142 in die Baureihe 194.5 umgezeichnet; vor-
ausgegangen war einen Monat zuvor die ge-
nerelle Anhebung der Hochstgeschwindig-
keit dieser Loks von 90 auf 100 km/h.
Inzwischen besall die Bundesbahn, an-
ders als in den 1950er-Jahren, neben den
E 94 eine groBe Zahl weiterer Elektroloks fiir
den schweren Giiterzugdienst. Mit der vier-
achsigen E 40/140 und vor allem der sechs-
achsigen E 50/150 sowie der (ab 1972 ausge-
lieferten) 151 standen im Vergleich zur
E 94/194 modernere Triebfahrzeuge zur Ver-
fligung. Auf die Zahl und die Unterhaltung
der 194 wirkte sich das aber noch nicht aus.
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In den frithen 1970ern konzentrierte die
Bundesbahn im Rahmen weiterer Rationali-
sierung die Bestdnde. Alle sechsachsigen
Giiterzug-Elloks der Bundesbahndirektion
(BD) Niirnberg wurden beim Bw Niirnberg
Rbf zusammengefasst (die Regensburger
E 94 schon 1972/73, schrittweise bis Juni
1975 auch die Aschaffenburger Loks). Im Be-
reich der BD Miinchen fiihrte die typenspe-
zifische Konzentration im Mai 1974 zur Ab-
gabe aller E 94 des Bw Miinchen Ost ans Bw
Ingolstadt und zum teilweisen Wechsel der
Augsburger ,Krokodile“ nach Freilassing,
wo sie zur Werkstattauslastung die Abgabe
der E 18 zum Bw Wiirzburg kompensierten.
Die Freilassinger Lokomotiven fuhren
hauptsichlich zwischen Miinchen und Salz-
burg sowie via Kufstein zum Brenner. Das
Bw Augsburg beschiftigte die ihm verblie-
benen 194er vorwiegend in der Relation
Miinchen — Kornwestheim — Mannheim.

Nicht mehr voll unterhalten
Mit der nach einem Brandschaden z-gestell-
ten Niirnberger 194 140 schied am 28. Okto-
ber 1976 erstmals eine E 94 aus dem Bestand.
Bald darauf folgten dann Einschnitte bei der
Baureihe: Ab Juni 1977 schréankte die DB die
dem AW Miinchen-Freimann obliegende
Unterhaltung der Baureihe 194 ein. Haupt-
untersuchungen mit Neuanstrich (U 3) gab
es fortan nicht mehr. Ubrigens war die
Mannheimer 194 178 seit Januar 1976 im
neuen Farbkleid mit ozeanblauem Lokkas-
ten und beigen Vorbauten unterwegs; sie
blieb die einzige E 94 der Bundesbahn in
, Tirkis-Beige*“.

Fir die Ingolstadter
und Nirnberger Lo-

komotiven kamen am 25. Mai 1976 Einsitze
auf der Strecke Landshut - Plattling hinzu,
dann am 1. Oktober 1978 auf der ,Olbahn®
Regensburg - Ingolstadt. Dadurch erhohte
sich der Planbedarf beim Bw Niirnberg Rbf
im Winter 1978/79 auf 35 Maschinen, die un-
ter anderem bis Miinchen Ost, Passau, Co-
burg, Probstzella, Mannheim, Frankfurt und
Bebra fuhren. Der Plan beinhaltete auch vie-
le Reiseziige.

Das Bw Freilassing integrierte ab Winter
1977/78 Giiterzugdienste der 144.5 auf der
Strecke nach Berchtesgaden in den 194er-
Plan. Ab 1979 mussten die deutschen ,Kro-
kodile* hochwertige Leistungen auf der
Brennerstrecke an die OBB-Reihe 1044 ab-
treten, was zur Abgabe liberzdhliger Ma-
schinen ans Bw Ingolstadt fiihrte. Der DB-

Gesamtbestand umfasste Ende 1982 noch

£ - i 2 i !
Am 26. August 1980 iibernimmt 194 111 (mit weiBem Zierstreifen an der Seite) den IC 511 ,Chiemgau*
auf den letzten Kilometern von Freilassing nach Berchtesgaden

;

o,

Dorothee Hager/Eisenbahnstiftung

116 Loks der Baureihe 194 bei den Bw Augs-
burg (13), Freilassing (9), Ingolstadt (36),
Mannheim (21) und Nirnberg Rbf (37).
Nicht mehr dazu gehorten die ,,Hochspan-
nungsloks® 194 542 und 194 570.

Am 28. Mai 1983 gab das Bw Freilassing
seinen 194er-Bestand ans Bw Ingolstadt ab,
das nun 45 Maschinen besaB und 32 plan-
méBig beschiftigte. Im Nordwesten wurde
Mainz-Bischofsheim erreicht. Die Einséitze
auf der Strecke Miinchen - Garmisch ent-
fielen, lebten aber im Winter 1984/85 unter
anderem mit der Bespannung der schweren
Schotterziige Eschenlohe — Miinchen Ost
wieder auf.

Das Bw Niirnberg Rbf (seit 1983: Niirn-
berg 2) glich Abstellungen durch Zugéinge
aus Mannheim mehr als aus, obwohl es seit
1977 liber 76 Loks der Baureihe 151 verfiig-

Lokbestand und Stationierung

Die E 94 und ihre Betriehswerke, 31. Dez.1950

Augsburg E94 043 107 108 111 112 117 118 145 8
Kornwestheim E 94 035 036 038 039 085 086 087 121 122 124 125 126 12
Miinchen Ost  E94 093 109 116 137 138 156 157 158 159 9
Neu Ulm E94 012 018 022 041 044 051 070 073 080 081 091 1
Nirnberg Rbf E 94 045 047 048 053 113 131 132 133 8
Regensburg E94 013 014 023 024 026 032 049 050 060 062 063 067 075 128 14
1973 besaBen Rosenheim E94 071 072 084 092 119 120 151 152 155 9
drei Bw rund Summe VAl
zwei Drittel
aller 194

. _______________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Lokbestand und Stationierung

Die 194 und ihre Betriebswerke, 31. Dezember 1973

Aschaffenburg 194 541 542 570 571 572 573 574 5756576 577 578 579 580 581 582 583 584 585 18
Augsburg 194 012 018 022 038 039 041 042 043 044 046 051 070 073 080 081 085 086 087 091 107 108 111 112 117 18 124 159 27
Ingolstadt 194 035 036 053 054 055 071 072 084 092 093 109 113 116 119 120 121 16
Mannheim 194 045 125 160 161 178 179 180 181 182 184 185 186 187 188 189 190 191 192 193 194 195 196 2
Miinchen Ost 194 047 048 122 126 131 138 151 152 155 156 157 158 183 13
Niirnberg Rbf 194 013 014 023 024 026 032 049 050 060 062 063 067 075 128 132 133 137 139 140 145 562 563 564 565 566 567 568 569 28

Summe 124
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Ein trauriger Anlass fiihrt neun ,Krokodile” am 10. August 1988 auf die rechte Rheinstrecke: Im Gefolge einer 150 werden 194 576, 013, 575, 063, 045,
585, 583, 160 und 187 als Schadzug 83462 zum Zerlegen nach Speldorf iiberfiihrt (Aufnahme in Kaub am Rhein)

te. Der im Sommer 1983 auf 21 E 94 gesun-
kene Planbedarf stieg im Sommer 1985
nochmals auf 35 Maschinen. Nun kamen
bisherige Mannheimer Leistungen auf der
Géubahn hinzu. AuBerdem bespannten die
194er nach Aufnahme des elektrischen Be-
triebs zwischen Ansbach und Goldshofe
alle Durchgangsgiiterziige Nirnberg -
Stuttgart/Kornwestheim. Die seit Fristab-
lauf der 194 571 (November 1983) als einzi-
ge ,E 94 H“ noch aktive 194 541 leistete
Dienst auf der Frankenwaldbahn, wurde
aber im Juli 1985 schadhaft abgestellt.

Ab 1986 rapider Niedergang
Die schon vorher gemeinsam mit Ingolstad-
ter Maschinen eingesetzten 194er des Bw
Augsburg wechselten Ende Januar 1986
vollends zum Bw Ingolstadt. Ende Mai 1986
gab das Bw Mannheim seine letzten 194er
nach Nirnberg ab. Mit Ausmusterungen
per 15. Dezember 1986 reduzierte die DB
den Bestand von 101 auf 85 Maschinen: 40
in Ingolstadt und 45 in Niirnberg. Ange-
sichts des riicklaufigen Frachtaufkommens
rollten die ,Krokodile“ im Jahr 1987 groB-
tenteils aufs Abstellgleis, zumal die Abnah-
me der auch fiir den Giiterzugdienst be-
stimmten Serien-Elloks der Baureihe 120
begann. Insgesamt acht Nirnberger 194.5
wurden von Mai bis Oktober 1987 an die
Schweizerischen Bundesbahnen vermietet.

Das Bw Niirnberg 2 beschiftigte im
Sommer 1987 planmifBig noch vier 194er,
davon zwei vom Bw Aschaffenburg einge-
setzte 194.5 auf der Spessartrampe, bis der
Schiebedienst am 25. September auf die
Baureihe 150 tiberging. Im Herbst gab es
nochmals einen viertdgigen Sonderumlauf
zur Zuckerriiben-Kampagne.

Ende 1987 umfasste der Bestand noch
30 Maschinen: 17 des Bw Ingolstadt und 13

38

des Bw Niirnberg 2 (davon zehn ans Bw In-
golstadt verliehen). Einzig das Bw Ingol-
stadt setzte ab 8. Januar 1988 die Baureihe
194 planméBig ein. Ihr regulédrer Schiebe-
dienst war jetzt auch auf der Geislinger
Steige passé. Immerhin kamen die Elloks
im 21-Tage-Plan noch bis Kornwestheim,
Nirnberg, Regensburg, Passau, Miinchen,
Weilheim, Salzburg und zum Brenner. Zum
Repertoire gehorten weiterhin Olziige zwi-
schen Vohburg BP und Niirnberg-Eibach
sowie der ,BMW-Verkehr“ ab Dingolfing.
Am Wochenende 28./29. Mai 1988 hief3 es
Abschied nehmen. Die letzten Planleistun-
gen erbrachten am Sonntag die 194 112 mit
dem TEEM 40814 Brenner — Miinchen Siid

Ubersicht E 94/194 der DB

Wo und wann stationiert?
Bw Zeitraum
Aschaffenburg 1958-1975

Augsburg bis 1986

Bamberg 1945/46 und 1956/57
Freilassing bis 1950 und 1974-1983
Heidelberg 1955-1969

Ingolstadt 1965-1988
Kornwestheim bis 1969

Mannheim 1957-1959 und 1969-1986
Miinchen Ost bis 1974

Neu-Ulm 1946-1959

Nurnberg Rbf 1946-1948, 1950-1961

und 1972-1988
Pressig-Rothenkirchen bis 1950 und 1955-1960

Regensburg 19471973

Rosenheim bis 1965

Treuchtlingen 1946/47,1949/50 und
1956-1958

Ulm 1951-1961

Wiirzburg 1954-1958 U

Joachim Bligel/Eisenbahnstiftung

sowie die 194 158 mit dem Lg 49892 von
Hall in Tirol nach Regensburg Ost und von
dort mit dem Dg 54863 nach Miinchen Ost
Rbf. Mit Ausmusterung aller 30 noch im z-
Park gefiihrten Exemplare per 28. Juni 1988
endete die Geschichte der E 94 bei der DB.
Die meisten Loks wurden verschrottet, nur
sieben haben iiberlebt (siehe S. 26-31).

Resiimee
Blickt man auf die Bundesbahnzeit der E 94
zurick, so war die Baureihe irgendwann
mal auf fast allen elektrifizierten Haupt-
strecken Siiddeutschlands planméBig anzu-
treffen, ausgenommen die Schwarzwald-
bahn zwischen Offenburg und Villingen und
die Hollentalbahn. Obwohl ihr Aktionsradi-
us im Norden bis Hagen, Kassel und Goéttin-
gen reichte, blieben die Maschinen immer
in siiddeutschen Bahnbetriebswerken be-
heimatet. Bis Mitte der 1950er-Jahre be-
herrschten die E 94 souverian den schweren
Giiterzugdienst mit Elektrotraktion. Leis-
tungsstirkere Konkurrenz erschien zwar
ab 1957 mit den E 50, mit der Ausdehnung
des elektrifizierten Streckennetzes wuchs
aber auch das Einsatzgebiet der E 94. Die
Beschaffung der 170 von 1972 bis 1977 ge-
lieferten Loks der Baureihe 151 wirkte sich
noch nicht auf den 194er-Bestand aus, doch
nahmen die neuen Sechsachser den Co’Co’-
Veteranen hochwertige Leistungen ab.
Gleichwohl mischten die ,, Krokodile“ selbst
im TEEM-Verkehr bis zum Finale mit.
Damit zdhlten die E 94/194 lange Zeit zu
den Leistungstriagern der Bundesbahn und
verdienten sich in zahlreichen Einsatz- und
Aufgabengebieten ihre Meriten. Das trug —
neben ihrer kraftvollen Erscheinung - er-
heblich zu dem Ansehen bei, das sie bis
heute bei Eisenbahnern und Eisenbahn-
freunden haben. A
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E 94 auf der Ruhr-Sieg-Strecke

Anspruchsvolles Intermezzo

Von 1966 an kamen E 94 auf der kurz zuvor elektrifizierten Ruhr-Sieg-Strecke zum Einsatz. Die
rund zehnjdhrige Dienstzeit auf dieser Strecke fand bei Eisenbahnfreunden wenig Beachtung — ist
aber hinsichtlich der erbrachten Leistungen durchaus bemerkenswert von pr. Rolf Léttgers

wischen Mai und August 1965 ver-
2 legte die DB fiinf E 940 und ebenso
viele E 942 von Kornwestheim bzw.
Miinchen Ost nach Aschaffenburg, so dass
der Bestand an E 94 dort auf 31 Maschinen
anwuchs. Mit diesen Umstationierungen
waren alle 24 in den Jahren 1954 bis 1956
gebauten E 942, also E 94 262-285, in Aschaf-
fenburg beheimatet. Der Grund fiir diese
MaBnahme war die geplante Ubernahme
von schweren Giiterzugleistungen durch
Aschaffenburger E 94 auf der seit dem
14. Mai 1965 elektrifizierten Ruhr-Sieg-Stre-
cke. Klingensteiner/Ebener schreiben dazu
im Jahresriickblick 1965/66 in der Hauszeit-
schrift ,,Die Bundesbahn“:

»,Im schweren Giiterzugdienst auf der
Ruhr-Sieg-Strecke setzt die Bundesbahndi-
rektion Wuppertal Lokomotiven der Baurei-
he E 50 und die Bundesbahndirektion Niirn-
berg Lokomotiven der Baureihe E 942 mit
einem mit der E 50 vergleichbaren Betriebs-
programm ein. Dadurch wurde es moglich,
einen Teil der fiir die Ruhr-Sieg-Strecke vor-
gesehenen Lokomotiven der Baureihe E 50
auf den Strecken Bruchsal — Ulm und Karls-
ruhe — Kornwestheim einzusetzen und die
planméBige Last der Giiterziige in der Ver-
kehrsbeziehung Gremberg — Siiddeutsch-
land zu erhoéhen.”

Im Schatten der E 50

Seit Inkrafttreten des Sommerfahrplans
1966 gab es fiir die Ruhr-Sieg-Strecke elekt-
rische Lokomotiven in ausreichender Zahl,
so dass auch die Giiterziige elektrische
Fahrzeuge erhalten konnten — die Eckesey-
er E 50 und Aschaffenburger E 942 fiir Las-
ten {iber 1.600 Tonnen und die E 40 fiir Ziige
bis zu 1.600 Tonnen. Zunéchst allerdings
standen die Aschaffenburger Maschinen
auf der Ruhr-Sieg-Strecke etwas im Schat-
ten der Eckeseyer E 50. Unter den 78 Elloks,
die in zehn Dienstpldnen im Fahrplanjahr
1966/67 vom 22. Mai 1966 an bei der DB
dienstplanméBige Laufleistungen je Tag von
650 Kilometern und mehr erreichten, war
keine E 94. Nur das Bw Hagen-Eckesey
kam mit einem achttdgigen Laufplan fiir
ihre E 50 auf durchschnittlich 676 Kilome-
ter/Tag. Auch im Fahrplanjahr 1967/68 ver-
zeichnete das ,,DB-Ranking”“ keine heraus-
ragende Leistung fiir die Aschaffenburger
E 94. Unter den 77 Elloks, die in elf Dienst-
planen im Schnitt mehr als 700 Kilometer je
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E 94 280 befordert am 27. Juli 1965 nachmittags einen bunt gemischten Durchgangsgiiterzug
Richtung Siiden und fahrt gleich in den Buchholzer Tunnel ein (0.). Auf dem ersten Wagen hinter der
Lok wird der Kessel einer Neubaudampflok der Baureihe 23 mitgefiihrt (u.). Zehn Jahre lang, bis
1975, konnte man die E 94 auf der Strecke zwischen Hagen und Siegen im Einsatz erleben

Aufnahmen des Beitrags: Dr. Rolf Lottge

o
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Titel | STRECKEN UND BETRIEB

28. Juli 1965: Der
gleiche Zuglauf
wie auf Seite 39,
nur einen Tag
spater. Die
Ruhr-Sieg-Strecke
war damals noch
dicht belegt mit
Giiterziigen. Der
nicht minder
lange Zug in der
Gegenrichtung ist
mit einer Hagener
E 50 bespannt

Schwerstarbeit:
Die mittlerweile
auf 194 285-3
umgezeichnete
Aschaffenburger
Lok iiberquert am
15. Marz 1969 mit
ihrem Ganzzug,
bestehend aus 22
mit Kraftwerks-
kohle beladenen
00t-Wagen, die
Lenne und erreicht
gleich anschlie-

i Bend den Hiinen-
graben-Tunnel
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Tag leisteten, war nur das Bw Hagen=Ecke-

sey mit einem siebentédgigen Plan mit durch-
schnittlich 727 Kilometern vertreten.

Fiir drei Jahre die lingsten

Langléufe aller Zeiten

Erst mit Beginn des Sommerfahrplans am
26. Mai 1968 kamen auch die Aschaffenbur-
ger E 94, mittlerweile umgezeichnet auf
Baureihe 194, ,zum Zuge®. In einem vierta-
gigen Laufplan brachten es die Aschaffen-
burger Maschinen im Schnitt auf 744 Kilo-
meter je Tag. Die herausragendste Leistung
war dabei der Langlauf des Dg 6170 iiber
642 Kilometer von Hagen-Vorhalle bis Miin-
chen. Damit belegte das Bw Aschaffenburg
den Spitzenplatz unter den Giiterzug-Lang-
laufen. Ein Jahr spéter erreichte der weiter-
hin mit Aschaffenburger Maschinen gefah-
rene Langlauf Vorhalle - Miinchen mit
Dg 6176 und Dg 6170 im ,,Ranking® immer-
hin noch den zweiten Platz. Spitzenreiter
war die Baureihe 140 des Bw Seelze mit
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dem Sg 5578 Hamburg-Eidelstedt — Augs-
burg mit 771 Kilometer. Gelegentlich ka-
men die E 94 auBerplanméBig auch iiber
Vorhalle hinaus bis nach Hamm und Miins-
ter bzw. bis nach Wuppertal.

Im Jahresriickblick auf den Zugforde-
rungsdienst im Fahrplanjahr 1971/72 wurden
die Aschaffenburger Langliaufe von Hagen-
Vorhalle bis Miinchen vor Dg 6670 und
Dg 9234 zum letzten Mal erwéhnt. Die Zu-
kunft nicht nur auf der RuhrSieg-Strecke
gehorte den Eckeseyer Neubauloks E 50, die
in einem 18-tdgigen Plan durchschnittlich
713 Kilometer/Betriebstag zuriicklegten.

In die Einsatzgeschichte der E 94 gingen
die drei Jahre von 1968 bis 1971 aber auch
ein. Solche Langlédufe haben die Sechsach-
ser weder vorher noch nachher in ihrer
Dienstzeit erbracht.

Langsamer Abschied aus dem Lennetal

Mit dem Beschluss der DB, alle sechsachsi-
gen Giiterzugloks bei der BD Niirnberg im
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Bw Niirnberg Rbf zusammenzuziehen,
wurde ab Winter 1972/73 der Aschaffenbur-
ger Bestand schrittweise abgebaut. Die letz-
ten E 94 wechselten zum 31. Mai 1975 zum
Bw Niirnberg Rbf. Parallel dazu wurde ihr
Einsatz auf der Ruhr-Sieg-Strecke zuriick-
gefahren, wo mit Inkrafttreten des Winter-
fahrplans 1973/74 zudem ein so genannter
Richtungsbetrieb fiir Elloks im schweren
Giiterzugbetrieb eingefiihrt wurde: Das Bw
Hagen-Eckesey sollte nun mit seinen E 50
vorrangig fiir den Giiterverkehr von Hagen
aus Richtung Siiddeutschland zustidndig
sein. Fiir die Aschaffenburger E 94 gab es
dadurch immer weniger zu tun.

Im Gegensatz zu den Neubauloks fanden
die E 94 in den zehn Jahren, wahrend derer
sie auf der Ruhr-Sieg-Strecke unterwegs wa-
ren, wenig Beachtung. Mehr als fiinf oder
sechs Dienste in jeder Richtung diirften es
werktags allemal kaum gewesen sein, davon
die Hélfte abends oder nachts. Und was sie
am Haken hatten, unterschied sich nicht von

g i

Blick vom Burgberg in Altena auf das
Lennetal, wo am 8. September 1965 eine

E 942 mit ihrem nordwarts fahrenden Zug
gerade die Mittlere Briicke passiert hat. Die
E 94 (hier in Form der Nachbau-Version von
1954-56) wickelte bis in die 1970er-Jahre
gemeinsam mit E 50 und E 40 den Giiterver-
kehr iiber die Ruhr-Sieg-Strecke ab

dem, was die Eckeseyer E 40 und E 50 mit
ihren Durchgangsgiiterziigen beforderten —
auf der einen Seite lange, bunt gemischte
Wagenreihen, und auf der anderen Seite
Ganzziige mit weit mehr als 20 OOt-Wagen
voll fein gemahlener Kraftwerkskohle stid-
warts und dieselben Wagen anschlieBend
wieder leer zuriick. Wobei zur Ehrenrettung
der um ein Viertel leistungsschwécheren
E 40 gesagt werden muss, dass so mancher
gemischter Dg auch von ihr hétte beférdert
werden konnen. Denn 40 gedeckte und offe-
ne Wagen brachte auch die E 40 miihelos
von Hagen nach Siegen, zumal ab Alten-
hundem eine Schiebelok dabei half. A
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E 94 aus Lokfiihrer- und Werkstattensicht
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Die Nachbauloks 194 582 und 583 stehen am 15. Juli 1982 als Schiebelokomotiven in Laufach im Spessart bereit. Beide Lokomotiven reprasentieren die

schwerste, starkste und modernste Ausfiihrung der Baureihe 194 bei der DB Georg Wagner:; Abbildungen des Beitrags, wenn nicht anders genannt: Slg. Heinrich Stangl

Gute Pflege erwiinscht

Fast 40 Jahre lang gehorte die E 94 zum Triebfahrzeugbestand der Deutschen Bundesbahn. Wie
schatzten Lok- und Werkstattpersonale dort den Sechsachser ein? Erinnerungen an den Betriebs-
alltag in der Schlussphase der Einsatzzeit, wihrend der 1980er-Jahre von Heinrich Stangl/Gm

ass man es mit einer Lokomotive &l-
Dteren Jahrgangs zu tun hatte, sah

man der E 94 bzw. inzwischen 194 in
den 1980er-Jahren nicht nur von auflen an.
Auch der Bedienkomfort der Giiterzug-Ellok
stammte, verglichen etwa mit den Baureihen
140, 150 und 151, von frither. Den Begriff
Fiihrerstand musste man bei der 194 bei-
spielsweise wortlich nehmen. Der Lokfiihrer
musste oft stehen, um das Schaltrad zu be-
dienen. Stufenweise hitte er es bei gut ge-
wartetem Schaltwerkantrieb zwar auch sit-
zend betédtigen konnen, doch zum Abschalten
aus einer hohen Stufenzahl oder Aufschal-
ten zum Anfahren oder zum Schalten von 0
in eine hohere Stufenzahl brauchte es meist
Kraft, die sich nur stehend aufbringen lieB3.

Als Lokfiihrer auf der 194

Aber —und das ist ebenfalls ein Merkmal der
E 94/194 - der investierte Aufwand lohnte
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sich immer. Mit ihr hatte der Lokfiihrer eine
robuste, zuverldssige Elektrolokomotive zur
Hand, die eine umsichtige Bedienung mit gu-
ter Leistung zuriickzahlte. Das konnte sogar
bei schwierigen Situationen helfen. So zeigte
sich der Tatzlagerantrieb bei Schleudervor-
gédngen sehr gutmiitig. Dadurch war die 194
in der Lage, selbst bei leicht schleudernden
Radsétzen immer noch einen Zug wegzu-
bringen. Auch die durch Ausgleichshebel
und Kuppeleisen geschaffene weitestgehend
gleichméBige Radsatzbelastung des Sechs-
achsers erwies sich als vorteilhaft, bekam die
Lok doch manche Ziige eher in Fahrt als an-
dere Baureihen. Dann konnte es sogar pas-
sieren, dass eine 194 eine Zuglast in Gang
setzte, mit der eine 151 oder eine 150 (der
Loknummern ab 026, ohne Tatzlager) grof3e
Schwierigkeiten hatte.

Auf der 194 gab es drei Teile, die der
Lokfiihrer jeweils von Fiihrerstand zu Fiih-

rerstand mitnahm: den Aufsteckhebel fiir die
Stromabnehmer-/Hauptschaltersteuerung,
den Richtungswenderschliissel (,Knochen®)
und den Fiihrerbremsventilschliissel. Damit
war die Arbeit immer nur von einem Fiihrer-
stand aus moglich. Eine Stirke der E 94 lag
darin, dass man eine ,Kkalte Lok“ auch ohne
vorhandene Druckluft aufriisten konnte. Der
Stromabnehmer lief3 sich mit einer an einem
der Fiihrerstéande zuschaltbaren Handhebel-
pumpe heben. Danach konnte man den
Hauptschalter mit einem Handhebel im Ma-
schinenraum einschalten. Das galt allerdings
nicht fiir alle 194: Einige der 1954 bis 1956
beschafften Nachbauversionen (E 942, spéte-
re 194.5) erhielten eine andere Stromabneh-
mer- und Hauptschaltersteuerung, die in
etwa jener von DB-Einheits-Elloks wie der
110 oder 140 entsprach.

Was hier schon anklingt, ging im prakti-
schen Betrieb weiter. Bei der 194 der Buneds-

BAHNEXTRA 4/2023



bahn konnte es der Lokfiihrer mit vier Vari-
anten zu tun haben: der 194 als Kriegslok,
der 194 als Nachbau der Kriegslok, der 194
als Nachbau der DB (die erwéhnte 194.5) so-
wie der 194 als Erprobungslok mit Hoch-
spannungssteuerung (zwei Exemplare, ge-
dacht fiir Tests fiir Einheits-Elloks). In dem
Fiihrerstand gab es Drehschalter oder Schie-
beregisterschalter, je nach Bauserie, Instand-
setzung (nach Unfillen) oder Umbauten.

Im Betriebsalltag zeigte die 194 Vor- wie
Nachteile. Sie besaf einen Feinregler, der ei-
nen weichen Ubergang zwischen den Fahr-
stufen schuf. Einen ,,Sprung” von Fahrstufe
zu Fahrstufe, die jeweils 300 Volt pro Stufe
mehr hatten, musste der Lokfiihrer nicht
fiirchten. Andererseits arbeitete er mit einem
empfindlichen Nockenschaltwerk. Er durfte
nicht zu langsam und nicht zu schnell schal-
ten, sonst konnte es passieren, dass die Kon-
takte durch die entstehenden Lichtbdgen
festbrannten. Bei zu langsamem Schalten
wurde der Hauptschalter zudem durch die
Stufeniiberwachung ausgelost. Immerhin
lie sich das Problem mit handwerklichem
Einsatz beheben: Die Kontakte wurden mit
Hammer und MeiBel gelost und mit der Feile
wieder plan gearbeitet. Solche Arbeiten
mochten aufwendig sein, aber Lokfiihrer
nahmen sie gerne in Kauf, wenn sie damit

Heizte sich der Trafo im Sommer
zu sehr auf, musste man die Fahrt
unterbrechen und nachliiften

die Lok wieder fahrfdhig machen konnten —
und auch, weil solche Erfolge ihren Ruf als
Fachkraft untermauerten.

Einem anderen Problem der 194 lief sich
dagegen nicht durch Reparaturen beikom-
men: der verhiltnismiBig schwachen Trafo-
liftung. Die Lok war auf den Einsatz vor
schweren Ziigen im Gebirge ausgelegt, nicht
auf das Flachland mit tropischer Sommerhit-
ze. Folglich konnte es bei heilem Sommer-
wetter passieren, dass sich der Trafo zu sehr
aufheizte. In dem Fall musste der Lokfiihrer
in Absprache mit den Fahrdienstleitern Lok
und Zug an die Seite stellen und nachliiften.

Ein Pluspunkt vor allem in der kalten Jah-
reszeit wiederum war die auch bei der 194
integrierte elektrische 600-V-/800-V-/1.000-V-
Zugheizung. In den Giterziigen fuhr oft Be-
gleitpersonal im Gepackwagen/Giiterzugbe-
gleitwagen mit, das in den Wintermonaten
eine Heizung sehr schitzte. AuBBerdem konnte
die E 94 dank Zugheizungseinrichtung auch
zwischen Oktober und April Militdrziige und
Personenziige beférdern und dabei beheizen.

Bei der E 94 gab es Lokomotiven, deren
Stromabnehmer nur eine Schleifleiste hat-
ten, und spiter dann auch Lokomotiven, de-
ren Stromabnehmer eine Wippe mit zwei
Schleifstiicken besaB3. Mit der E 94 wurden
unter anderem viele Olziige gefahren, bei
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Fiihrerstand von 194 120 (M&rz 1977) mit: 1 - Handkurbel fiir Schaltwerk (Schaltrad); 2 - Wahlventil

z

fiir Stromabnehmer und Hauptschalter; 3 - Sifa-Taster; 4 - Richtungsschalter R/0/V und rechts
daneben Umschalter fiir den Fahr- und elektrischen Bremsbetrieb; 5 - Motorstrom-/Schaltwerks-/
Fahrdrahtspannungs- und Oberstromanzeigen; 6 — Zusatzbremse und darunter Fiihrerbremsventil;
7 - Schaltzustandsanzeigen; 8 — zweistufige Anlassschalter fiir Luftpresser und Liifter; 9 - Tabelle
fiir hochstzulassige Strome und Absperrschliissel fiir Fiihrerbremsventil; 10 - FuBpedal zur

Bedienung der Loseeinrichtung des Lok-Bremszylinders

denen wegen der drohenden Brandgefahr
(durch Funkenflug auf die Kesselwagen) je-
weils nur der in Fahrtrichtung vordere
Stromabnehmer angelegt werden musste.

Burkhard Wollny/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Zum Beispiel bei Raureif konnte das Fahren
mit nur einem Stromabnehmer, der zudem
nur eine Schleifleiste besal3, wegen Strom-
ubertragungsproblemen schwierig werden,

43



Titel | TYPEN UND TECHNIK

Hiltsabstiitzung
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Gleitstiihle Hilfsahstiitzung

Bei der 194 gab es eine asymmetrische Abfolge der Achsen im Drehgestell; das wurde so angelegt,

um Platz fiir die Abstiitzung des Briickenrahmens zu gewinnen. Dennoch waren die Achseninetwa  was dann zu zahlreichen Hauptschalteraus-
gleichmaRBig belastet I6sungen (,und Schaltwerkskurbeln®) fiih-
ren konnte. Generell lieBen sich bei den &l-
teren Lokomotiven die Pantographen im

1. ALLGEMEINES Stillstand sowohl elektrisch als auch, wie

1.1 BAUART UND VERWENDUNG erwédhnt, von Hand mittels einer Pumpe
) . _ hochfahren und an die Fahrleitung anlegen.
Die Lokomotiven der BR 194 sind Drehgestellokomotiven mit der Radsatzanordnung Co’Co’. Das Hochfahren der Stromabnehmer war

Sie sind vorwiegend im schweren Giterzugdienst eingesetzt. . . .
g gd gesetzt aber nur bis maximal 30 km/h erlaubt; bei

Geschwindigkeiten dariiber hitte die Fahr-
leitung Schaden genommen.
Die elektrische Bremse der E 94 mochte
1.2 HAUPTKENNDATEN, SOWIE ANORDNUNG DER HAUPTBAUGRUPPEN UND zwar an sich niitzlich sein, doch griffen die
GERATEGERUSTE DB-Lokfiihrer eher selten darauf zuriick.
Die Aggregate der E-Bremse waren in den

Stromsystem Einphasenwechselstrom Vorbauten untergebracht, und wenn ein De-
16 2/3 Hz, 15 kV fekt auftrat, bedeutete das Arbeit in einem
GréRee zuldssige Geschwindigkeit sehr schmutzigen, 6ligen Umfeld. Das woll-
b{: g:{iﬂung?““mmﬁ e ;9‘5 90 km/h te kaum ein Lokfiihrer riskieren und so be-
ab Drdnungsnummer ... * 100 km/h lieBen es die meisten bei der Nutzung der
GroRter zulassiger Oberstrom | 300 A ! herkommlichen Druckluftbremse. Den zu
Nennleistung (Dauerleistung) nach UIC erwartenden ansteigenden Verschlei3 der
b;; g’fjmmgsmlm TET ;.0 i‘)lf) 3090 kw Bremsbelége konnte man ja kompensieren,
a ranungsn : . o e
s o S ) A indem man bei einem normalen Bremsvor-
/ GroRre zuldssige Anfahrzugkraft/FM & 380 kN gang die indirekte Bremse der Lok per Fuf3-
" Heizleistung +80 kW pedal ausloste. In fritheren Jahren zog die
g ) DB die Lokfiihrer tibrigens noch fiir kleine
Ordnungsnummer 012-161 | 178-196 f 541-542 [562-585 | 570-571 Nachschauarbeiten an der Ellok heran und
Dienstgewicht 118t | 123« 1221 123 ¢ 1191 richtete dafiir eigene Schulungen ein
Reibungsgewicht 1181 123 ¢ 122 ¢ 123 1 119 1 '

o _ Die 194 aus Werkstattsicht
Bremsgewicht in Bremsstellung P 122t Gleich welcher Bauserie das jeweilige Exem-

Handbremse B i;’ E plar entstammte, der Aufbau einer 194 war
; ; ' ' grundsitzlich gleich: Die Lok verfiigte ii

Kleinster befahrbarer Krimmungshalbmesser 180 m .Slsat; ' g.elc 1 }ie d.oDve}rl'ﬁlgteHub.er
Kleinster Scheitelhalbmesser Sl zweiVor auten, in welche die Dre geste ein-
tegriert waren; darauf lag der Briickenrah-
Auszug aus der Mappe des Bundesbahn-Zentralamts fiir die Lokfiihrerschulung zur 194. Die men auf und die Drehgestelle waren unterei-
unterschiedlichen Leistungen gehen auf verschiedene Motoren zuriick: Im Vergleich zu der zu nander nochmal verbunden. Ahnlichkeiten in
Reichshahnzeiten gebauten Version erhielten die Nachbau-Lokomotiven der Bundesbahn technischen Komponenten bestanden zu den

Siemens-Motoren mit hoherer Leistung Altbau-Elloks der Baureihen 144 und 144.5.
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Die Personale der Werkstétten kannten
die 194 als mechanisch sehr aufwendige
Lok. Die Maschinen besallen viele Federn,
Spindeln etc. und tiberdies Gleitlager. Bei
sechs Radsédtzen waren zwolf Radsatzau-
Benlager und zwolf Innenlager fiir die Tatz-
lagermotoren zu untersuchen. Dazu kam,
dass der mittlere Radsatz jedes Drehgestells
spurkranzgeschwécht war, sodass man die
Radsiétze nicht beliebig tauschen konnte.

Die Loks liefen relativ oft die Werkstét-
ten an, wo zum Teil auch Ol und Bremssand
aufgefiillt wurden. Anfangs setzte die Bun-
desbahn alle 1.500 Kilometer einen Werk-
stattaufenthalt an, spater dehnte sie dies auf
alle 3.500 Kilometer aus.

In der Wartung gab es nicht nur regiona-
le Unterschiede. Die vier E 94, die von der
UdSSR an die DDR zuriickgegeben und
dort von der Bundesbahn gekauft worden
waren, blieben immer schwergéngig und
waren dafiir in der Werkstatt verrufen. Bei
Giiterziigen wirkte sich das weniger aus, da
diese meist irgendwie in Schwung blieben.
Bei Personenziigen mit hiufigen Halten,
Anfahrten und Abbremsvorgédngen (Hoch-
schalten, Herunterschalten) hatte der Lok-
fiihrer dagegen mit den Loks seine Miihe.

Die Vielzahl mechanischer Bauteile und
der hohe Wartungs- und Instandhaltungsauf-
wand blieben ein Merkmal und ein Problem
der 194. In den spéaten 1980er-Jahren waren
sie auch ein maBgebliches Argument fiir de-
ren Dienstende. Nicht zu {ibersehen war wei-
terhin die Umweltbelastung: Die 194 verlor
bei den Einsitzen verhiltnisméBig viel Ol,
welches schon in Kleinsten Mengen Wasser
stark verunreinigt. Ein wesentlicher Aspekt
waren noch die zum Schluss erheblich anstei-
genden Fahrmotorschdden (zum Teil waren
auch die KollektorgrenzmaBe erreicht). Der
kostenintensive Neuaufbau der Fahrmotor-
kollektoren (die Kosten fiir Kupfer und fiir
Personal) hitten in keinem Verhéltnis zur ver-
bleibenden Lebensdauer der Lok gestanden.

So (und nicht zuletzt wegen Alternativen
wie der 140, 150, 151) kam 1988 bei der Bun-
desbahn das Aus fiir die ,,deutschen Kroko-
dile“. Der 194 blieb der Ruf, eine leistungs-
starke, gut konzipierte Gebirgsmaschine zu
sein. Erst spitere Loks mit neuem techni-
schem Stand waren ihr iiberlegen. Einen
Vorteil brachte die 194 noch nach ihrer
Dienstzeit: Die Lok enthielt jede Menge
wertvolle Rohstoffe, die sich weiterverwen-
den lieBen - zum Beispiel Kupfer.

Alles in allem genoss die 194 bei Lokfiih-
rern und Werkstattpersonalen einen recht gu-
ten Ruf. Viele schétzten sie als robust und zu-
verléssig — mochte sie auch Anspriiche stellen
und Macken haben. Nicht wenige fuhren sie
gern. Dass man sie oft bei einem Defekt selbst
in Gang bringen konnte, sprach eindeutig fiir
sie. Anders ausgedriickt: Eine 194 im Dienst
war nicht unbedingt bequem. Aber man war
noch ein Lokfiihrer und konnte dies zeigen. ‘A
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Lageplan BR 194

Elektrische Anlage

Wendefeldwiderstdnde E—
fFM 1-3 T =i

Fahrmotorlifter FM1+2 |

=~

=l
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Richtungswender 1 u.
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+*
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Handtrennmesser

Fahrbremswender FM ﬁ
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Bremsstromwandler
e

Durchfihrungsisolator A
m. Oberstromwandler

Trafolufter und 1/2
Bremswiderstandslu !il?_‘
Olpumpe - ’
komp. Erdstromwand!er -

Bremswidersta ndga‘_q@g_c
Feinregler —_
Heizschitze .

Luftgeriist(s Luftplan)_]
Ladeanlage

. §

Trennschutze 4-6 mit
Motorstromwandler u.
Handtrennmesser

—1

Richtungswender 2
u.Fahrbre mswender —|

" Zugkraftmesser

| Zusatzumspanner m.

1" M:Rzwecke
4 Teinregler

‘1" Steuerschalter 1-5

I~ Priifumschalter

—~—Fahrmotorlifter FM 5+6|

Gruppenwandler fir

ufter

Hauptschalter mit
“HS - Luftgertst

Apluswiderstend LF
Pumpensch.utz

_Oberstromwandler fur

Stromwandler fur

Nockenschaltwerk mit

- Uberstromrelais

— Unterspannungsrelgi
m‘fascg?

— Sifa Zeitrelais

[~ So- Wi Schalter

L Gerdst mit .
Batterieliberwachung
Sicherungen

Heiz-Erd - Feinregler
Auslgserelais
 Motorstromreluis

" Lifterschiitze 1-8 und
Olpumpenschiitz

L Wendefeldwiderstinde
. FM 4-6

Luftpresser———

Bw Kornwestheim 10.11.1974/Gr.
—— S S S

e

Der Lageplan war bei Pannen und Defekten der Lok eine wichtige Basis zur Fehlersuche. In
spateren Jahren half er auch, als die Lokfiihrer einfache Nachschauen vornehmen sollten

Tatzlager
Motorritzel

Federtopf

Motoraufhingung BR 194

Pendelstutze

Wie die 144 verfiigte auch die 194 iiber einen Tatzlagerantrieb. Dieser wurde selbst bei leicht

schleudernden Radern mit schweren Lasten fertig
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Titel | TYPEN UND TECHNIK

lichter dienen die Lampen auf dem Vorbau, das Signallicht oben unter dem Fiihrerhausdach ist ausgeschaltet. Das dritte Spitzenlicht ist eine Laterne der
Dampflok-Baureihe 52, aufgesteckt auf dem Vorbau. Die 254 hat aber auch einen neuen Scheinwerfer am Fiihrerhausdach erhalten

Spitzenlichter bei E 94 der DR

Nummer drei und vier

Aufnahmen mit E 94/254 der Deutschen Reichsbahn zeigen fiir die spiteren Jahre eine
uberraschend abweichende Anzahl der Spitzenlichter. Einige Lokomotiven fahren mit deren
drei, manche scheinbar mit deren vier. Woran liegt das? von wolfgang Mmiiller/Gm

Is die E 94 aus der UdSSR zuriick-
Akehrten und von der Deutschen

Reichsbahn (DR) in Betrieb ge-
nommen wurden, fuhren die Elektroloko-
motiven noch mit zwei Spitzenlichtern — un-
ten rechts und links auf der Pufferbohle am
Vorbau angeordnet. Das dnderte sich mit
dem Signalbuch von 1971, mit dem die DR
(wie zuvor schon die DB ab 1957) das Drei-
licht-Spitzensignal einfiihrte. Ein zusétzlich
im oberen Teil der Front mittig angesetztes
Licht sollte die Triebfahrzeuge gegeniiber
anderen Verkehrsteilnehmern, insbesonde-
re dem Straflenverkehr, besser abheben.

Vom Signallicht ...

Bei der E 94 gab es bereits ein oberes Licht,
platziert zwischen den Fenstern der Fiih-
rerstandsfront und dem Fiihrerhausdach.
Urspriinglich war dieses als Signallicht
konzipiert. Es diente zur Anzeige des Sig-
nals Zg 7 ,Gegenzugsignal®; dieses gab in
der Nacht an, dass ein Sonderzug aus der
entgegengesetzten Richtung kam, und dien-
te zur Verstdndigung von Schrankenwér-
tern oder Baurotten. An allen Altbau-Elloks,
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auch jenen der Anfangszeit, war zu diesem
Zweck von vornherein ein fest eingebautes
Licht vorhanden, weil das Aufstecken auf
der Signalstiitze einen elektrischen An-
schluss erfordert hétte. Neben diesem Licht
als Nachtzeichen verwendete man fiir Zg 7
als Tageszeichen eine weifle runde Scheibe
mit schwarzem Rand (Riickseite vom
,Mond“), die bei der E 94 auf die mittlere
Signalstiitze des Vorbaus gesteckt wurde.
Dieses Signal entfiel zwar mit dem Signal-

Die Schalteranordnung im Fiihrerstand; rot
markiert sind die Strecken- und Signallaternen-
schalter

Wolfgang Miiller

Slg. Wolfgang Miiller

buch von 1940, da die Schrankenwérter nun
in den Streckenfernsprecher eingebunden
waren und besonders verstdndigt werden
konnten, dennoch erhielt die ab diesem
Jahr gebaute E 94 das Signallicht eingebaut.
Die Signalstiitze in der Mitte des Vorbaus
diente tibrigens auch zum Anzeigen des Sig-
nals Zg 3, des Falschfahrspitzensignals. Hier
wurde der ,Mond“, eine runde rote Scheibe
mit weiBem Rand, aufgesteckt. Als Nachtzei-
chen wurde eine Streckenlaterne rot abge-
blendet. Das entfiel bei der DR 1970.

... zum Spitzenlicht

Die Signalleuchte unter dem Fiihrerhaus-
dach war 1971 unverdndert vorhanden und
konnte mit Einfilhrung des Dreilichtspit-
zensignals fiir dieses verwendet werden,
wiahrend die Dampflokomotiven erst dazu
ausgeriistet werden mussten. Doch gab es
bei der Baureihe 254 ein Problem: Das obe-
re Licht beleuchtete den relativ langen Vor-
bau und behinderte die Streckensicht des
Lokfiihrers, besonders bei Nisse und
Schneefall. Die berechtigten Beschwerden
der Lokpersonale forderten Abhilfe. Die Bw
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Halle P und Leipzig-Wahren, spéter auch
Engelsdorf setzten deshalb eine dritte Stre-
ckenleuchte auf die mittlere Signalstiitze
des Vorbaus. Dort war allerdings kein 24-V-
Anschluss vorhanden. Die dritte Leuchte
konnte auch nicht ohne weiteres mit den
beiden Streckenlaternen auf der Pufferboh-
le zusammengeschaltet werden, weil die
beiden Streckenlaternen rotabgeblendet fiir
das Regelschlusssignal benétigt werden, die
dritte Leuchte dann aber ausgeschaltet sein
muss. Der 24-V-Schaltplan der Lok sieht
konstruktiv eine Einzelschaltung jeder der
drei Lampen vor. Das erlaubte, die Steckdo-
se einer Streckenlaterne mit einem Stecker
zu versehen, an den zwei Kabel fiir je eine
Streckenlaterne geklemmt waren. Die dritte
Spitzenlaterne auf der Signalstiitze konnte
nun an die Steckdose der zweiten Strecken-
laterne angeschlossen werden. Somit wur-
den mit einem Streckenlaternenschalter
beide Streckenleuchten eingeschaltet, der
andere Streckenlaternenschalter schaltete
das dritte Spitzenlicht ein. Der Schalter fiir
die Signalleuchte blieb dann ausgeschaltet.
Die Loks schienen mit vier Spitzenlichtern
unterwegs zu sein, tatsdchlich wurden aber
nur drei davon — vor bzw. an dem Vorbau —
beleuchtet.

Losungen fiir das Signallicht

Die Probleme wurden auch an das Raw
Dessau herangetragen. Dort 10ste man das
Problem, indem unterhalb der Signalleuch-
te eine Schute angebracht wurde, also um-
gekehrt wie an Signalen. Damit wurde die
Abstrahlung nach unten vermieden und die
Signalleuchte als drittes Spitzenlicht ver-
wendet. Bei einigen Loks war auch vor das
obere Signallicht eine besondere Leuchte
angebaut, die so eingestellt wurde, dass ihr
Lichtkegel nicht auf den Vorbau strahlte. Sie
fuhren ebenfalls mit dem ehemaligen Sig-
nallicht als drittem Spitzenlicht. Da dies
nicht bei allen E 94 verwirklicht wurde, gab
es im Alltag Maschinen mit drei bzw. ,,vier*
Spitzenlichtern — eben Loks mit dritter
Leuchte auf dem Vorbau oder ohne sie. ‘A

Nach 1980 wurden
die meisten
dritten Spitzen-
lichter auf der
Signalstiitze
entfernt, wie hier
bei 254 115. Als
drittes Spitzen-
licht fungiert die
Signalleuchte
unter dem
Fiihrerhausdach
(Aufnahme in
Espenhain, Marz
1989) Ralph Liideritz/
Slg. Joachim Volkhardt

254 056 im Jahr
1981: Deutlich zu
sehen ist der

§ Stecker mit zwei

Kabelausgangen
fiir die beiden
Streckenleuchten,
das Spitzenlicht,
hier eine Loklater-
ne, geht an die im
Bild rechts
befindliche
24-V-Steckdose.
Unter der Signal-

= leuchte oben ist die
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,Schute” zu sehen
Wolfgang Miiller

Dir ist wichtig, dass im

Team alle die gleichen
Chancen haben?

Starte jetzt deinen beruflichen Neuanfang
mit einer Umschulung zum:zur Lokfiihrer:in
bei der Deutschen Bahn.

Bewirb dich jetzt und profitiere von vielen Vortei-
len wie bis zu 40 Tagen Urlaub.
db.jobs/lokfuehrer-fernverkehr

Was ist dir wichtig?

Anzeige
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Die Baureihe E 94/254 der Reichsbahn

TR By T

Im November 1986 hatte die Baureihe 254 (vormals E 94) bei der DR eigentlich schon abgestellt sein soll
Elektrotraktion wieder Konjunktur und so herrscht Bedarf auch an Altbau-Elloks wie 254 153 (Foto in Zwickau)

Bewahrte Krafte

Erst in den 1950er-Jahren konnte die Deutsche Reichsbahn in der DDR wieder auf die E 94 zuriick-
greifen. Das aber mit groBBer Wirkung: Gut 20 Jahre bildeten die , Eisenschweine“ das Riickgrat im
schweren Giiterzugdienst auf den elektrifizierten Hauptstrecken. Im Lauf der 1970er-Jahre begann
der Stern der Altbau-Elloks dann langsam zu sinken Von Dirk Endisch/GM

othen, 5. Oktober 1956: Auf dem
KRangierbahnhof des Eisenbahn-

knotens herrscht Hochbetrieb.
Nahgiiterziige miissen aufgelést und wie-
der neu gebildet werden. Durchgangsgiiter-
ziige, die auf der Relation Magdeburg — Hal-
le (Saale) verkehren, werden von Dampf- auf
Elektroloks umgespannt. Kaum einer der
Lokfiihrer, Heizer, Wagenmeister und Ran-
gierer nimmt Notiz von der frisch lackierten
E 94 153, an der sich einige Eisenbahner des
Reichsbahnausbesserungswerkes  (Raw)
Dessau zu schaffen machen. Sie bereiten
die Maschine auf ihre Lastprobefahrt nach
Halle (Saale) vor. Damit kehrt bei der Deut-
schen Reichsbahn (DR) nach mehr als zehn

48

Jahren die Baureihe E 94 in den Strecken-
dienst zuriick.

Riickkehr der Reparationsleistung
Nach dem Zweiten Weltkrieg war nur ein
gutes Dutzend Elektroloks der Baureihe
E 94 in der Sowijetischen Besatzungszone
(SBZ) verblieben. Die Sowjetische Militér-
administration in Deutschland (SMAD) be-
schlagnahmte im Friihjahr 1946 die Maschi-
nen und lieB sie, wie nahezu alle anderen
Elektroloks in der SBZ, als Reparationsleis-
tung abtransportieren.

Nach langwierigen Verhandlungen einig-
ten sich die DDR und die Sowjetunion am
18. Mérz 1952 iber einen Riickkauf der

-t e o X% -

rung beim Ol beschert der
Rainer Heinrich

en. Doch der Preissp

elektrischen Triebfahrzeuge und Anlagen.
Als erste Maschinen kehrten E 94 020,
E 94 055 und E 94 065 am 20. Juli 1952 wie-
der zuriick. Vier Jahre spéter begann das
Raw Dessau damit, die sechsachsigen Elek-
troloks im Rahmen einer Generalreparatur
(E5) instandzusetzen. Am 1. Januar 1959
zéhlten 17 Exemplare der Baureihe E 94
zum Betriebspark. Als letztes Exemplar
wurde E 94 082 am 30. November 1961 in
Dienst gestellt. Damit verfiigte die DR iiber
insgesamt 23 Maschinen, die zunéchst in
den Bahnbetriebswerken Bitterfeld, Halle P,
Leipzig-Wahren und Magdeburg-Buckau
stationiert waren. Wie sich der Bestand im
Laufe der Jahre verteilte und welche Aufga-
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ben den schweren Sechachsern zukamen,
sei im Folgenden anhand der einzelnen
Bahnbetriebswerke erldutert, welche die
E 94 (ab 1970: 254) beheimateten.

Bw Magdeburg-Buckau

Die Ara der Baureihe E 94 im Bw Magde-
burg-Buckau begann am 15. November
1956 mit der Raw-neuen E 94 154. Bis zum
Sommer 1957 wurde der Bestand auf fiinf
Exemplare aufgestockt, von denen téglich
vier vor schweren Ganz- und Durchgangs-
giterziigen nach Halle (Saale) und Leipzig
(ab 1959) eingesetzt wurden. Nach nur
sechs Jahren endete im Friihjahr 1963 je-
doch schon der Einsatz der E 94 in dieser
Dienststelle.

Bw Bitterfeld

Zu diesem Zeitpunkt war auch der Einsatz
der E 94 im Bw Bitterfeld bereits Geschich-
te. Die Dienststelle iibernahm am 5. Marz
1958 zwei Maschinen aus dem Bw Halle P.
Ab 26. Marz 1958 standen dem Bw Bitter-
feld insgesamt vier Loks zur Verfiigung, die
meist Giiterziige auf dem Abschnitt Bitter-
feld — RoBlau (Elbe) bespannten. Ab dem
Frithjahr 1959 kamen die Maschinen bis
nach Leipzig. Umlaufbedingt iibernahmen
die Elektroloks nun auch einzelne Reise-
zugleistungen nach Dessau und Bitterfeld.
Zum Jahreswechsel 1959/60 hatte die E 94
dann in Bitterfeld ausgedient. Als Letzte ih-
rer Gattung wurde E 94 058 am 9. Januar
1960 aus den Unterlagen gestrichen, was
freilich nicht hief3, dass die DR die Lokomo-
tiven damit abstellte. Vielmehr stationierte
sie die Elloks um, und zwar nach Wahren.

Bw Leipzig-Wahren

Deutlich lénger als in Bitterfeld wéhrte der
Einsatz der E 94 in diesem Bw. Am 26. Mérz
1957 traf als erste Maschine ihres Typs
E 94 110 in Leipzig-Wahren ein. Meist wa-
ren vier Exemplare der Baureihe E 94 im
Bw Leipzig-Wahren stationiert, von denen
drei Maschinen im Plan 1 fuhren. Im schwe-
ren Giiterzugdienst kamen die Elektroloks
zundchst nach Bitterfeld, Dessau, Halle
(Saale), Magdeburg-Buckau und RoBlau
(Elbe). Spéter erreichten sie auch Alten-
burg, Grokorbetha und Weillenfels, bevor
sie ab 1967/68 bis nach Camburg und Er-
furt/Neudietendorf gelangten — die Strecken
dorthin waren inzwischen ebenfalls elektri-
fiziert worden. Ab dem Sommer 1970 waren
die Elektroloks zudem in Dresden-Fried-
richstadt zu sehen.

1972 gab das Bw Leipzig-Wahren die
Unterhaltung der Baureihe E 94 auf. Die In-
standhaltung oblag nun dem Bw Halle P,
das auch die notwendigen Reservemaschi-
nen vorhielt. Im Sommer 1977 erbrachte
das Bw Leipzig-Wahren mit der Baureihe
254, wie die Baureihe E 94 seit dem 1. Juni
1970 bezeichnet wurde, jedoch noch immer
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beachtliche Leistungen. Der fiir vier Ma-
schinen ausgelegte Umlauf (Dienstplan 1)
sah Fahrten nach Altenburg, Dresden-Fried-
richstadt, Erfurt, Halle (Saale), Leipzig
Magdeburg-Thiiringer Bahnhof (Mth) und
Zwickau (Sachsen) vor. Inzwischen waren
die Tage der von den Eisenbahnern als , Ei-
senschweine® bezeichneten Elektroloks al-
lerdings gezdhlt. Mit den eintreffenden
fabrikneuen Maschinen der Baureihe 250
stand zunehmend Ersatz fiir die E 94/254 im
hochwertigen Giiterzugdienst zur Verfi-
gung. Entsprechend begann in den 1970er-
Jahren der Stern der Altbau-Elloks langsam
zu sinken. Im Sommer 1978 waren die ,,Ei-
senschweine“ des Bw Leipzig-Wahren meist
nur noch auf dem Leipziger Giiterring so-
wie vor Ziigen nach Altenburg, Borna, Halle

%

=

—

riebsamkeit herrscht am 20. Juni 1962 im Bw Halle P. Vor dem Lokschuppen V, erbaut in den
Jahren 1887 bis 1892, stehen E 94 065, 74 1269 und E 44 101

Slg. Dirk Endisch

(Saale) und Merseburg zu sehen. Im Januar
1979 beendete 254 082 den Einsatz im Bw
Leipzig-Wahren.

Bw Halle P

Wenige Monate zuvor, am 24. September
1977, hatte auch im Bw Halle P die E 94/254
ausgedient — bei einem Bahnbetriebswerk,
das mit iiber 20 Jahren Beheimatung mitt-
lerweile eine E-94-Tradition aufgebaut hat-
te. Das Bw Halle P war die erste Dienststelle
bei der DR, die ,Eisenschweine® einsetzte:
Nach dem Eintreffen der eingangs erwéhn-
ten Raw-neuen E 94 153 am 6. Oktober 1956
folgten bis zum 1. Januar 1958 weitere fiinf
Exemplare, die zunédchst vor Durchgangs-
giiterzligen nach Kéthen und Magdeburg-
Buckau zu sehen waren. Auerdem brach-

Frisch lackiert steht E 94 153 anno 1956 fiir die Riickkehr in den Betriebsmaschinendienst der
Reichsbahn bereit. Erst seit diesem Jahr kann die DR wieder auf die aus der Sowjetunion zuriickge-
kehrten Elektrolokomotiven zuriickgreifen

Slg. Dirk Endisch
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Auch bei der De

Die Tabakfabrik in Moschee-Gestaltung zeigt
es an: 254 020 hat es mit ihrem Zug nach
Dresden verschlagen. Im Juni 1982 eilt der
Sechsachser durch die sachsische Metropole
Ralph Liideritz/Slg. Joachim Volkhardt

ten die Loks ab 21. Dezember 1959 Kohle-
ganzziige aus dem Geiseltal nach Halle
(Saale) oder iibernahmen Leistungen nach
Weillenfels.

Ab Sommer 1963 standen dem Bw Halle
P meist zehn ,Eisenschweine“ zur Verfu-
gung, von denen einschlieflich der Reserve-
loks tdglich neun Exemplare benétigt wur-
den. Im Sommerfahrplan 1967 waren die
Maschinen der Baureihe E 94 auf die
Dienstpline 22 (drei Loks), 23 (zwei Loks)
und 24 (zwei Loks) verteilt. Mit der Aufnah-
me der elektrischen Zugférderung auf den
Verbindungen Weillenfels — Camburg (Saa-
le) am 26. Mai 1967 und Apolda - Erfurt —
Neudietendorf am 22. September 1967 ver-
lagerte sich der Einsatzschwerpunkt der
E 94 nach Siiden. Die Maschinen kamen
nun meist mit schweren Ganz- und Durch-
gangsgiiterziigen nach Camburg und Er-
furt/Neudietendorf, waren aber auch wei-
terhin in Altenburg, Magdeburg-Buckau,
Muldenstein und Roflau (Elbe) anzutreffen.
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utschen Reichsbahn gab es Lokomotiven mit dezentral
platzierten Schildern an der Front - so bei 254 153, die im Mai 1987 mit
einem Giiterzug zwischen Leipzig und Dresden unterwegs ist

Uwe Miethe

7 JM

Als Riickgrat im schweren Giiterzugver-
kehr auf elektrifizierten Hauptstrecken
machten sich die E 94 verdient, der Einsatz
vor den bis zu 3.000 Tonnen schweren Zii-
gen hinterliel aber auch Spuren. Anfang
der 1970er-Jahre kam es immer wieder zu
Schidden an den Fahrmotoren. Zeitweilig
waren bis zu 40 Prozent der vorhandenen
Maschinen in den Bahnbetriebswerken
Halle P, Leipzig-Wahren und Reichenbach
(Einsatzstelle Zwickau) abgestellt. Mangels
Ersatzteilen fuhren einige Maschinen zeit-
weilig mit einigen abgeschalteten Fahrmo-
toren. Die Idee, die ,Eisenschweine“ mit
neuen Fahrmotoren desTyps EBM 1012/107¢
auszuristen, verwarf die DR. Die veran-
schlagten Kosten fiir die notwendigen Um-
bauten waren der Hauptverwaltung der
Maschinenwirtschaft (HvM) zu hoch. Ent-
sprechend einer Verfiigung der HvM vom
27. Juli 1971 durfte das Raw Dessau an den
Elektroloks der Baureihe 254 keine Haupt-
untersuchungen (E7) mehr ausfiihren. Da-
mit begann de facto das Fahren auf Ver-
schleif. Um dringend benoétigte Tausch- und
Ersatzteile zu gewinnen, wurden in der Fol-
gezeit einzelne Maschinen als Ersatzteil-
spender genutzt.

Hinterhofe, Fabrikviertel, die Ecken von Arbeit und Industrie waren das
Revier der ,Eisenschweine”: So wie rund um den Giiterring in Leipzig-
Stotteritz, den eine 254 im Mai 1989 befahrt

Ralph Lideritz/Slg. ). Volkhardt

|
Ubersicht

Letzte Untersuchungen

Die letzten Zwischenuntersuchungen bei der
Baureihe E 94/254 der DR im Raw Dessau

Lok Schad- von bis
gruppe

254 052 E6 23.09.1985 02.12.1985
254056 E6 10.01.1985 29.03.1985
254059 E6 10.07.1985 30.09.1985
254110 E6 20.03.1985 31.05.1985
254 040 E6 18.03.1986 31.05.1986
254066 E6 10.01.1986 22.03.1986
254153 E6 20.06.1986 04.09.1986
254106 E6 22.09.1986 30.11.1986

Dies schlug sich auch in den Einsédtzen
der Baureihe 254 im Bw Halle P nieder. Im
Sommerfahrplan 1974 benétigte die Dienst-
stelle fiir die Pldne 31 und 32 jeweils drei
Maschinen, die mit Giiterziigen nach
Camburg (Saale), Dresden-Friedrichstadt,
Espenhain, Leipzig Bayerischer Bf, Leipzig
Mth, Magdeburg-Buckau, Merseburg, Neu-
dietendorf und Weilenfels kamen.

Knapp drei Jahre spéter, im Friihjahr
1977, begann im Bw Halle P die Ablosung
der ,Eisenschweine“ durch fabrikneue El-
loks der Baureihe 250. Binnen weniger Wo-
chen hatte die E 94 ausgedient. Als (vorerst)
letzte Lok ihrer Gattung wurde 254 056 am
28. September 1977 an das Bw Engelsdorf
abgegeben. In den Jahren 1980/81 kehrten
einzelne Exemplare der Baureihe 254 noch
einmal zum Bw Halle P zuriick, das die Ma-
schinen als Reserve fiir die Baureihe 244 (ex
Baureihe E 44) bendétigte.

Bw Zwickau (Sachsen) /

Bw Reichenbach (Vogtland)

Mit durchschnittlich zehn Maschinen war
Zwickau ab Mitte der 1960er-Jahre die
Hochburg der E 94 bei der DR. Mit der Auf-
nahme des durchgehenden elektrischen Be-
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triebes auf der Strecke Leipzig — Altenburg
— Zwickau (Sachsen) am 26. Mai 1963 mel-
dete die Reichsbahndirektion (Rbd) Dres-
den Bedarf an zugstarken Elektroloks fiir
den schweren Giiterzugdienst an. Die HVvM
wies daher dem Bw Zwickau (Sachsen) am
20. Mai 1963 mit der E 94 115 das erste , Ei-
senschwein® zu. Bis zum 31. Dezember 1963
stieg der Bestand auf acht Maschinen an,
die zunédchst auf der Relation Reichenbach
(Vogtland) — Zwickau (Sachsen) - Leipzig
im FEinsatz waren. Mit der schrittweisen
Elektrifizierung der als ,,Sachsenmagistra-
le“ bezeichneten Verbindung Dresden -
Zwickau (Sachsen) — Reichenbach (Vogt-
land) erweiterte sich das Einsatzgebiet der
Maschinen ab 1965. Zunédchst kamen die
Maschinen bis nach Karl-Marx-Stadt-Hil-
bersdorf (ab 26. Mai 1965). Nach dem Fahr-
planwechsel am 25. September 1966 er-
reichten die Zwickauer ,Eisenschweine“
auch Dresden-Friedrichstadt. Fortan war
die E 94 der Leistungstrdger im schweren
Giiterzugdienst auf den Magistralen Dres-
den - Reichenbach (Vogtland) und Leipzig
— Reichenbach (Vogtland). Daran &dnderte
sich auch nach der Umwandlung des Bw
Zwickau (Sachsen) in eine Einsatzstelle
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Auf der Strecke Reichenbach - Leipzig haben die ehemals Zwickauer Loks der Baureihe E 94/254 im August 1981 weiterhin ihr Auskommen. Im
Bahnhof von G6Bnitz begegnet 254 082 in Giiterverkehrsdiensten einer ebenfalls Fracht beférdernden Diesellok 120 (,Taigatrommel)

(Est) des Bw Reichenbach (Vogtland) am
1. Juli 1970 nichts. Alle zehn Maschinen tru-
gen nun die Anschrift ,Bw Reichenbach®,
fiir den Einsatz und die Unterhaltung der
Maschinen waren aber weiterhin die Eisen-
bahner in Zwickau verantwortlich.

Wie andernorts kam erst mit dem Ein-
treffen der Baureihe 250 — im Fall der Est
Zwickau (Sachsen) ab 1978 — eine moderne-
re Lok als addquater Ersatz in den Betriebs-

Ende der 1970er sah es nicht gut
aus fiir die 254. Die Energiekrise
iinderte jedoch alles

maschinendienst. Am 29. September 1979
endete der planméBige Einsatz der 254, de-
ren Bestand bis zum 15. Februar 1980 auf
zwei Exemplare schrumpfte.

Es sollte sich aber noch ein neues Auf-
gabengebiet fiir die Lokomotiven finden.
Um Dieselkraftstoff zu sparen, schlugen
Eisenbahner der Est Zwickau (Sachsen)
Anfang 1980 vor, die bis dato als so genann-
te Priiflok genutzte 254 078 fiir den Rangier-
dienst am Ablaufberg zu nutzen. Dafiir
wurde die Maschine mit einer Rangierfunk-

Rainer Heinrich

anlage ausgeriistet und der Probebetrieb
(31. Méarz - 30. April 1980) begann. Dabei
zeigte sich, dass das ,Eisenschwein® den be-
trieblichen Belangen vollauf geniigte. Dem
planmiBigen Einsatz der E 94 078 als
Bremslok stand ab 1. Mai 1980 nichts mehr
im Wege. Ab 29. September 1981 setzte die
Est Zwickau (Sachsen) 254 069 (Funkna-
men: ,Romulus 12“) am Ablaufberg ein, bis
sie aufgrund eines Kabelbrandes am 12. Ap-
ril 1984 abgestellt werden musste. Damit
war das Bw Engelsdorf die letzte Dienststel-
le bei der DR, welche die Baureihe 254 in
der Zugforderung einsetzte.

Bw Engelsdorf

Das Bw Engelsdorf, im Osten der Messe-
stadt Leipzig gelegen, war ein klassisches
Giiterzug-Bw. Mitte der 1970er-Jahre ge-
niigten die hier fiir den schweren Giiterzug-
dienst vorgehaltenen Elektroloks der Bau-
reihen 242 und 244 kaum noch den
betrieblichen Belangen. Die Verwaltung der
Maschinenwirtschaft (VdM) der Rbd Halle
entschied daher, die in den Bahnbetriebs-
werken Halle P und Leipzig-Wahren nicht
mehr bendtigten ,Eisenschweine“ im Bw
Engelsdorf zu konzentrieren — das machte
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Leipzig-Borna

Engelsdorf zu einer spéten, aber bedeutsa-
men Heimat der E 94. 254 153 eroffnete am
5. April 1977 den Reigen. Fiir den ab 22. Mai
1977 giiltigen Sommerfahrplan 1977 stellte
die Abteilung Triebfahrzeug-Betrieb (Tb)
des Bw Engelsdorf den ersten Umlauf fiir
drei Maschinen auf. Mit der Ubernahme
weiterer Elektroloks der Baureihe 254
konnte ab 25. September 1977 ein zweiter
Umlauf mit drei Maschinen gefahren wer-
den. Mit Ganz- und Durchgangsgiiterziigen
kamen die Maschinen bis nach Dresden-
Friedrichstadt, Erfurt, Magdeburg-Buckau,
Muldenstein, Neudietendorf, Reichenbach
(Vogtland) und Zwickau (Sachsen).

Mit dem Fahrplanwechsel am 28. Mai
1978 musste der Einsatz der 254 mangels
betriebsfihiger Maschinen voriibergehend
auf einen dreitdgigen Umlauf verringert
werden. Als sich im Verlauf des Sommers
1978 die Lage wieder entspannte, wurden
ab 1. Oktober 1978 téglich fiinf ,Eisen-
schweine” im Plandienst eingesetzt.

Ab Februar 1979 nahm der Bestand der
Baureihe 254 im Bw Engelsdorf deutlich zu.

Gleich zwei ,Eisenschweine” sind im August 1988 mit Giiterziigen in
Lobstadt zugange. Der Bahnhof liegt zwischen Neukieritzsch und
Ralph Lideritz/Slg. Joachim Volkhardt
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Nach dem Ende des Planeinsatzes der
Sechsachser im Bw Reichenbach wurden
alle noch betriebsfdhigen Lokomotiven der
Baureihe in Engelsdorf zusammengezogen.
Die Dienststelle war nun Auslauf-Bw fiir die
E 94; im Sommer 1980 waren hier immerhin
18 Maschinen stationiert. Dies schlug sich
auch in den Umldufen nieder. Ab 1. Juni
1980 wurden tdglich acht Loks in zwei Pla-
nen eingesetzt, wobei Eisenbahner des Bw
Altenburg zwei der Elloks besetzten. Mit
dem Fahrplanwechsel am 28. September
1980 weitete die Reichsbahn den Einsatz
auf drei Umlédufe mit insgesamt neun Ma-
schinen aus, die meist nach Dresden-Fried-
richstadt, Erfurt, Magdeburg-Buckau, Mag-
deburg-Rothensee und Zwickau (Sachsen)
kamen.

Verzogerter Abgang

Zu diesem Zeitpunkt sahen die Planungen
der DR die Ausmusterung der 254 bis zum
Sommer 1984 vor. Doch die im Friihjahr
1981 einsetzende Energiekrise machte die-
ses Vorhaben hinféllig. Um den schlagartig

Im Juni 1991 ist der Planbetrieb mit der 254 fast ein Jahr lang Geschichte.
Die Museumslok 254 056 lasst bei Sonderfahrten die Aura der ,Eisen-
schweine* aufleben (Foto in Greppin)

Sven Klein

verteuerten Dieselkraftstoff einsparen zu
konnen, forcierte die Reichsbahn die Stre-
ckenelektrifizierung — und damit fehlten
auch elektrische Triebfahrzeuge, so dass die
DR auf die , Eisenschweine“ nicht verzich-
ten konnte. Der Betriebspark verringerte
sich zwar auf 14 Maschinen (Stand 1. Janu-
ar 1983), doch davon wurden im Winter
1982/83 fiir die Pléne 1, 3 und 4 téglich ins-
gesamt acht Exemplare benoétigt, die mit
dem Ausbau des elektrischen Streckennet-
zes Mitte der 1980er-Jahre auch bis nach
Berlin-Griinau, Priort, Seddin, Stendal und
Wustermark kamen. Ein Umlauf fiihrte eine
Maschine von Engelsdorf iiber Riesa, Dres-
den und Freiberg sogar bis nach Karl-Marx-
Stadt-Hilbersdorf.

Das weitgefécherte Einsatzgebiet konnte
freilich nicht dariiber hinwegtduschen, dass
die Tage der Baureihe 254 gez&hlt waren.
Die Unterhaltung der Maschinen wurde im-
mer komplizierter, so dass das Raw Dessau
schlieBlich in den Jahren 1985/86 die letzten
Zwischenuntersuchungen (E6) durchfiihr-
te. Mit der Fertigstellung der 254 106 am

Grafische
Lokbestand und Stationierung Wiedergabe
Die E 94 und ihre Betriebswerke, 1. Mai 1959 o
Bitterfeld E9% 040 052 056 058 059 5 Loks auf die
Halle P E94 065 066 078 089 114 153 154 7 Bahnbe-
Leipzig-Wahren E9% 10 115 2 triebswerke
Magdeburg-Buckau E94 016 017 020 021 106 5 1959 (L) und
Summe 19 1973 (u. L)
Peter Schricker
Lokbestand und Stationierung
Die 254 und ihre Betriebswerke, 31. Dezember 1973
Halle P 254 021 040 065 069 110 153 154
Leipzig-Wahren 254 056 057 058 082 089 106
Reichenbach (Vogtl) 254 016 017 020 052 059 066 078 096 114 115
Summe 23
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Ubersicht

Die hichsten Gesamtlauf-
leistungen der E 94 der DR

Lok

E 94 052
E 94 059
E 94 065
E 94 106
E 94 153
E 94 154

von bis

08.06.1957 09.08.1990
09.10.1957 02.08.1990
07.08.1958 13.10.1980
08.12.1956 16.12.1990
06.10.1956 29.03.1987
15.11.1956 26.03.1987

Laufleistung
3.216.388 km
3.158.073 km
3.148.404 km
3.411.428 km
3.054.645 km
3.009.888 km

30. November 1986 endete die Erhaltung
der ,Eisenschweine®. Anfang 1987 lie} das
Raw Dessau alle Werkzeuge und Vorrich-
tungen verschrotten. Damit war das Ende
der Baureihe 254 absehbar, denn die Haupt-
verwaltung der Maschinenwirtschat (HvM)
hatte die Untersuchungsfrist aufgrund des
schlechten Zustandes der Drehgestelle auf
finf Jahre begrenzt.

Diese Maflnahmen wirkten sich bald auf
das Einsatzspektrum aus. Ab 31. Mai 1987
bestanden nur noch zwei Umléufe fir je-
weils drei Maschinen. Der Betriebspark
schrumpfte bis zum 1. Januar 1988 auf zehn
,Eisenschweine®, von denen jetzt nur noch
drei tédglich benétigt wurden. Die Tb-Grup-
pe nutzte die 254 meist nur noch fiir Leis-

Im November 1986 endete die
Erhaltung der , Eisenschweine®.
Doch fuhren sie noch bis 1990

tungen im Raum Leipzig oder als Reserve
fiir die Oberdispatcherleitung (ODL). Ein
Engpass bei der Baureihe 250 zwang die Tb-
Gruppe nochmal dazu, den Einsatz der Bau-
reihe 254 ab 29. September 1989 auf zwei
Pline mit insgesamt fiinf Maschinen auszu-
weiten. Damit die Streckenkenntnis der
Lokfiihrer erhalten blieb, kamen die , Eisen-
schweine“ nun auch wieder bis nach Dres-
den-Friedrichstadt.

Allerdings nicht lange, im Frithjahr 1990
war mit diesen Einsédtzen Schluss. Mit dem
Riickgang des Giiterverkehrs auf den Stre-
cken der DR standen jetzt geniigend Ma-
schinen der Baureihe 250 zur Verfiigung.
Der Bedarf an 254 schrumpfte auf eine Lok,
die ab 27. Mai 1990 mit zwei Exemplaren
der Baureihe 250 in einem gemeinsamen
Umlauf eingesetzt wurde. Dieser sah Giiter-
zlige nach Altenburg, Bohlen, Borna, Espen-
hain, Gaschwitz, Halle, Magdeburg-
Buckau, Neukieritzsch, Reichenbach (Vogt-
land) und Zwickau (Sachsen) vor.

Am 1. Juli 1990 standen der Tb-Gruppe
neben der inzwischen als Museumslok aus-
gewdhlten 254 056 noch sechs einsatzfahige
,Eisenschweine“ zur Verfiigung. Von ihnen
rollten aber nach und nach fiinf auf das Ab-
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Schwere Frachtziige wie mit 254 110 im September 1988 bei den Leuna-Werken Nord sind d

as

hauptséachliche ,Brot” der Altbau-Elloks (o.). Es gibt aber auch erstaunliche andere Einsitze, wie
). Volkhardt (o.), V. Emersleben (u.)

von 254 106 im Marz 1989 mit einem Messesonde

stellgleis, und zwar 254 040 (letzter Einsatz
am 9. August 1990), 254 052 (letzter Einsatz
am 8. August 1990), 254 059 (letzter Einsatz
am 1. August 1990), 254 066 (letzter Einsatz
am 26. Juli 1990) und 254 153 (letzter Ein-
satz am 31. Juli 1990). So stand nur noch
254 110 fiir den Streckendienst zur Verfii-
gung. Still und leise beendete die Maschine
am Morgen des 13. August 1990 den plan-
maéBigen Einsatz der Baureihe E 94/254 bei
der DR.

Abschiedsfahrt fiirs ,,Eisenschwein*

Doch so beildufig wollten die Eisenbahner
des Bw Engelsdorf den Dienst mit diesem
Elloktyp nicht beenden. Am 15. Dezember
1990 gab es deshalb mit 254 056 und 254 106
eine Abschiedsfahrt auf dem Rundkurs
Leipzig — Zwickau (Sachsen) — Dresden —
Leipzig. Die Resonanz war ernorm: Etwa
350 Fahrgéste nahmen teil, viele weitere er-

rzug (u., Leipzig Hbf)

=T

warteten den Zug an der Strecke (siehe Sei-
te 52-53).

Zu diesem Zeitpunkt gehorten neben der
Museumslok 254 056 noch sieben weitere
254 zum Bestand des Bw Engelsdorf, das die
Maschinen als ,warten auf Ausbesserung”

,w*) fiihrte. Ab 1. Januar 1991 waren die
sEisenschweine“ formal dem Bw Leipzig
Hbf West zugeordnet, bevor man sie bis zum
Mairz 1991 in den Schadpark verfiigte. Damit
hatte die Baureihe 254 endgiiltig ausgedient.

In Erinnerung bleiben Bilder mit der E 94
vor schweren Gliterziigen verschiedenster
Art: Kohle, Baustoffe, gemischte Fracht. Mit
23 Exemplaren war der Bestand bei der DR
vielleicht nicht allzu gro8; dass die E 94 den-
noch gerade in den 1950er- und 1960er-Jah-
ren im Giiterverkehr der Reichsbahn eine
eminent wichtige Bedeutung hatte, ist unbe-
stritten. Die enormen Laufleistungen (siehe
Tabelle) sind ein Beleg dafiir. A
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Das ist einer der Hohepunkte der Abschiedsfahrt: Bei der Ausfahrt am Tunnel Edle Krone zwischen Freiberg und Dresden legt der Sonderzug mit seinen
beiden E 94 einen Fotohalt ein. 254 106 war die letzte im Raw Dessau aufgearbeitete E 94 der DR

Abschiedsfahrt bei der DR

Aufnahmen des Beitrags: Rainer Heinrich

Ein gebuhrender Abschluss

Bis zum Sommer 1990 hatte die Deutsche Reichsbahn die E 94 alias 254 eingesetzt. Das Dienst-
ende der bewidhrten Sechsachserin sollte aber nicht klammheimlich geschehen. Und so machten
zwei der Altbau-Elloks am 15. Dezember 1990 nochmals von sich reden von Rainer Heinrich/GM

triebswerk Engelsdorf die Einsétze der

Elektrolokomotiven der Baureihe E 94
(seit 1. Juni 1970 Baureihe 254) bei der Deut-
schen Reichsbahn. Der dramatische Riick-
gang des Giiterverkehrs hatte auch im Bw
Engelsdorf zu einem Lokiiberhang gefiihrt,
so dass die vorhandenen 250er ausreichten,
um die letzten Altbau-Elloks der Baureihe
254 im Plan- und Dispodienst abzuldsen.
Die 254 106 erbrachte am 12. August 1990

Im August 1990 endeten im Bahnbe-

54

die letzten Leistungen, nachdem bereits An-
fang August 1990 die E 94 040, 052, 059, 066,
110 und 153 abgestellt worden waren. Am
30. August und 13. September 1990 lieB die
Reichsbahndirektion (Rbd) Halle alle nicht
mehr bendtigten Maschinen in zwei Lokzii-
gen nach Zeitz bringen, wo sie auf der Koh-
lebiihne der dortigen Einsatzstelle hinter-
stellt wurden. Ubrig blieben im Bw
Engelsdorf noch die Traditionslokomotive
E 94 056 und E 94 106, die letzte im Reichs-

bahnausbesserungswerk (Raw) Dessau in
der Schadgruppe E 6 (30.11.1986) aufgear-
beitete E 94 der DR.

Durchs ,,sidchsische Dreieck*

Doch sollte diese Baureihe ohne irgendeine
Wiirdigung von der Biihne abtreten? Die
Arbeitsgemeinschaft des Deutschen Mo-
delleisenbahnverbandes der DDR im Bw
Engelsdorf, die schon seit 1981 die Muse-
umslok E 94 056 pflegte und bei Sonder-
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fahrten betreute, dachte dariiber anders. Sie
initiierte einen gebiihrenden Abschluss fiir
die Dienstzeit der ,Eisenschweine“ (oder
,Omas®, wie man die Lokomotiven in En-
gelsdorf auch nannte).

Am 15. Dezember 1990 verkehrte dazu
ein Verwaltungssonderzug des Bw Engels-
dorf als Abschiedsfahrt der Baureihe E 94
der DR. Die Fahrtstrecke fiihrte tiber das
,sachsische Dreieck® von Leipzig tiber Zwi-
ckau nach Dresden und zuriick iiber Riesa
nach Leipzig. Jahrelang hatten auf diesen
Strecken die schweren Giiterzugloks der
Baureihe E 94 wertvolle Zugleistungen er-
bracht.

Dem aus sieben Bghw-Wagen und einem
Bc-Liegewagen gebildeten Sonderzug wa-
ren die E 94 056 und die E 94 106 vorge-
spannt. Insbesondere die Erzgebirgsstrecke
Zwickau - Dresden bot fiir die Géste des
mit 350 Personen vollbesetzten Zuges inter-
essante Fotohalte und Fotomotive. Zur Ab-
schieds-Sonderfahrt wurden ausschlieBlich
Personen eingeladen, die mit den Lokomo-
tiven der Baureihe 254 zu tun
gehabt hatten: Mitarbeiter
der Rbd Halle, des Raw Des-
sau und nattirlich des Bw En-
gelsdorf aus den Abteilungen
Triebfahrzeugunterhaltung
und Triebfahrzeugbetrieb so-
wie deren Familien. Fiir den
Sonderzug wurden 254 106
mit Lokfiihrer Gero Istel und
die Lok 254 mit Lokfiihrer
Reinhard Weber besetzt.

Rundfahrt mit Fotohalten

Die Eisenbahnfreunde hatte der DMV bei
der Abschiedstournee nicht vergessen. Den
ersten Fotohalt gab es in Zwickau Hbf, den
nichsten Halt in Chemnitz, wie die Stadt
seit dem 1. Juni 1990 offiziell wieder hieB.
Als absoluten Hohepunkt hatten die Orga-
nisatoren eine Scheinanfahrt im Bahnhof
Edle Krone arrangiert, wo der Sonderzug in
den 115 Meter langen Tunnel zuriickge-
driickt wurde. Von besonderem Interesse
fiir die Fahrtteilnehmer war auch eine Tom-
bola, bei der Fiihrerstandsmitfahrten und
Souvenirs wie Rbd- und Bw-Schilder sowie
die Zuglaufschilder von dieser Fahrt zu ge-
winnen waren.

Um 12:51 Uhr traf der Sonderzug am
AuBenbahnsteig 1 in Dresden Hbf ein. Zwei
E 94 auf den Hochgleisen des Dresdener
Hbf, so etwas hatte es bis dahin noch nicht
gegeben. Wahrend des zweistiindigen Auf-
enthalts in Dresden bestand die Gelegen-
heit, den Dresdner Striezelmarkt zu besu-
chen. Der Sonderzug fuhr derweil leer nach
Dresden-Reick zur Abstellung. Die Rick-
fahrt, jahreszeitlich bedingt im Dunkeln, tat
dem Erfolg dieser Abschiedsfahrt keine Ab-
striche. Die Imbissversorgung wéhrend der
Fahrt hatte die Kantine des Bw Engelsdorf
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organisiert und dem Fahrtleiter Peter Flech-
sig sei an dieser Stelle fiir die Bemiihungen
nochmals herzlich gedankt.

Denn auch wenn das Wetter nur bedingt
mitspielte, so hatte die E 94 alias 254 damit

d

| ZWICKAU scis HBF

Den ersten Fotohalt fiir die Sonder-
zug-Teilnehmer gab es in Zwickau
Hbf. Im Bw Zwickau war die E 94/254
immerhin 16 Jahre lang planmaRig
eingesetzt. Alle Zwickauer E 94 hatte
die DR zwischen 1977 und 1979 zum
Bw Engelsdorf umbeheimatet

Fiir den Sonderzug hatte die DMV-
Arbeitsgemeinschaft eigene Zuglauf-
schilder gestaltet. Diese wurden
spater auf einer Tombola verkauft

das bekommen, was ihr nach Meinung vie-
ler Betriebseisenbahner zustand: einen ge-
biihrenden Abschluss ihrer jahrzehntelan-
gen Dienstzeit, in der sie sich bei der DR
immer wieder verdient gemacht hatte. ‘A

Dresden Hbf, Ankunft des Sonderzugs am AuBenbahnsteig 1 in Dresden Hbf - dort,

wo die E 94 zu ihren Dienstzeiten nicht hingekommen war. Die Bahnsteige 1 und 2 gibt es
heute nicht mehr. Neben der Siidseite der Bahnhofshalle fiihren seit dem Bahnhofsumbau
die Giitergleise von Dresden-Friedrichstadt nach dem Elbtal in Richtung Bad Schandau

, 8 o ——— 1~
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E 94 in ungewohnlichen Einsatzen

Kleine
Eigenheiten

Nicht immer war die E 94 nur im
Stammnetz von Bundesbahn

und Reichsbahn unterwegs. Bei
,2Krokodilen“ wie ,Eisenschweinen®
gab es Ausnahmen — und dann wére

da auch noch die , Verwandtschaft® aus
Osterreich. Besonderheiten aus dem
Betriebsdienst in Kiirze

Ein ,deutsches Krokodil“ vor osterreichischer Alpenkette ist in den 1980ern nichts Ungewohnliches. RegelmaRig kommen DB-194
nach Innsbruck oder wie hier auf die AuBerfernbahn; 194 048 halt am 21. Marz 1985 mit E 3680 aus Garmisch-Partenkirchen in Reutte
in Tirol, links steht 218 398 mit dem Fliigelzug des FD 712. Zeitweilig mieteten die OBB auch DB-E 94 an Prof. Dr. Willi Hager/Eisenbahnstiftung
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Ein Einholm-Strom-  Auch die Deutsche Reichsbahn gibt E 94 an andere Betreiber ab. An den VEB Braunkohlenkombinat Bitterfeld werden in den
abnehmer auf einer 1980er-Jahren ,Eisenschweine” teils vermietet, teils verkauft. Die Wartung verbleibt bei der DR, und zwar im Bw Halle P; dort
1945? Ein Leihge- steht im Dezember 1983 die an den VEB verkaufte Lok 1-1179 (vormals E 94 082) Joachim Volkhardt
schaft zwischen DB
und SBB macht es
1987 maglich. Acht
Nachbau-194 helfen
in der Schweiz aus
und bekommen
dafiir Pantogra-
phen mit schmaler
Wippe (194 567 in
Hiintwangen-Wiel
neben Ae 6/6 11424,
2. September 1987)
Ulrich Budde

Kein Besuch ohne
Gegenbesuch: Die
nach 1945 in Oster-
reich verbliebenen
E 94, seit 1953 Reihe
1020, sind immer
wieder auch im
Bundesbahnnetz
vertreten. Im Bild
1020 029 der Osterrei-
chischen Bundesbah-
nen (OBB) mit 111 213
und dem umgeleite-
ten D 211 ,Garda“ auf {&
der Strecke Garmisch- *
Partenkirchen
- Seefeld (- Inns-
bruck) im Juli 1990.
Mehr zur 1020 im
nachsten Heft
Andreas Ritz
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Bahnhof Berlin Zoo 1945-57

Bald der einzige
West-Berliner Fernbahnhof

Auch wenn das glaslose Gerippe der Fernbahnsteighalle anderes vermuten lief3:
Im Zweiten Weltkrieg hatte der Bahnhof Zoologischer Garten nur wenig Schiden erlitten.
Dennoch dauerte es, bis der Bahnverkehr wieder in Gang kam. In der geteilten Stadt
sollte der Bahnhof Zoo dann deutlich an Bedeutung gewinnen Vvon Konrad Koschinski/GM




Wahrend der Bahnhof Zoologischer
Garten von Kampfhandlungen und
Bombardierungen wenig betroffen war,
versank die Umgebung in Triimmern.
Aufnahme aus dem Jahr 1945

Slg. Hans Kobschatzky

Mit dem Aufruf der Unabhangigen Gewerk-
schaftsopposition (UGO) zum Streik der
West-Berliner Reichshahn-Beschaftigten
beginnt am 21. Mai 1949 ein wochenlanges
Tauziehen um die Art der Entlohnung. Der
Bahnbetrieb kommt auch im Bahnhof Zoo
zum Erliegen - das gab es noch nicht mal
wahrend der Berlin-Blockade. Ein Polizist
lauft an den leeren Gleisen entlang

Picture Alliance/ZB/zb-Archiv
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erlins beriihmt-beriichtigte Zooge-
B gend, dicht am Zentrum des um 1900

aufgebliihten ,Neuen Westens“ in
Charlottenburg, war Ende des Zweiten Welt-
kriegs eine Triimmerwiiste. Die Kaiser-Wil-
helm-Gedéchtniskirche und das Zeiss-Pla-
netarium sowie der Ufa-Palast und die
Ausstellungshallen an der Hardenbergstra-
Be waren ausgebrannte Ruinen. Trotzig rag-
ten noch zwei Betonklotze empor: auf dem
Gelénde des Zoos (0stlich des Bahnhofs) der
Flakbunker mit Geschiitzturm und am Land-
wehrkanal im Tiergarten der zugehorige
Leitbunker mit Radaranlage. Letzterer wur-
de im Juli 1947 gesprengt, die Beseitigung
des groBeren ,,Zoobunkers“ gelang den briti-
schen Sprengmeistern erst im Juli 1948.

Der Bahnhof Berlin Zoologischer Garten
—populér ,,Bahnhof Zoo“ — hatte Luftangriffe
und den Endkampf um die Reichshauptstadt
in seiner Grundsubstanz unbeschadet iiber-
standen. Die Verglasung des Stahlgerippes
seiner 1939/40 errichteten, vier Gleise tiber-
dachenden Fernbahnhalle fehlte nicht infol-
ge von Bombentreffern oder Beschuss, son-
dern wegen der 1940 erlahmten Bautétigkeit.
Deshalb war es auch nicht mehr zum Bau
des der Halle vorgelagerten Gaststitten-
trakts gekommen. Die schon 1936 samt Ver-
glasung fertiggestellte kleinere S-Bahn-Hal-
le indes hatte ihre Drahtglasscheiben gegen
Ende des Krieges eingebiifit.

Auf der von schweren Zerstdrungen be-
troffenen Stadtbahn zwischen Schlesischer
Bahnhof und Charlottenburg rollten noch
im Juli 1945 reguldr keine Ziige. Lediglich
ein Gleis wurde eilends befahrbar gemacht,
dabei auf Breitspur umgenagelt. Auf ihm
passierte am 16. oder 17. Juli (zeitgenossi-
sche Quellen hierzu differieren) der Sonder-
zug des Sowjetdiktators Josef Stalin den
Bahnhof Zoo auf der Fahrt nach Potsdam,

zur dort bis 2. August abgehaltenen Konfe-
renz der Siegerméchte. Wohl in der zweiten
Augusthélfte machte man die Umspurung
riickgingig.

Zunichst eingleisig und im Pendelbe-
trieb verkehrten ab 25. August 1945 die
S-Bahn-Ziige zwischen Charlottenburg und
Zoologischer Garten, ab 6. September auch
im anschlieBenden Abschnitt bis Tiergarten.

Nach und nach wurde 1945 die
S-Bahn-Strecke der Stadthahn
wieder zweigleisig betrieben

Mit Aufnahme des zweigleisigen Betriebs
im Abschnitt Charlottenburg — Friedrich-
straBBe am 1. Dezember 1945 entfiel das Um-
steigen im Bahnhof Zoo. Ab 22. Juni 1946
befuhren die Gleichstromziige die gesamte
Stadtbahn wieder durchgehend, also ohne
die fiir die Fahrgéste l4stige Pendelei.

Wieder Fernziige abgefertigt

Seit 12. November 1945 diente der Bahnhof
Zoo auch wieder dem Fernverkehr. Zu-
néchst endete und begann dort der Lauf ei-
nes zuvor bis/ab Charlottenburg fahrenden
Fernpersonenzugpaars von und nach Bie-
deritz (bei Magdeburg). Wohl ab 4. Dezem-
ber 1945 wurde mit einem tiber Dessau und
ein Teilstiick der Wetzlarer Bahn geleiteten
Schnelltriebwagenkurs Halle - Berlin
Schlesischer Bahnhof und retour der Fern-
verkehr auf der gesamten Stadtbahn wieder
aufgenommen. Bald befuhr auch ein Eilzug-
paar der Relation Berlin — Magdeburg das
einzig nutzbare Ferngleis der Stadtbahn.
Ein Anfang Juni 1946 herausgegebener
Fahrplan verzeichnete zwischen Charlot-
tenburg und Schlesischer Bahnhof fiinf
Fernzugpaare, davon je zwei der Potsdam-
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Am 12. Mai 1949 ist die Berlin-Blockade beendet, nach fast elfmonatiger Unterbrechung kann FD 112 wieder zwischen Berlin und Westdeutschland

verkehren. Zahlreiche Fotografen halten die Abfahrt des Fernschnellzugs am Bahnhof Zoologischer Garten im Bild fest

Magdeburger Bahn (von/nach Magdeburg)
und der Wetzlarer Bahn (von/nach Giiter-
gliick bzw. Dessau — Halle) sowie eines der
Lehrter Bahn (von/nach Oebisfelde).

Am 8. Juni 1946 ging zwischen Charlot-
tenburg und Zoologischer Garten das zwei-
te Ferngleis in Betrieb. Im Bahnhof Zoo wa-
ren damals drei Bahnsteiggleise fiir den
Fernverkehr nutzbar, davon die Gleise 3 und
4 als Durchgangsgleise. Das Gleis 1 konnte
wegen schwerer Schiden an der Briicke
tber die Hardenbergstrale nicht befahren
werden. Auf der zwischen Zoologischer
Garten und Schlesischer Bahnhof fiir den
Fernverkehr weiterhin nur eingleisigen
Stadtbahn ging im Herbst 1946 im Bahnhof
Friedrichstrafe ein zweites Fernbahngleis
in Betrieb; damit waren dort Zugkreuzun-
gen moglich und mithin die Fithrung weite-
rer Fernziige liber die Stadtbahn. So began-
nen und endeten die vom Gorlitzer Bahnhof
zundchst zum Schlesischen Bahnhof ver-
legten Fernziige der Gorlitzer Bahn (ein Eil-
zug- und zwei Personenzugpaare) spétes-
tens ab 4. November 1946 im Bahnhof
Zoologischer Garten.

Erster Interzonenzug,

Blockade und Streik

Das am 7. Oktober 1946 fiir den zivilen
Interzonenverkehr eingefiihrte FD-Paar
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111/112 Osnabriick — Helmstedt — Berlin
(mit Kurswagen von/nach Paris) fuhr zu-
ndchst nur bis und ab Berlin-Charlotten-
burg. Im Spatsommer 1947 und ab Dezem-
ber selbigen Jahres endete und begann das
Fernschnellzugpaar im Bahnhof Zoologi-
scher Garten. Im Mai 1948 auf den Laufweg
Koln - Berlin verlegt, durchfuhr es ab
15. Juni 1948 die Westsektoren ohne Halt
und wurde im Bahnhof Friedrichstrafie ab-
gefertigt. Am 19. Juni, kurz vor der Wih-
rungsreform in den Westzonen und wenige

Kurz vor der Berlin-Blockade
wurde bereits der Interzonen-
verkehr unterbrochen

Tage vor Einfiihrung der D-Mark auch im
Westteil Berlins, verwehrte die Sowjetunion
dem FD 111 die Weiterfahrt von Helmstedt
nach Berlin; fortan fiel das FD-Paar Ostlich
von Helmstedt aus (,bis auf Weiteres“ fuhr
es dann zwischen Koln und Braunschweig).
Ab 24. Juni 1948 unterbrach die von den So-
wijets verhidngte ,Berlin-Blockade® jegli-
chen durch die Sowjetische Besatzungszo-
ne fiihrenden Verkehr zwischen den
Westsektoren Berlins und den Westzonen.
Die die Westsektoren durchquerenden
Ziige des sowjetzonalen Binnenverkehrs

Picture Alliance/ZB/zb-Archiv

waren von der Blockade nicht betroffen,
weiterhin hielten sie auch im Bahnhof Zoo.
Nach dem Ende der Blockade lebte am
12. Mai 1949 das FD-Paar 111/112 in der Re-
lation Koln - Berlin wieder auf, nun ver-
kehrte es mit Halt im Bahnhof Zoologischer
Garten bis und ab Berlin Friedrichstraf3e.
Zur Abfahrt des ersten FD 112 nach Koln,
bespannt mit der Magdeburger 41 240, fan-
den sich am Zoo scharenweise Reporter
und Pressefotografen ein.

Neun Tage spiter geriet der Bahnhof
Zoo abermals in den Fokus der Presse: Die
immer noch in Ostgeld entlohnten West-
Berliner Eisenbahner traten in den Streik,
um bei der Reichsbahnverwaltung die Be-
zahlung in Westgeld zu erreichen. Ein Kor-
respondent der Stiddeutschen Zeitung (SZ)
berichtete: ,In den frithen Mittagsstunden
(des 21. Mai) tauchen die ersten kommu-
nistischen Kampftrupps auf, die aus dem
Ostsektor zur Aufrechterhaltung des Bahn-
betriebs geschickt wurden. Meist sind es
Halbwiichsige der kommunistischen Ju-
gend-Organisation, begleitet von der Bahn-
polizei der Ostzone.“ Weiter hief3 es in dem
SZ-Artikel: ,Am Bahnhof Zoo: Menschen-
knéuel ballen sich um planméBig einge-
setzte Ostliche Propagandaredner. Ein Wort
gibt das andere. Es setzt einen Faustschlag.
Im Nu ist eine Schlacht der Fauste im Gan-

BAHNEXTRA 4/2023



ge. Einige Burschen zerren den SED-Mann
an der Jacke iber das Steinpflaster.
,Schlagt ihn tot‘, kreischt eine Frau. Mit
den Fausten, mit Steinen, mit Kniippeln
verteidigen die Westberliner Arbeiter ihre
Bahnhofe ...“

Streikbedingt kam der S-Bahn- und Ei-
senbahnverkehr in den Westsektoren fast
vOllig zum Erliegen, zeitweilig auch der
Zugverkehr zwischen Berlin und West-
deutschland. Das zivile FD-Paar 111/112 be-
gann und endete interimsweise in Potsdam.
Nachdem ihnen die Bezahlung in Westgeld
zugesichert worden war, beendeten die Ei-
senbahner am 28. Juni 1949 ihren Arbeits-
kampf, worauthin sich der Zugverkehr im
Juli wieder normalisierte.

BAHNEXTRA 4/2023

Kurzzeitige ,,Nachkriegsbliite“

Im Interzonenverkehr wurden am 10./

11. September 1949 fiinf zunéchst noch als

~,FD“ qualifizierte Zugpaare neu eingefiihrt.

Inklusive des FD 111/112 gab es nun also

sechs Verbindungen, und zwar

e zwei von/nach Hamburg (via Biichen/
Schwanheide)

e zwei von/nach Koln (via Helmstedt/Mari-
enborn)

e eines von/nach Frankfurt (Main) (via Beb-
ra/Gerstungen)

e eines von/nach Miinchen (via Ludwigs-
stadt/Probstzella)

Auch die hinzu gekommenen Ziige liefen

mit Halten in Zoologischer Garten und

FriedrichstraBBe iiber die Stadtbahn. Abge-

ml I Iiif

In den von Not gepragten Nachkriegsjah-
ren entwickelt sich rund um den Bahnhof
Zoo ein bliihender Schwarzmarkt. Erst
mit der Wahrungsreform 1948 gibt es
wieder ein stabiles Zahlungsmittel, das
die Verhaltnisse normalisiert

Slg. Hans Kobschatzky

Auch um 1952 hinterlassen der Bahnhof Zoo

<. und seine nahere Umgebung einen unferti-
1 gen Eindruck. Ganz im Gegensatz dazu ist

die Bahnstation inzwischen zum wichtigsten
Bahnhof der Westsektoren aufgestiegen

il Slg. Michael Reimer

sehen von zeitweiligen Einschrédnkungen,
war dann ab Herbst 1950 generell der Schle-
sische Bahnhof (ab 1. Dezember 1950 Ost-
bahnhof genannt) der verkehrliche Ab-
gangs-und Endbahnhof derInterzonenziige.
Nach der schrittweisen Wiederinbetrieb-
nahme des zweiten Gleises von Zoologi-
scher Garten bis Schlesischer Bahnhof wa-
ren ab Mitte Juli 1950 auf der gesamten
Stadtbahn beide Ferngleise befahrbar. Die
dadurch fast verdreifachte Kapazitit er-
moglichte es, bisher noch in den Kopfbahn-
hofen abgefertigte Fernziige schrittweise
auf die Stadtbahn zu verlagern. Im ab 7. Ok-
tober 1951 giiltigen Fahrplan befuhren tég-
lich 76 Zige die Viaduktstrecke, zwar nur
etwa halb so viele wie im Sommer 1939 — in
der Nachkriegszeit aber ein Spitzenwert.
Die neuerliche ,Bliite“ der Stadtbahn
und insbesondere die des Bahnhofs Zoo
wiéhrte allerdings nur kurz. Im Bestreben,
den DDR-Binnenverkehr aus den Westsek-
toren heraus zu nehmen, schloss die Deut-
sche Reichsbahn nicht nur die dortigen
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Wie eine kriegsbheschadigte Ruine wirkte das Stahlgerippe der Fernbahnsteighalle. Tatsachlich
aber waren die Arbeiten 1940 eingestellt und kriegsbedingt auf eine Verglasung der Konstruktion
verzichtet worden - so prasentierte sich der Bahnhofsbau noch bis 1954 Slg. Hans Kobschitzky

Mitte der 1950er-Jahre nimmt die Deutsche Reichsbahn Arbeiten am Bahnhof Zoologischer Garten
vor und lasst bei der Fernbahnsteighalle Glasscheiben einsetzen. Mit dem Anbau der Bahnhofster-
rasse wurde die in den 1930ern begonnene Umgestaltung 1957 komplettiert Slg. Hans Kobschatzky

' ;@1@%&@';
\\ /

Kopfbahnhofe (1951 zunichst den Gorlitzer
und den Lehrter Bahnhof). Anfang 1952 zog
sie auch viele Fernziige von der Stadtbahn
ab. So endeten zuvor von Osten her bis
Charlottenburg oder Zoologischer Garten
geleitete Ziige nun im Ostbahnhof.

West-Berlins einziger Fernbahnhof

Zum Fahrplanwechsel am 18. Mai 1952
wurden der Anhalter Bahnhof und der im
sowjetischen Sektor gelegene, aber nur auf
dem Weg durch den franzosischen Sektor
erreichbare ehemalige Stettiner Bahnhof
(seit Dezember 1950 Nordbahnhof) ge-
schlossen. Die wenigen zuletzt noch in die-
sen Kopfbahnhofen abgefertigten Schnell-
und Eilzlige begannen und endeten jetzt
ebenfalls im Ostbahnhof, ohne die Stadt-
bahn zu befahren. Am selben Tag schloss
die Reichsbahn auch die in den Westsekto-
ren gelegenen Bahnhofe Charlottenburg,
Gesundbrunnen, Spandau und Wannsee fiir
den Fernverkehr. Somit blieb als einziger
Fernbahnhof in West-Berlin eben Zoologi-
scher Garten tiibrig — der jedoch die Fernzii-
ge des DDR-Binnenverkehrs verlor. Im
Bahnhof Zoo hielten ab 18. Mai 1952 nur
noch die pro Richtung sechs Interzonenzii-
ge. Die vorerst weiterhin iiber die Stadt-
bahn geleiteten Ziige des DDR-Binnenver-
kehrs von und nach Stddten an der
Wetzlarer, Potsdam-Magdeburger, Lehrter
und Hamburger Bahn passierten die West-
sektoren ohne Verkehrshalt. Das blieb nur

BAHNEXTRA 4/2023



ein voriibergehender Zustand, denn bis
zum Friithjahr 1953 verlegte die DR auch
diese Ziige auf Umfahrungsstrecken oder
kappte in den Randgebieten vor der Berli-
ner Stadtgrenze ihre Laufwege. Ab 11. Mérz
1953 verkehrten auf den Stadtbahnfernglei-
sen westlich des Bahnhofs FriedrichstraBe
reguldr nur noch die sechs Interzonenzug-
paare.

Angesichts des sehr knappen Zugange-
bots, auch, weil sie nur ungern mit der
Reichsbahn fuhren, wichen viele Reisende
auf die zwischen West-Berlin und dem Bun-
desgebiet eingerichteten Buslinien aus. So
prosperierte der 1951 am Stuttgarter Platz
vor dem Bahnhof Charlottenburg entstan-
dene Omnibusbahnhof. Dennoch bildeten
sich vor allem zu den Festtagen und in den
Ferien lange Schlangen an den Fahrkarten-
schaltern im Bahnhof Zoo. Um der Uberfiil-
lung der Ziige zu begegnen, legte die DR ab
27. Juli 1953 zunéchst auf der Strecke Berlin

In den frithen 1950ern richtete die
DR suisonierte Entlustungsziige
Berlin - Westdeutschland ein

— Biichen — Hamburg ein saisoniertes Ent-
lastungszugpaar ein. Ab Sommerfahrplan
1954 verband ein drittes Regelzugpaar
ganzjahrig Berlin mit Hamburg. Zu den
zwei Zugpaaren via Helmstedt kamen im
Sommer 1955 zwei weitere saisonierte Zug-
paare in der Relation Berlin — Dortmund/
KoIn hinzu. Insgesamt wurden in der Som-
mersaison taglich nun zehn Interzonenzug-
paare im Bahnhof Zoologischer Garten ab-
gefertigt.

Legendére ,,Normaluhr

Gut liefen im Ubrigen die Geschiifte der an
der Briicke tiber die HardenbergstraB3e im
Sockelgeschoss des Bahnhofs Zoo etablier-
ten Parfiimerie. Deren Name ,Dr. E. KUHL-
MANN* prangte jahrzehntelang in erhabe-
nen Lettern an der Fassade — neben der
noch heute priagnanten ,Normaluhr®. Be-
riithmt wurde die Uhr als Treffpunkt fiir Ver-
abredungen, besonders fiir solche, die man
heutzutage ,Blind Dates“ nennt. Das Ge-
sangstrio ,Die 3 Travellers“ setzte ihr 1951
auf einer Schellackplatte ein musikalisches
Denkmal: ,Die Uhr am Bahnhof Zoo kennt
viele Liebesparchen, denn an der Uhr am
Zoo begann manch’junges Gliick ...“.

An der Siidostseite des Bahnhofs, auf
dem erst ab 1958 so heilenden Hardenberg-
platz, wurden um 1950 provisorisch eine
kleine Gaststitte und eine Milchbar aufge-
baut. Das Verkehrsamt errichtete dort einen
Informationspavillon mit Wechselstube. Auf
den Triimmergrundstiicken an der Harden-
bergstrale, Joachimstaler Straf3e und Kant-
straBe entstand nach dem Krieg ein Sam-
melsurium barackenartiger Flachbauten
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Im Jahr 1953 ist ein Fernreisezug am Bahnhof Zoo eingetroffen. Seit dem Vorjahr legen im Fernver-

kehr nur noch die Interzonenziige an dieser Station einen Halt ein

mit Kleinen Liden und Billig-Gastronomie.
Die Ruinen der alten Ausstellungshallen
und des Ufa-Palastes an der Hardenberg-
straBe wurden bis Mitte der 1950er-Jahre
abgerdumt, um Platz fiir das neue ,Zentrum
am Zoo“ zu schaffen: einem von 1955 bis
1957 errichteten Gebdudekomplex mit dem
GroBkino ,Zoo-Palast und dem ,Bikini-
Haus“ sowie dem 1958 fertiggestellten
,2Huthmacher-Haus", einem 16-geschossi-
gen Hochhaus am Hardenbergplatz gegen-
iber dem Bahnhof.

Hallen verglast und Terrasse angebaut
Von 1954 bis 1956 setzten DDR-Betriebe im
Auftrag und auf Rechnung der Reichsbahn
den Bahnhof Zoologischer Garten vollends
wieder instand. Zuerst wurde das Stahlge-
rippe der S-Bahn-Halle saniert und wieder
verglast, wobei die S-Bahn-Ziige wédhrend
der Bauarbeiten am Fernbahnsteig B hiel-
ten. Die teils erneuerte Stahlkonstruktion
der Fernbahnhalle bekam bis Ende 1955
ebenfalls eine Drahtglasverkleidung. Au-
Berdem wurden Zu- und Abgénge saniert
sowie die Rolltreppen wieder funktionsfa-

Slg. Dirk Winkler

hig gemacht. Nach Beseitigung der Kriegs-
schdden an der Briicke iiber die Harden-
bergstrale war am Fernbahnsteig A auch
das Gleis 1 wieder befahrbar.

SchlieBlich entstand 1956/57 der mar-
kant der Fernbahnhalle vorgelagerte, auf
V-férmigen Stiitzen ruhende Gaststétten-
trakt mit 110 Meter langer, teils verglaster,
teils offener Veranda. Dabei griff man aller-
dings nicht die Pline des Reichsbahn-Ar-
chitekten Fritz Hane auf, sondern lie} den
Anbau im zeitgeméBen Stil von Horst E.
Engel entwerfen. Die Baukosten von iiber
einer Million Mark trug die dem Berliner
Finanzsenator unterstellte, organisatorisch
aber in die West-Berliner AuBlenstelle der
Deutschen Bundesbahn integrierte ,Ver-
waltung des ehemaligen Reichbahnvermo-
gens (VdeR)“. Mit der Vollendung des am
10. Oktober 1957 als ,,Bahnhofsterrasse“ er-
offneten Anbaus kam die Mitte der 1930er-
Jahre begonnene Umgestaltung des Bahn-
hofs Zoo zum Abschluss. Man kénnte auch
sagen: Die Nachkriegszeit hatte fiir den
Fernbahnhof von West-Berlin ein Ende ge-
funden. A

Zum Weiterlesen

Bahn Extra-Sonderausgabe ,,Berlin“

Der Berliner Eisenbahn in der Nachkriegszeit und in den ersten
Jahren der Teilung widmet sich die neue Sonderausgabe von Bahn
Extra. Das Special ,Eisenbahn in Berlin 1945-55" schildert die
Entwicklung von Strecken, Betrieb und Bahnalltag mit zahlreichen
Daten, Fakten, Originalunterlagen und auch Zeitzeugenberichten.
Als Beilage enthalt das Heft zwei seltene historische Strecken-
karten der Reichsbahndirektion Berlin aus den Jahren 1945 und
1955. Das Special gibt es im Zeitschriftenhandel oder unter

www.verlagshaus24.de
Bahn Extra Special ,Eisenbahn in Berlin 1945-55",
ISBN 978-3-98702-020-9, 100 S., 12,90 Euro.

£iEisenbahnin ==

§ Berlin 1945-5

,§ Kriegsende « Wiederaufbau « Betrieb in den Sektoren
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Foto: Philip McKenna/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Souvenir Munic

er Ami mischt sich tberall ein,
D lautet eine politisch ganz rechts

und ganz links gespenstisch gleich-
lautende Analyse US-amerikanischer Mili-
taraktivitit in Europa zwischen Erstem
Weltkrieg und aktueller Ukrainehilfe. Hit-
ler hatte allerdings am 11. Dezember 1941
den USA den Krieg erklért, so dass die Lan-
dung amerikanischer Truppen am 6. Juni
1944 an der franzodsischen Kiiste eher an
das Faustzitat ,Die Geister, die ich rief ...«
erinnerte. Fortan spekulierten die meisten
Deutschen nicht mehr tiber letzte Chancen
des Reiches auf den ,Endsieg“, sondern auf
ihre personlichen Chancen zur amerikani-
schen oder britischen Besetzung ihres Hei-
matorts anstelle der gefiirchteten Begeg-
nung mit der Roten Armee. Der angesichts
der militdrischen Kréfteverhiltnisse sinn-
lose Widerstand von Wehrmacht und
Waffen-SS machte den westalliierten
Vormarsch zu einem sehr opferreichen Un-
ternehmen und gab der russisch-sowjeti-
schen Seite geniligend Zeit und Raum fiir
ihre Machtentfaltung in halb Europa iiber
das néchste halbe Jahrhundert. Der Weg
der Amerikaner von der Kiiste bis in das

Abschied aus Deutschland

Von Andreas Knipping

.....

Zentrum Deutschlands dauerte fast ein
Jahr und endete erst mit der Befreiung der
Konzentrationslager Buchenwald und Da-
chau, in deren Schatten ein deutsches ,Der
Ami mischt sich tiberall ein!“ besonders
peinlich wirkt.

Besatzer werden Partner

Allein schon, weil deutsche Truppen keine
Gelegenheit gehabt hatten, in Amerika zu
wiiten, gestaltete sich die amerikanische
Besatzung als die im Vergleich zu den ande-
ren drei Zonen ertriglichste. Umfragen
noch in den 1940er-Jahren bestétigten die-
sen Eindruck. Noch bis 1955 war Rechts-
grundlage der alliierten Truppenprasenz in

Schon Ende der 1940er-Jahre
wandelte sich das Bild von den
Besiegten zu den Befreundeten

der am 23. Mai 1949 gegriindeten Bundes-
republik Deutschland das Besatzungsstatut
vom 21. September 1949. Schon mit der
Luftbriicke zu den von sowjetischer Blocka-
de bedrangten Westsektoren Berlins 1948/49

h 1953

hatte sich jedoch politisch wie emotional
die Besetzung eines besiegten Landes zur
Stationierung in einem befreundeten Land
gewandelt. Der Angriff Nordkoreas auf den
Stiden des geteilten Landes 1950 weckte be-
rechtigte Angste auch in Deutschland. Die
USA stationierten zusétzliche Truppen in
Europa. Nach dem Waffenstillstand in Ko-
rea vom 27. Juli 1953 wurde diese Priasenz
wieder vermindert.

Noch im Jahr 1953 steht die Abreise die-
ser beiden Offiziere von Miinchen, einer
wichtigen administrativen Zentrale der US
Army in Deutschland, an. Dafiir haben sich
Captain Blunt (1.) nebst Ehefrau und Cap-
tain Pierzock (r.) zum Souvenirfoto vor ei-
nem der schonen blauen ,,Schiirzenwagen®
1. und 2. Klasse im F 21 ,Rheingold-Ex-
press“ aufgestellt; gleich geht die Reise
auch mit diesem Zug los. Die Genealogie
der edlen Rheintochter ,Rheingold®,
»,Rheinblitz“ und ,,Rheinpfeil“ auf der Schie-
ne war dhnlich uniibersichtlich wie die des
Personals in den Wagneropern. Im Jahr
1953 fuhr der ,Rheingold-Express” zwi-
schen Innsbruck, Miinchen, Wiirzburg,
Frankfurt (Main), Kéln und Dortmund.
Ohne den Zusatz ,Express® bediente er bis
1955 dieselbe Route.

Reisewelt 1953

Die Fahrzeit der schnellsten Ziige von Miin-
chen nach Koln war indes betréchtlich und
betrug selbst 1956 noch acht Stunden. Das
Auto bot keine schnellere Alternative. Auch
die bestmotorisierten Limousinen strapa-
zierte man damals auf der Betonplatten-
Autobahn bei 80 bis 100 km/h, wobei diese
Werte oft noch wegen Kriegsschédden, Be-
helfsbriicken oder Umleitungen halbiert
werden mussten.

Wir wissen nicht, wie die beiden US-Of-
fiziere den Atlantik iiberquerten. Mit einem
Militarflugzeug, etwa ab Frankfurt (Main)?
Oder mit dem Schiff ab Bremerhaven? Im
April 1953 hatte Bundeskanzler Konrad
Adenauer seine erste Amerika-Reise ange-
treten, und zwar auf dem Seeweg. Das be-
deutete 19 Tage Abwesenheit von Bonn, ein-
fache Fahrt fiinf Tage - in heutigen Zeiten
des tagtéglichen Flugverkehrs ab verschie-
denen deutschen Stddten kann man sich
das kaum noch vorstellen. A
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Am 15. Juni 1968 steht 99 587 mit Giiterwagen in Wittower Fahre. Unter den auf der Insel Riigen eingesetzten IV K war sie die ,,Kllometer-Konlgln“ Im

Oktober 1966 hatte sie mit 7112 Kilometern die héchste monatliche Laufleistung aller 9951-60 in diesem Netz erbracht

Sachsische IV K auf Riigen

Alfred Luft

»achlapp-Schlapp*

Die zierlichen Gelenk-Maschinen der Gattung IV K gehoren bis heute zu den populérsten
deutschen Schmalspurdampfloks. Einige Meyer-Maschinen waren nach dem Zweiten Weltkrieg
auch auBerhalb Sachsens im Einsatz. Zum Beispiel auf der Insel Riigen von pirk Endisch

: : u den groften Attraktionen auf der
Ostsee-Insel Riigen zdhlt heute die
Schmalspurbahn Putbus — Gohren.

Die von den Einheimischen und Gésten als

»,Rasender Roland“ bezeichnete Strecke ist

der verbliebene Rest des einst 97,7 Kilome-

ter langen Streckennetzes der Riigenschen

Kleinbahnen Aktien-Gesellschaft (RiUKB),

die am 22. Juli 1895 den Betrieb auf dem Ab-

schnitt Putbus - Binz aufnahm. Bis zum

Herbst 1899 entstanden auerdem die Stre-

cken Binz - Sellin — Gohren, Altefdhr — Put-

bus, Bergen Ost — Wittower Fahre und Fahr-
hof - Altenkirchen. Die Verbindung iiber
den Rassow-Strom (480 Meter) zwischen
den Bahnhofen Wittower Fahre und Fahr-
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hof stellten die RiiIKB-eigenen Schiffe ,Ber-
gen“ und ,,Wittow* her.

Der Betrieb zu DR-Zeiten

Wie alle Klein- und Privatbahnen in der So-
wijetischen Besatzungszone wurden auch
die Strecken, Anlagen und Fahrzeuge der
RUKB formal am 1. April 1949 an die Deut-
sche Reichsbahn (DR) iibergeben. Die zu-
stdndige Reichsbahndirektion (Rbd) Greifs-
wald wandelte die Werkstatt in Putbus mit
Wirkung zum 1. Januar 1950 in ein selbst-
standiges Bahnbetriebswerk (Bw) um, dem
die Lokbahnhofe (Lokbf) in Altenkirchen,
Bergen Ost, Garz und Gohren als AuBen-
stellen zugeordnet waren.

Der Fahrzeugpark bestand ausschlief3-
lich aus ehemaligen RiiKB-Maschinen. Die
Typenvielfalt reichte von den kleinen Bn2t-
Maschinen des Lenz-Typs ,m“ (Baureihe
99460) {iber die Mallet-Loks des Lenz-Typs
»~nn“ (Baureihe 99452) bis zu den Vierkupp-
lern des Typs ,Mh“ (Baureihe 99463). Doch
mit diesem Fuhrpark konnte das Bw Putbus
den Personen- und Giiterverkehr nur mehr
schlecht als recht sicherstellen. Aus diesem
Grund erhielt die Rbd Greifswald im Som-
mer 1952 fiir Probefahrten jeweils eine Ma-
schine der Baureihe 9951-60 (ex sdchsische
IV K) und 9964-71 (ex séchsische VI K). Beide
Gattungen genitigten hinsichtlich Leistung
und Zugkraft den Anforderungen auf den

BAHNEXTRA 4/2023
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Das Streckennetz auf Riigen, Stand Sommer
1958. Zu der Zeit wurden dort bereits sachsi-
sche IV K eingesetzt Slg. Felix Walther

Strecken der ehemaligen RiKB. Allerdings
konnten die Lokomotiven der Baureihe
9964-71 aufgrund ihrer Achsfahrmasse le-
diglich auf dem als ,,Bdderbahn® bezeichne-
ten Abschnitt Putbus — Gohren eingesetzt
werden. Die Loks der Baureihe 9951-60 — Ma-
schinen der Bauart Meyer — hatten hingegen
eine geringere Achsfahrmasse und lieBen
sich daher freiziigig auf den Schmalspur-
bahnen auf der Insel Riigen verwenden.

Zugang aus Sachsen

Ab 1953 erhielt das Bw Putbus einige Exem-
plare der Gattung IV K, von der 1959 fiinf
zur Verfiigung standen. Die Maschinen ka-
men bevorzugt auf den Verbindungen Alte-

Am 22. August 1966 weilt 99 552 zur Versorgung in der Ein

Behelfsrauchkammertiir mit Verstarkungsstreben

fahr — Putbus und Bergen Ost — Fihrhof zum
Einsatz.

Doch die Gattung IV K stieB3 nicht bei je-
dem Eisenbahner auf Begeisterung. Die
Kessel der Loks galten als verschlissen.
Zahlreiche Reparaturen waren die Folge.
Bei den Einsétzen auf der ,Baderbahn“ Put-
bus — Géhren mussten die Maschinen héu-
fig mit ihrer zuldssigen Hochstgeschwin-

—

satzstelle Bergen Ost. Die Lok besitzt eine

Detlev Luckmann/Eisenbahnstiftung

o Y

digkeit von 30 km/h gefahren werden. Dies
fiihrte zu einem hohen Verschleil an den
Trieb- und Laufwerken. Das typische Klap-
pern der Flachschieber und die markanten
Triebwerksgerdusche brachten der IV K auf
der Insel Riigen den Spitznamen ,Schlapp-
Schlapp® ein.

Mit dem Eintreffen von weiteren Maschi-
nen der Baureihe 9951-60 — das Bw Putbus

Von der Wittower Fahre kommend, fahrt 99 587 anno 1967 mit dem vormittaglichen Gmp 9214 in den Bahnhof Bergen (Riigen) ein. Ein Jahr zuvor erhielt

die IV K einen neuen Kessel; sie besitzt auch eine Druckluftbremse - siehe die beiden Luftbehalter hinter dem Schornstein

J. R. Broughton/Eisenbahnstiftung
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Zugkreuzung im Bahnhof Trent am 22. August 1966: Links ist Zug P 843 eingetroffen (Bergen Ost ab 13:45 Uhr, Wittower Fahre an 15:29 Uhr); rechts
kommt Lok 99 552 mit P 844 entgegen. Sie verlieB um 15 Uhr den Bahnhof Wittower Fahre und erreicht um 16:33 Uhr Bergen Ost  Detlev Luckmann/Eb.-Stiftg.

Am 15. Juni 1968 steht 99 587 mit einem Personenzug in Wittower Fahre bereit. Von hier aus bot die Fahre Anschluss nach Fahrhof, wo Ziige auf einer
weiteren 750-Millimeter-Strecke nach Altenkirchen und zuriick fuhren Harald Navé/Slg. Alfred Luft




fiihrte am 30. Juni 1965 insgesamt sieben
Exemplare in seinen Listen — konnten unter
anderem die inzwischen betagten Mallet-
loks der Baureihe 99452 abgestellt werden.
Die séchsische IV K bildete nun einige Jah-
re gemeinsam mit der Baureihe 99463 das
Riickgrat in der Zugférderung. In den Som-
mermonaten legten die Meyer-Maschinen
dabei bis zu 5.900 Kilometer zuriick. Die
hochsten bekannten monatlichen Laufleis-
tungen erbrachten 99 587 mit 7.112 Kilome-
ter (Oktober 1966) und 99 570 mit 6.592 Ki-
lometer (Juni 1964).

Umbauten an den Lokomotiven

Seit Ende der 1950er-Jahre plante die Rbd
Greifswald die Einfithrung der Druckluft-
bremse der Bauart Knorr beim ,Rasenden
Roland“. Die Ziige besafen wie noch zu
Zeiten der RUKB eine Gewichtsbremse der
Bauart Gorlitz. Diese Seilzugbremse wurde
vom Packwagen aus betétigt. Mit der Um-
beheimatung von Lokomotiven und Wagen
aus Sachsen kam die Seilzugbremse der
Bauart Heberlein auf die Insel Riigen. Der
Lokfiihrer bediente die Heberlein-Bremse
uber eine Haspel an der Fiihrerhausriick-
wand. Aber das é&nderte sich nun: Am
22. Mérz 1961 verfiigte die Rbd Greifswald
den Umbau der Fahrzeuge des ,,Rasenden
Rolands“ auf Druckluftbremse. Aufgrund
fehlender Werkstattkapazitdten und von
Lieferengpéssen bei den benétigten Bautei-
len wurden neben den drei Loks der Bau-
reihe 99463 nur 99 545 (Umbau am 9. April
1965), 99 553 (Umbau am 13. Mai 1965),
99 556 (Umbau am 4. Dezember 1964),
99 570 (Umbau am 19. Februar 1964) und
99 587 (Umbau am 10. Dezember 1963) mit
einer Knorr-Bremse ausgeriistet. Alle ande-
ren Meyerloks des Bw Putbus behielten ihre
alte Bremsausriistung.

Die zweistufige Luftpumpe wurde links
neben der Rauchkammer montiert. Der
Bremshebel musste um 90 Grad gedreht
werden. Die Maschinen erhielten entweder
einen 8”- oder einen 10”-Bremszylinder, der
waagerecht am Briickenrahmen befestigt
wurde. Die beiden grofen Hauptluftbehél-
ter wurden aus Platzgriinden auf dem Kes-
selscheitel vor dem Dampfdom montiert.
Der kleine Hauptluftbehélter lag zwischen
den grofBen Hauptluftbehiltern. Diese An-
ordnung gab den Maschinen ein unver-
wechselbares Aussehen. Mit dem Einbau
der Druckluftbremse erhielten auBerdem
99 553, 99 556 und 99 587 ein Druckluftldu-
tewerk der Bauart Knorr.

Das Ende der Einsitze

In der zweiten Hélfte der 1960er-Jahre verlor
die Baureihe 995160 auf der Insel Riigen
schrittweise an Bedeutung. Die Zufiihrung
modernerer Maschinen, zum Beispiel von
99 4801 und 99 4802 im Dezember 1965, und
die Einstellung des Verkehrs auf der Verbin-
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Auch in Altefahr konnte man IV K antreffen, wie hier am 99 553 am 20. Augu

=l s . ;
st 1966. Die wuchtigen

»aufgebockten” Luftbehalter samt weiterer Einrichtungen fiir die Druckluftbremse hatte die kleine

Tenderlokomotive ein Jahr zuvor erhalten

Detlev Luckmann/Eisenbahnstiftung

Ubersicht

Die Baureihe 99°"* auf dem ,,Rasenden Roland“

Lok vomBw/ von bis anBw/ Anmerkungen
Lokbf Lokbf

99 525 Miigeln 06.06.1956 12111956 Nauen

99 530 Miigeln 05.06:1952 02111952 Miigeln

99 539 Mugeln 06.06.1952 04.08.1952 Miigeln
Miigeln 22.05.1953 18121953 Eppendorf Die Lok war ab 05.10.1953 zur L2 im Bw Nossen.

99 542 Nauen 25.041956 10.10.1958 Miigeln

99 545 Miigeln 18.06.1963 25.01.1967 z-Park Die Lok wurde am 26.01.1967 abgestellt.

99 552 Miigeln 16.041956 14.08.1956 Migeln  Die Lok war ab 04.07.1956 zur L4 im Raw Gorlitz.
Mugeln 24.081965 10.031967 z-Park Die Lok wurde am 28.12.1966 abgestellt.

99 553 Miigeln 06.05.1955 21.01.1961 Miigeln  Die Lok war ab 15121960 zur L2 im Raw Gorlitz.
Miigeln 07.031961 06.02.1968 z-Park Die Lok wurde am 23.06.1967 abgestellt.

99 556 Mugeln 31.031961 06.02.1968 z-Park Die Lok wurde am 09.10.1967 abgestellt.

99 562 Mugeln 20.051954 17101954 Migeln
Miigeln 12.051955 23101956 Migeln  Die Lok war ab 28.09.1956 zur LO im Raw Gorlitz.
Migeln 23.051957 15.011959 z-Park

99 567 Miigeln 04.061963 11.081966 z-Park Die Lok wurde am 13.02.1966 abgestellt.

99 570 Eppendorf 16.041959 15.081966 z-Park Die Lok wurde am 15.08.1966 abgestellt.

99 575 Mugeln 25.05.1954 20.011955 Zittau
Zittau 28.051957 30111958 Miigeln

99 587 Kirchberg 05.04.1961 23.031970 z-Park Die Lok wurde am 11.03.1970 abgestellt.

99 589 Miigeln 06.06.1956 12.091956 Miigeln

99591 Kirchberg 30.06.1959 15.09.1959 Kirchberg

99 595 Zittau 16.09.1963 11.10.1963 Miigeln
Migeln 26.051964 30.06.1966 z-Park Die Lok wurde am 06.10.1965 abgestellt.

99 604 Sayda 18.06.1959 19101962 Migeln Die Lok war ab 31.08.1962 zur L2 im Raw Gorlitz.

dung Altefdhr — Putbus am 3. Dezember 1967
machten die Meyer-Maschinen langsam ent-
behrlich. Nach der Abstellung der 99 553 (am
23. Juni 1967) und der 99 556 (am 9. Oktober
1967) gehorte nur noch 99 587 zum Betriebs-
park, die vom Lokbahnhof Bergen Ost aus
Personen- und Giiterziige auf der Strecke
nach Wittower Fahre bespannte. Im Dezem-

ber 1969 war die Maschine letztmalig an
19Tagen im Einsatz und legte dabei 2.817 Ki-
lometer zuriick. Mit der z-Stellung der Ma-
schine am 24. Mérz 1970 hatte die Baureihe
9951-60 auf der Insel Riigen ausgedient. Ubri-
gens kamen nur einige IV K nach Sachsen
zurliick; andere haben im Norden ihre
Dienstzeit beendet. A
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Der Lokbahnhof Ziesar, eine Dienststelle des Bw Jerichow, verwendete seine Maschine bevorzugt auf der Strecke Wusterwitz — Gorzke.

Im Friihjahr 1968 setzt 24 009 im Bahnhof Wusterwitz um Hans van Engelen/Slg. Rudolf Heym; Slg. Dirk Endisch (Bid S. 71 oben)

Das Bw Jerichow und die Baureihe 24

Heimat der Steppenpferde

Nur vier Exemplare der Baureihe 24 verblieben nach dem Zweiten Weltkrieg bei der Deutschen
Reichsbahn in der DDR. Ab 1957 waren die kleinen Schlepptenderlokomotiven im Bahnbetriebs-
werk Jerichow stationiert. Sie machten sich dort noch ldngere Zeit niitzlich von pirk Endisch/GMm

chow, das nicht nur bei Kunstkennern

(wegen der dortigen Klosterkirche) ei-
nen guten Namen hat. Auch Eisenbahn-
freunde schéitzen den Ort, unter anderem
wegen des kleinen Bahnbetriebswerks
(Bw), das am 1. Januar 1950 aus der Haupt-
werkstatt der ehemaligen Genthiner Klein-
bahn AG (GeK) hervorging. Die Dienststelle
war in erster Linie fiir die Bespannung der
Personen- und Giiterziige auf den ehemali-
gen Kleinbahnen der Umgebung verant-
wortlich: auf den Strecken Genthin - Jeri-
chow - Schonhausen (Elbe) - Sandau (Elbe),
Giisen - Jerichow, Genthin — Milow (Havel),
Gisen — Ziesar und Wusterwitz — Ziesar —
Gorzke. AuBerdem oblag dem Bw Jerichow
die Bespannung einzelner Personenziige
auf der Hauptbahn Brandenburg — Genthin
- Magdeburg Hbf.

I m Nordosten Sachsen-Anhalts liegt Jeri-

Von Tenderloks zur 24
Fir diese Aufgaben standen Anfang der
1950er-Jahre Tenderloks und einige zwei-
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achsige Dieseltriebwagen der Baureihe
VT 135 zur Verfiigung. Anfang 1956 erhielt
das Bw Jerichow die ersten Maschinen der
Baureihe 64, die vor allem fiir die Leistun-
gen auf der Verbindung (Brandenburg -)
Genthin — Magdeburg Hbf genutzt wurden.
Hinsichtlich ihrer Leistung und Zugkraft
geniigten diese Einheitstenderloks 64 den
betrieblichen Belangen, doch die Wasser-
und Kohlevorrite waren fiir die Aufgabe
knapp bemessen. Abhilfe versprachen da
die Schlepptenderloks der Baureihe 24. Da-
her entschied sich die Reichsbahndirektion
Magdeburg im Frithjahr 1957, die 64er in
Jerichow zu ersetzen, und verfiigte die Um-
setzung der bisher im Bw Oschersleben sta-
tionierten vier 24er dorthin. Als erste ihrer
Gattung traf 24 004 am 9. April 1957 in Jeri-
chow ein. Bis zum 24. Mai 1957 folgten auch
die drei Schwestermaschinen.

Die vier Schlepptenderloks waren die
einzigen ihrer Baureihe, die nach dem
Zweiten Weltkrieg bei der Deutschen
Reichsbahn in der Sowijetischen Besat-

zungszone (und spéteren DDR) verblieben.
Die Umbeheimatung nach Jerichow sollte
das letzte Kapitel in der Dienstzeit der von
den Eisenbahnfreunden auch als ,,Steppen-
pferde“ bezeichneten Maschinen bei der
DR werden. Bis zum Ausscheiden der Bau-
reihe 24 aus dem Betriebspark der Reichs-
bahn blieb dies das letzte Einsatz-Bw.

Die Leistungen der ersten Jahre

Ab 2. Juni 1957 bestand fiir die Schleppten-
derloks ein zweitdgiger Umlauf (Plan 1), fiir
den planméBig 24 004 und 24 021 eingeteilt
waren. Der Dienstplan sah fiir die Maschi-
nen in erster Linie Personenziige (P) auf den
Verbindungen Magdeburg — Brandenburg
Hbf, Brandenburg Hbf - Belzig und Genthin
- Jerichow - Schonhausen (Elbe) vor. Zeit-
weilig bespannte die Baureihe 24 auch eini-
ge so genannte Werkspendel zwischen
Brandenburg Hbf und Kirchmoser sowie ab
Sommer 1959 zeitweise einen néchtlichen
Nahgiiterzug von Genthin nach Magde-
burg-Rothensee.

BAHNEXTRA 4/2023



Ubersicht

Die Baureihe 24 heim Bw Jerichow

Lok

24 002
24 004
24009

Zugang aus  in Jerichow
17.05.57 - 10.04.68
09.04.57 - 10.04.68
14.05.57 - 15.04.70*
01.03.72 - 08.05.72

24.05.57 - 24.04.68

Oschersleben
Oschersleben
Oschersleben
Stendal

24 021 Oschersleben

*Lok 01.07.68 - 28.02.70 unter ,w" (Warten auf Ausbesserung) gefiihrt

Der DMV veranstaltete am 8. April 1972 mit 37 1009-2 (ex 24 009) eine
Sonderfahrt Giisten — Magdeburg, hier beim Fotohalt in Eggersdorf

Die Ziige auf der Hauptbahn wurden im-
mer Esse voran bespannt. Dazu drehte man
die Maschinen jeweils in den Bahnbetriebs-
werken Brandenburg und Magdeburg Hbf.
Das Personal wechselte im Bahnhof Gen-
thin. Auf der Kleinbahn verkehrten die
Schlepptenderloks planméBig Tender voran
in Richtung Schoénhausen (Elbe); hierbei
wechselte das Personal meist im Bf Jerichow.

Von den vier Maschinen standen jeweils
zwei im Dienst. Die Meinungen iiber die
einzelnen Steppenpferde gingen bei den
Eisenbahnern im Bw Jerichow aber ausein-
ander. 24 004 und 24 021 waren sehr beliebt,
denn sie machten gut Dampf und galten als
robust und pflegeleicht. Auch die meist fiir
Sonderdienste genutzte 24 009 wurde von
den Lokfithrern und Heizern als leistungs-
starke Maschine geschétzt. Lediglich 24 002
besaB keinen guten Leumund. Bei den Hei-

Zum Teil fuhren die 24er auch
Truppenziige der sowjetischen
Streitkriifte und der NVA

zern hatte sie den Ruf, besonders schlecht
Dampf zu machen. Die LoKleiter hielten die
Maschine daher meist als Reserve fiir den
Plan 1 vor oder nutzten sie fiir Sonderleis-
tungen. Dabei handelte es sich meist um Mi-
litarziige fiir die sowjetischen Streitkrifte in
Deutschland oder die Nationale Volksar-
mee, die das Geldnde der ehemaligen Muni-
tionsfabrik in Klietz als Truppeniibungs-
platz nutzte. Die Truppenziige konnten bis
zu 1.000 Tonnen wiegen und wurden fall-
weise auch von zwei Maschinen gefiihrt.
Bedient wurden etwa Burg (b Magdeburg),
Grofiwudicke, Neustadt (Dosse), Moser,
Schonhauser Damm und Rathenow.

Mit dem Fahrplanwechsel am 27. Sep-
tember 1964 wurde ein weiterer Umlauf fiir
die 24 aufgestellt. Der Lokbahnhof Ziesar,
eine Jerichower Dienststelle, bespannte mit
einer Lok meist Personen- und Giiterziige
auf der Strecke Wusterwitz — Ziesar. Einmal
taglich gelangte dieses ,,Steppenpferd” iiber
Giisen nach Jerichow, wo Kohle geladen
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z, 02.10.67 abgestellt

z, 31.03.68 abgestellt
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Lange Jahre wechselte beim Halt des P 583 in Genthin das Personal. Im Friihjahr 1960 beobachtet

der Dienstvorsteher des Bw Jerichow (r.) die Ablosung bei der geschmiickten 24 002  sig. Siegfried Post

und bei Bedarf (Frist- und Reparaturarbei-
ten) die Maschine ausgetauscht wurde.

Niedergang ab 1967

Drei Jahre spéter sank der Stern der Bau-
reihe im Jerichower Land. 24 002 absolvier-
te am 24. September 1967 noch einmal ei-
nen Sonderdienst nach Sandau (Elbe),
bevor sie am 2. Oktober 1967 abgestellt wur-
de. Bereits einen Tag zuvor hatte 24 021 den
Dienst quittiert, die ab 9. November 1967 als
Heizlok fungierte. Damit endete der Einsatz
der Baureihe 24 im Stammwerk.

Der Lokbahnhof Ziesar besetzte jedoch
noch weiter eine Lok, und zwar 24 009. Als
Reserve diente 24 004, die ab Februar 1968
meist wechselweise mit ihrer Schwesterma-
schine im Einsatz war. Am 29. Mirz 1968
absolvierte 24 004 ihren letzten Strecken-
dienst, bevor sie zwei Tage spéter in Jeri-
chow abgestellt wurde. Wenige Wochen spé-
ter, am 25. Mai 1968, endete der planméaBige

Einsatz der Baureihe 24 im Bw Jerichow.
24 009 diente fortan als Reserve. Sie wurde
in den Plinen der Baureihe 64 eingesetzt
oder fiir Sonderdienste und Arbeitsziige ge-
nutzt. Am 15. April 1970 gab Jerichow das
Einzelstiick an das Bw Stendal ab.

...und ein Riickkehrer

Doch damit war die Geschichte der Baurei-
he 24 im Bw Jerichow nur vorerst beendet.
Als es zwei Jahre spéter einen Fahrzeugen-
pass zu lberbriicken galt, erinnerten sich
die Verantwortlichen bei der DR an die Bau-
reihe 24 (die inzwischen mit dem Compu-
ternummern-Zeitalter eine andere Bezeich-
nung bekommen hatte). Und so kehrte die
nun als ,,37 1009-2“ bezeichnete 24 009 am
1. Mérz 1972 zuriick, um im Raum Jerichow
nochmals Planleistungen zu fahren. Dieses
Intermezzo endete am 8. Mai 1972 - 15 Jah-
re, nachdem die erste 24 zum hiesigen Bw
gekommen war. A
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Museumsbahn Wutachtal

Eine Woche vor Aufnahme des o6ffentlichen Fahrbetriebs bringt die Kandertaler T 3 Nr. 30 der Eurovapor am 14. Mai 1977 die erste Zuggarnitur ins
Wutachtal. Hier passiert der von Weizen herandampfende Zug Grimmelshofen

Strategische List

Dass eine der schonsten deutschen Museumsbahnen heute {iberhaupt noch existiert, ist drei
Mainnern zu verdanken, die eine Vision hatten: Auf einer stillgelegten, dem Untergang geweihten
Strecke wieder Ziige fahren zu lassen, die mehr Menschen beférdern sollten als jemals zuvor.
Doch ohne tatkriftige Unterstiitzung vieler Gonner und Helfer wére dieser Plan im Wutachtal nie
aufgegangen. Eine Erinnerung an die Anfinge auf der Sauschwinzlebahn von Hans-joachim Gilbert

ampffahnen tauchen im Friihjahr
D 1978 zwischen blithenden Feldern
auf, malerische Farbtupfer in einer
hiigeligen, von Schluchten durchzogenen
Landschaft. Ein Dampfloktreffen scheint
sich anzukiinden. Doch es dauert nicht lan-
ge, und der bahninteressierte Betrachter
realisiert, dass er den immer gleichen Zug
entdeckt und ihm hinterher blickt. Mal
kommt die Lok-Wagen-Garnitur von links,
mal von rechts. Gerade dampfte es noch
unter ihm, nun zischt das Dampfross ober-
halb durchs Griin. Es ist wie auf einer Mo-
dellbahn, nur groBer.
Doch die GroBherzoglich Badische
Staatseisenbahn hatte keineswegs die Som-
merfrischler im Blickpunkt, als sie 1887 am
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FuBe des Siidschwarzwalds mit dem Aus-
bau der Wutachtalbahn begann und in
Stiihlingen an eine seit 1875 bestehende
Stichbahn ankniipfte, die auch schon den
Namen Wutachtalbahn trug. Die nun knapp
62 Kilometer lange Gesamtstrecke von
Lauchringen am Hochrhein iiber Stiihlin-
gen und Zollhaus-Blumberg nach Hint-
schingen an der Schwarzwaldbahn sollte
keinem Freizeitvergniigen dienen, sondern
handfesten militdrischen Interessen. Der
deutsch-franzosische Krieg 1870/71 hatte
die Bedeutung leistungsfiahiger Infrastruk-
turen fiir Truppenverlegungen herausge-
stellt, und genau daran mangelte es in Ba-
denhinsichtlichderOst-West-Verbindungen,
die teils durch Hoheitsgebiete der neutralen

i

Aufnahmen des Beitrags, wenn nicht anders genannt: Hans-Joachim Gilbert

Schweiz fiihrten und daher in Kriegszeiten
nicht nutzbar waren.

Ingenieurtechnisches Meisterwerk

So entstand ein Wegekonzept aus drei stra-
tegischen Umgehungsbahnen. Die grofite
und langste stellte die Wutachtalbahn dar,
deren mittlerer Abschnitt seit 1977 als Mu-
seumsbahn betrieben wird und wegen der
windungsreichen Streckenfiihrung als
Sauschwinzlebahn berithmt wurde. Lange
und hohe Viadukte sowie Kehr- und Kreis-
kehrtunnel, die ausgefahrene Taleinschnitte
verbinden, machen dem volkstiimlichen
Namen der fast 26 Kilometer Strecke alle
Ehre. Dabei verbindet die Trasse mit den
Stationen Weizen im Siiden und Zollhaus-
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Blumberg im Norden zwei Orte, die Luftli-
nie nur neun Kilometer voneinander ent-
ferntliegen. Aber um den Hoéhenunterschied
von 230 Metern zu tiberwinden, mussten —
wie schon bei der Schwarzwaldbahn meis-
terlich geldst — auch am so genannten Ran-
den etliche Kilometer Strecke gewonnen
werden, damit die Steigungen fiir die Mili-
térziige unter 1:100 (genau: 1:98) gehalten
werden konnten, weniger als zehn Meter
auf einem Streckenkilometer. So dienen
zwei der fiinf Tunnel allein der kiinstlichen
Streckenverldngerung. Dazu gehort der
GroBe Stockhalde-Kehrtunnel, einziger
Kreiskehrtunnel Deutschlands: Auf 1,7 Ki-
lometern Lénge schraubt sich die in einer
vollen Umdrehung in einem Radius von
350 Metern verlegte Trasse ganze 15 Meter
nach oben bzw. unten. Die langen, teils noch
heute existenten Ausweichgleise zeugen da-
von, welche Zugliangen die damaligen Nass-
dampfloks der Landerbahnen im Kriegsfal-
le bewiltigen sollten. In Grimmelshofen,
seit 1973 ein Ortsteil von Stiihlingen und
Heimat fiir rund 270 Einwohner, liegen noch
heute 700 Meter lange Bahnhofsgleise, fiir
den lokalen Bedarf voéllig tiberdimensio-
niert. Auch die Briicken mussten den milité-
rischen Anforderungen entsprechen. MaR
der Dinge war die 140 Tonnen schwere ,,Di-
cke Berta“, ein Geschiitz von Krupp, das
man iiber die Strecke transportieren wollte.

,Riickkehr* des Militirs

Die unmittelbare Ndhe zur Schweizer Gren-
ze am Nordrand des Kantons Schaffhausen
mag ein Schutzpatron gewesen sein, dass
diese strategische Bahn mit ihrer leicht ver-
wundbaren Infrastruktur zwei Weltkriege
uberlebte. Und dann, im April 1978, tauch-
ten wieder Soldaten auf. Es waren harmlose
Filmsoldaten, groes Kino wurde auf der
Sauschwinzlebahn gedreht. ,Brass Target®

Wasser fassen bedeutete in den Anfangstagen der Museums

Der KPEV-Abteilwagen passt zur preuBischen T 3, die mit dem Uberfiihrungszug kurz zuvor in

Zollhaus-Blumberg angekommen ist, um die Wagen zu hinterstellen. Zuriick geht es mit einem
Begleitwagen und einem Schiittgutwagen, beladen mit Kohle fiir den neuen Stiitzpunkt Fiitzen

hieB der amerikanische Spielfilm, ,Ver-
stecktes Ziel“ seine deutsche Ubersetzung.
Die schon verloren geglaubte Sauschwinz-
lebahn war inzwischen seit fast einem Jahr
eine Museumsbahn und avancierte erst-
mals zum Kinohelden. Die Handlung spielt
im Spétherbst 1945. Sie gibt vor, dass krimi-
nelle US-Offiziere unter der Fiihrung von
Colonel Rogers einen Zug der Army, in dem
das Gold der ehemaligen Reichsbank nach
Frankfurt (Main) transportiert werden soll,
uberfallen. Spektakuldre Location ist der
Weiler Kehrtunnel, in dem der Transportzug
kurz nach Uberquerung des Wutachvia-
dukts zum Halten gezwungen wird. Spreng-
ladungen explodieren, aus den mitgefiihr-
ten Giiterwagen fliegen die Seitenwénde
heraus. Der Tunnel der jungen Museums-
bahn gerit zum Kampfgebiet. Wurde jetzt
fiir eine Filmszene zerstort, was zwei Welt-
kriege tiberdauert hatte? Abgeschossene

ke et e T

bahn: Schlauch anschlieBen un

s

improvisieren, wie hier beim ersten Zwischenhalt in Fiitzen. Blumbergs Biirgermeister Werner
Gerber unterhalt sich angeregt mit dem Lokfiihrer der T 3
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Kampfflieger am Bahnhof Fiitzen und ein
zur Brandruine entstellter Bahnhof Epfen-
hofen lieBen den um die bahntechnische In-
frastruktur besorgten Eisenbahnfreund vor
Ort nichts Gutes erahnen.

Doch die amerikanischen Profifilmer
hatten ihr Metier im Griff, arbeiteten nicht
nur an den Giliterwagen mit ausgetauschten
Wand-Attrappen. Der Bahnhof Epfenhofen,
an dessen Fassade schon lange die Farbe
abbrockelte, erhielt neben einem Kleid aus
RuBfarbe einen Ruinenanbau aus Styropor
im Aussehen gemauerter Ziegel. Den Giiter-
wagen wie der Zuglok spriihten die Filme-
macher weie Sterne der US-Army auf, um
die Spielzeit der Handlung glaubwiirdig zu
machen. Spétestens da musste der kundige
Eisenbahnfreud dann stutzen. 93.1394 als
Loknummer, das verrit eine Osterreichische
Herkunft. Kurz nach Kriegsende? Und auch
das Dreilicht-Spitzensignal mit DB-Ein-

Herzlichen Gliickwunsch: In Fiitzen kreuzt ein
212-bespannter, talwarts fahrender Hochzeits-
Sonderzug die Uberfiihrungsfahrt (14.05.1977)
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Betrieb nach Drehbuch steht 1978 an. Fiir Aufnahmen zum US-Kriegs-Film ,,Brass Target” wurden an
einzelnen Bahnhafen verkohlte Fassaden errichtet und Flugzeugwracks abgelegt. Den im Weiler
Kehrtunnel zu iiberfallenden Zug bespannt die 6sterreichische 93 1394 (Bild in Fiitzen)

Genau 1.700 Meter lang ist der GrolSe Stockhalde Krelskehrtunnel Hier krelst die Strecke in einem
Radius von 350 Metern und gewinnt dadurch 15 Meter an Hohe gegeniiber den an dieser Stelle
tiefer liegenden Bahnhofsanlagen von Grimmelshofen (Foto mit 931360, August 1979)

Bei der Uberfiihrung am 14. Mai 1977 war die T 3 doch schneller am 264 Meter langen Epfenhofener
Viadukt als der sie iiber holprige Feldwege verfolgende Renault R6 mit dem Fotografen auf dem
Beifahrersitz. Immerhin gelang noch ein Foto durch die zum Gliick saubere Windschutzscheibe

Epfenh
Stadt Blu
Schwarzwald-

Zollgrenz

Speziell fiir die
Dreharbeiten hat das
Filmteam einige
Fahrzeuge der
Musemsbahn zu
,US-Militarmaterial*
umdekoriert

heitslaternen der 1950er-Jahre... ? — nein,
das passte nicht. Die Filmleute hat‘s nicht
gestort, die meisten Kinogénger sicher auch
nicht. Die genossen eher die Kulisse der
Sauschwénzlebahn und bekamen sie in den
Folgejahren noch mehrfach auf der Lein-
wand zu sehen, unter anderem im Railmo-
vie ,Heinrich der Séger“, das die Stilllegung
von Bahnstrecken aus kommerziellen
Griinden thematisiert.

Die meisten Fahrgéste der damals jungen
Museumsbahn hat es wohl auch nicht ge-
stort, dass eigentlich wenig zusammenpass-
te, was im Wutachtal auf den Gleisen unter-
wegs war. Die illustre Gesellschaft
historischer Fahrzeuge war am 14. Mai 1977
am Randen eingetroffen. Die aus dem Kan-
dertal entliehene preuBische T 3 Nr. 30
(,Chanderli“) zog zwar noch stilecht einen
Abteilwagen der KPEV hinter sich her, dann
aber folgten iiberwiegend schweizerische
Personenwagen unterschiedlicher Herkunft
und Bauarten. Immerhin, die betriebsdurch-
fiihrende Eurovapor, die sich als gemeinniit-
ziger Verein dem Erhalt von historischen
Schienenfahrzeugen verschrieben hat, sorg-
te flir erste Transportmittel. Hauptsache, es
fuhr etwas dem Wind der Zeit entgegen.

Der Weg zur Museumsbahn

Denn der Aufbau einer dampfbetriebenen
Museumsbahn auf einer zuletzt hochst un-
wirtschaftlichen Reisezugverbindung wider-
sprach Mitte der 1970er-Jahre dem Trend der
Deutschen Bundesbahn zu radikaler Ver-
schlankung ihrer Infrastruktur, und Dampf-
betrieb war ohnehin ein Tabu geworden.

Zwischen Weizen und Zollhaus-Blum-
berg ruhte der Reiseverkehr bereits seit
1955, einige Zeit ibernahm hier der Schie-
Stra-Bus die Personenbeférderung.

Das Militdrbiindnis NATO sorgte dafiir,
dass die Strecke nicht verkam. Ab Anfang der
1960er-Jahre investierte es sogar iiber fiinf
Millionen D-Mark in die Aufarbeitung von
Bauwerken, mechanischen Stellwerksanla-
gen, Signalen und Gleisen, bis 1974 wurden
jahrlich weitere 50.000 D-Mark fiir die Unter-
haltung bereitgestellt. Dann verlor die NATO
das Interesse, die Verbindung schien keine
strategische Bedeutung mehr zu haben. Auch
die Deutsche Bundesbahn wollte die Strecke,
die sie zeitweise zu Lokfiihrerschulungen
nutzte, allzu gerne loswerden, und im Stil der
damaligen Zeit hief3 das: Abbau.

Aber dann gab es da drei Menschen, die
in einer Vision zusammenfanden — der Vision
einer einzigartigen Museumsbahn. Die erste
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Hintergrund

Die Wutachtalbahn

Der Haltepunkt
Woutachblick tauchte
erst im Museumsfahr-
plan auf. Alle anderen
Bahnhofe und
Haltepunkte existier-
ten schon zuvor

Km 22
Hp. Lausheim-
Blumegg

Bf. Weizen

3 471m.i M.

2 f hten
Bf. Grimmelshofen

g Kmas 539 m. . M.

2

=

s

Cad

Die 61,7 Kilometer lange Wutachtalbahn fiihrt von Lauchringen (friiher:
Oberlauchringen) im Siiden iiber Stiihlingen und Zollhaus-Blumberg zur
Abzweigstelle Hintschingen an der Schwarzwaldbahn. Die Strecke ist
einspurig ausgefiihrt, aber teils zweigleisig trassiert. Der erste Bauab-
schnitt von Oberlauchringen bis Weizen wurde 1876 erdffnet und nennt
sich Wutachtalbahn, weil die Trasse dem Fluss Wutach folgt. Mit der 1890
eroffneten Weiterfiihrung als stragetische Umgehungsbahn ergeben sich
zwei weitere Streckenbereiche: Die heutige Museumsbahn Weizen - Zoll-

und wohl wichtigste Weiche stellte der ehe-
malige DB-Baudezernent Karl-Hans Zim-
mermann, der erkannt hatte, welche ingeni-
eurtechnische Meisterleistung in schoner
Landschaft da am seidenen Faden hing.
Uber technische Kulturgiiter machte man
sich damals noch wenig Gedanken, schon
gar nicht um eine alte Eisenbahn aus Kaisers
Militdrzeiten. Diese Anerkennung sollte viel
spéter folgen. Erst 2014 wurde die Wutach-
talbahn von der Bundesingenieurkammer
als Historisches Wahrzeichen der Ingenieur-
baukunst in Deutschland ausgezeichnet.
Einem Zeitungsreporter gestand Karl-
Hans Zimmermann vor ein paar Jahren, er
habe damals in den 1970ern nach allen mog-
lichen Tricks gesucht, wie man den Abbau
der Strecke verhindern kénne. Den Auftrag
zum Abbau der Gleise, Briicken und Ver-
schlieBen derTunnels konnte er listig mit Ver-
weis auf gutachterlich errechnete Kosten ab-
wenden - allein der Abriss der Briicken hétte
20 Millionen D-Mark verschlungen. Gut
moglich, dass da in gewisser Absicht, den
Abriss zu verhindern, sehr grofziigig kalku-
liert wurde. Und das Kalkiil ging auf. Jeden-
falls schien es fiir die Deutsche Bundesbahn
doch bedeutend billiger zu werden, sich die-
ser Biirde rasch zu entledigen und die ganze
Strecke fiir eine symbolische D-Mark zu ver-
kaufen. Und tatséchlich fand sich mit dem
damaligen Blumberger Biirgermeister Wer-
ner Gerber ein Interessent, der sich fiir die
schon lange gehegte Idee des fritheren Euro-
vapor-Prasidenten und Lokfiihrers Ferdi-
nand Mollet begeistern konnte, auf dem mitt-
leren Abschnitt der Wutachtalbahn, der
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haus-Blumberg, deren Betrieb bis zum Mai 1977 zurlickreicht, wird wegen
ihrer kurvigen Streckenfiihrung als Sauschwanzlebahn bezeichnet; der
weiterfiihrende Abschnitt nach Hintschingen erhielt seinen Namen
Aitrachtalbahn nach dem Fluss Aitrach. Seit 2013 betreiben die Bahnbe-
triebe Blumberg GmbH nicht nur die Sauschwanzle-Museumsbahn,
sondern die Gesamtstrecke der Wutachtalbahn von Lauchringen bis
Hintschingen. Auf den siidlichen und nordlichen Streckenabschnitten gibt
es wieder planmaRige Personenverkehre. [

Wutachtalbahn bis Lausheim-

Blumegg und mussten dann - ohne Umfahrmaglichkeit - kehrt machen. 931360 hingegen halt hier
im August 1979 nur kurz auf der Fahrt ins wieder erreichbare Zollhaus-Blumberg

Sauschwénzlebahn, einen Museumsbetrieb
einzurichten.

Beide, Gerber wie Mollet, waren keine
Traumer, sondern Macher. Bereits am
25. September 1975 fiihrte die Eurovapor
eine erste Probefahrt mit Fahrzeugen aus
dem nahe Basel gelegenen deutschen Kan-
dertal durch. Nach erfolgter Stilllegung des
Abschnitts Weizen - Zollhaus-Blumberg
Anfang 1976 dampften im September des
gleichen Jahres fiir dreiTage abermals Fahr-
zeuge der Kandertalbahn unter Regie der

Eurovapor iiber die Strecke, quasi die Gene-
ralprobe.

Hauptsache, es rollte was

Im Frihjahr 1977 wurde daraus Ernst. Am
14. Mai 1977 rollte betagtes Zugmaterial auf
eigenen Achsen im Wutachtal an. Zuglok:
die aus dem Kandertal entliehene preufi-
scheT 3 Nr. 30, wie erwdhnt mit preuBischem
Abteil- und diversen Schweizer Personenwa-
gen, bunt zusammengewiirfelt. Das alles hat-
te nichts mit Vorbildtreue zum -einstigen
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Auftakt zur dritten Fahrsaison: 1979 steht mit 931360 auch die zweite dsterreichische Lok der
Eurovapor zum Einsatz bereit. Der vollbesetzte Museumszug hat die Station Epfenhofen erreicht,
das Biesenbach-Viadukt hinten ist auf der weiteren Fahrt die iiberndchste groRRe Briicke

1987 wird das zehnjahrige Bestehen der Museumsbahn Wutachtal groR gefeiert. Zu den dampfen-
den Gratulanten gehort die erst zwei Jahre zuvor wieder betriebsfahig aufgearbeitete 58 311 der
Ulmer Eisenbahnfreude, hier mit ihrer Plattformwagen-Garnitur auf dem Biesenbach-Viadukt

7 ‘-'d ‘-‘“:\.:i]&“:}j
‘t‘ -*L N

Fahrbetrieb zu tun, aber das war in dieser
musealen Aufbauzeit nachrangig. Hauptsa-
che, hier rollte was liber die Gleise, das konn-
ten gerne auch Sonderziige sein. So begeg-
nete die T 3 bei ihrer Uberfiihrungsfahrt im
Bahnhof Fiitzen einem geschmiickten, von
einerV 100 angefiihrten Hochzeits-Express.
Nur eine Woche spéter, am 21. Mai 1977,
verlie3 der erste Museumszug den Bahnhof
Zollhaus-Blumberg in Richtung Weizen und
fuhr dann wieder zuriick.Vieles musste in den
allerersten Tagen improvisiert werden: Was-
ser kam aus dem Feuerwehrschlauch, Kohle
schippte man von Hand aufs Forderband.
Doch es wehten wieder schwarze Dampf-
fahnen tiberm Wutachtal und lockten Neugie-
rige an, aus denen Fahrgéste wurden. Bereits
in der ersten Fahrsaison 1977 nahmen 20.000
Menschen in den Ziigen Platz, eine Fahrt mit
der Sauschwinzlebahn wurde rasch zur At-
traktion im Angebot von Reisebusunterneh-
men. Nun stiegen die Menschen vor allem im
sidlichen Bahnhof Weizen nicht mehr in den
Bus, sondern vom Ausflugsbus in den Zug,
um — Schornstein voraus — nach Blumberg zu
gelangen. Bald reichte das Wochenende nicht
aus, der Mittwoch wurde weiterer Fahrtag, die
steigende Nachfrage nach einer Fahrt auf die-
ser einzigartigen Bahnstrecke konnte nur
durch zahlreiche Sonderfahrten befriedigt
werden. Zu Anfang der 1990er-Jahre erreichte
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die Museumsbahn mit anndhernd 130.000
Fahrgésten im Jahr ihre bislang hochsten Be-
forderungszahlen.

Man teilte sich die Arbeit. Die Stadt Blum-
berg als Eigentiimerin der Bahnanlagen ko-
ordinierte den Betrieb und vermarktete die
Ziige, die Eurovapor lieB mit ihren ehren-
amtlichen Helfern die Ziige rollen, mit wech-
selnden Besetzungen im Fahrzeugpark. Das
schnelle Wachstum machte schon nach der
ersten Saison einen baldigen Austausch der
preuBischen T 3 erforderlich. Die hatte zwar
durch die Schweizer Dampflok E 3/3 Verstér-
kung erhalten, dennoch beschaffte die Euro-
vapor 1978 zwei stdrkere Tenderdampfloks
BBO 398 (Achsfolge 1‘D1°) ésterreichischer
Herkunft: 93.1360 und 93.1394. Letztere
konnte als erste schon 1978 eingesetzt wer-
den, auch im Film Brass Target. Die Schwes-
terlok folgte zu Saisonbeginn 1979. Dank der
sanften Steigung kamen diese leichten Ten-
derloks mit den recht lang gewordenen Rei-
seziigen alleine zurecht — ihr Achsdruck von

Der Zuspruch wuchs so stark,
dass die T 3 schon nach einer
Saison nicht mehr geniigte

zwolf Tonnen schonte zudem die Gleisanla-
ge. Spéter kamen auch die deutschen Loks
86 333 und 50 2988 zum Einsatz, und zum
zehnjéhrigen Bestehen 1987 gab es ein gro-
Bes Dampfspektakel.

Anderungen in der Organisation
Die Arbeitsteilung blieb zwei Jahrzehnte so,
bis sich aus der Wutachtal-Sektion der Eu-
rovapor eine eigene Organisation fiir den
Fahrbetrieb bildete: der Verein Wutachtal-
bahn e.V. (WTB) - nicht zu verwechseln mit
der Interessengemeinschaft IG) WTB e.V,,
die sich dem Ausbau und der Erhaltung der
Bahnanlagen verschrieben hatte und aktu-
ell 2023 aufgelost wird. Die satzungsgema-
Ben Ziele seien erreicht worden, fiir neue
Ziele fehlt es an Nachwuchs. Das Verdienst
der IG ist groB3: Neben 6ffentlichen Forder-
mitteln konnte es nur durch Spenden und
Sponsorengelder gelingen, die 1988 als in-
genieurtechnisches Kulturgut gewiirdigte
Wutachtalbahn mit ihren Briicken und Tun-
nels betriebsfdhig zu erhalten und muse-
umswiirdig auszugestalten. Allein die IG
WTB steuerte eine halbe Million Euro fiir
den Erhalt der Strecke bei..

Der Betriebsdienst indes ging 2013 vom
fritherenVerein WTB e.V. auf die Stadt Blum-

PR N

Auch die langst ins Kandertal zuriickgekehrte T 3 Nr. 30 (Chanderli) ldsst es 1987 zum Zehnjahrigen
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ordentlich qualmen, allerdings als eine von zwei Schubloks hinter dem von Eurovapor-Lok 23 058
gefiihrten Sonderzug. Schubhilfe leistet hier zudem die Breisgauer Rebenbummler-Lok 384

berg iiber, die sich eine Professionalisierung
mit festangestelltem Personal wiinschte,
dazu eigene Wagen und die ehemals Konig-
steiner Dampflok BB 262 gekauft hatte. Der
Verein WTB e.V,, der in Nachfolge der Euro-
vapor-Sektion bis dato sdmtliche Fahrleis-
tungen auf der Sauschwénzle-Museumsbahn
ehrenamtlich erbracht hatte, musste darauf-
hin seine Loks 86 333, 93.1360 und den ge-
samten Wagenzug verkaufen. Seither kon-
zentrieren sich die Vereinsmitglieder unter
der Fahne Dampflokfreunde Schwarzwald
Baar e.V. (DSB) auf Erhaltung und Betrieb
ihrer Lok 50 2988, der letzten einsatzféahig er-
haltenen Original-50er der DB.

Doch man sieht sich im Leben immer
zweimal. Nun, 46 Jahre nach Aufnahme des
dampfgefiihrten Museumsbetriebs, wird auf
der Museumsbahn der Dampf knapp. Die an-
stehende Aufarbeitung der BB 262 in Meinin-
gen hitte die Stadt Blumberg tiberraschend

teuer zu stehen gekommen. So teuer, dass
sich die Gemeinde stattdessen zum Verkauf
der Lok entschloss und in der Saison 2023 pri-
maér ihre Wehrmachtsdiesellok V 36 vor die
Wagen spannt. Nur an einigen Wochenenden,
etwa im Monatsrhythmus, dampft es jetzt bis
auf Weiteres im Wutachtal. Dazu vermieten
die Dampflokfreunde Schwarzwald-Baar e.V.
ihre auch andernorts eingesetzte 50 2988 ta-
geweise an die Stadt Blumberg. Weit haben es
die Dampflokfreunde ja nicht zu ihren Einsét-
zen auf der Sauschwinzlebahn. Die 50er
steht némlich im Lokschuppen in Fiitzen,
dem Kreuzungsbahnhof der Sauschwinzle-
Museumsbahn. Das zeigt zugleich, dass der
museale Betrieb auch der Strecke zugute ge-
kommen ist. Als vor 46 Jahren die Chanderli-
Lok Nr. 30 in Fiitzen eintraf, musste sie dort
im Freien tibernachten. Es gab zum Betriebs-
start noch nicht einmal ein Gleis zum damals
einzigen Lokschuppen. A

Beim zehnjahrigen Bestehen der Museumsbahn
kommt auch 50 2988 zum Einsatz (Foto: 19. April
1987). Von 1977 bis 1994 fuhren laut Eurovapor [}
1,5 Millionen Menschen mit den Museumsziigen
mit; demnach hatten die Saisonsonderfahrten
pro Jahr sechs Mal so viele Fahrgdste wie friiher
der DB-Regelbetrieb Picture alliance/Bernd WeiBbrod
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Mit der Bezirkswochenkarte
durch Schleswig-Holstein
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In den 1980er-Jahren erhielt meine .
Begeisterung fiir die Bundesbahn einen
enormen Schub, als ich den Tipp mit
der Bezirkswochenkarte bekam. Nun
gingen die Ausflugstouren ,in meinem
Revier“ erst so richtig los! von Heiko Focken

Links: Lubeck Hbf ist der siidostliche , Eckpunkt“ meines mit der Bezirkswo-
chenkarte fiir den Bezirk 271 befahrbaren Gebiets. Und das Schonste: Alles,
was von hier aus nach Norden, Nordwesten, Westen fahrt, darf ich benutzen!

Rechts: Die moderne Bundesbahn im Norden! Auf der Rendsburger Hochbriicke
begegnet ,meinem” Silberling-Nahverkehrszug einer der neuen Triebwagen 628

Prolog
‘ ’ergangenen Sommer fuhr mein ,Kleiner” (damals zwolf
Jahre alt) mit der S-Bahn zum Sport in unseren Nachbarort.
Zwei Stunden spdter war er wieder zu Hause, aber mit
frischen Sportklamotten und auch nicht verschwitzt. Was war
passiert? Seine Leichtathletik-Stunde fiel aus. Er ist daraufhin
einfach mal mit der nédchsten S-Bahn zum
Hauptbahnhof gefahren, hat da ein wenig ,, Ztige
geguckt” und ist anschliefend mit dem Intercity
—in dem sein 9-Euro-Ticket auch galt —wieder
heimgekehrt. Punkt 20 Uhr war er wieder zu
Hause. Was anderswo gewiss ein Donnerwetter
gegeben hdtte, machte mich irgendwie stolz auf
ihn. Denn ich erkannte mich in ihm wieder.

Ich entdecke die Eisenbahn

Die Lebenslaufe vieler Eisenbahnfreunde sind sicher identisch.
Zunéchst springt irgendwann, meist im zarten Kindesalter, der
Bahn-Bazillus iiber. Auf einmal wird die Eisenbahn interessanter
als es Blumen, Autos oder die Schliimpfe sind. Zunehmend
ratlose Eltern werden gefragt, wieso eine Lokomotive ihren Zug
vor sich herschieben kann oder warum Triebwagen keine Puffer
haben. Bei mir muss diese Bahn-Infektion im Alter von etwa drei
Jahren geschehen sein. Wir wohnten damals in Rendsburg. Wenn
ich aus unserer Haustiir trat, erblickte ich in der Ferne diese
gewaltige Eisenbahn-Hochbrticke tiber den Nord-Ostsee-Kanal.
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+Wenn die Kinder klein sind,
gebtihnen (%iw .
Wenn sie grofs sind,
gebt ihnen @&

(Erziehungs-Weisheit)

Spéter, ich muss so sieben oder acht Jahre alt gewesen sein,
entdeckte ich in unserer ortlichen Biicherei eine Zeitschrift, die
nur tiber Eisenbahnen schrieb. War ich mit meinem Interesse
also nicht alleine auf diesem Planeten? ,Eisenbahn Magazin“
hieB die Postille und lie mich staunend in die mir bis dato
unbekannte Bahnwelt jenseits meiner eigenen
kleinen Beobachtungen schauen. In dieser Zeit
fuhr ich auch erstmals alleine Linienbus. Kurze
Strecken nur, aber stolz auf dem Einzelsitz
ganz vorne hinter dem Einstieg sitzend.
Damals wohnte ich dann im Stiden Hamburgs.
Natiirlich fuhren meine Eltern mit mir biswei-
len im Silberling-Nahverkehrszug und spéter
mit der S-Bahn in die groBe Stadt. Was gab es
da unterwegs alles zu entdecken! Auf den
Bahnhofen, auf den parallelen Gleisen nach Hamburg hinein. Viel
interessanter als der Besuch bei Peek & Cloppenburg oder Hertie
war die Zugfahrt in die Stadt und wieder zuriick.

Tiicrel

Aus kleinen Touren ...

Noch etwas spater wuchs dann in mir der Wunsch, auch einmal
auf eigene Faust diese Stadt zu entdecken. Mit meinem Schul-
freund Bjorn ging es nach dem Unterricht los, eigentlich jede
Woche mindestens ein Mal. Bewaffnet mit einer kleinen gelben
Fahrkarte, die der Hamburger Verkehrsverbund (HVV) fiir
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Schiilerfahrten ausgab, machten wir die gesamte Stadt unsicher,
lernten sie aber auch unglaublich gut bis in ihre hintersten
Winkel kennen und uns im System Offentlicher Personennahver-
kehr heimisch zu fiihlen. Wir wussten bald, wie man am besten
wohin gelangt, wo die schonsten Linien einschlieBlich der
Hafenféahren verlaufen oder wie man tiberhaupt Fahrpléne liest.
Bis Ahrensburg und Elmshorn im Norden reichte das Gebiet.
Unsere Eltern lieBen uns fahren, zwei Jungs alleine in die
Millionenstadt - riickblickend ein gewaltiger Vertrauensbeweis,
fiir den wir ihnen heute noch dankbar sind.

... werden groflere Reisen

Doch mit den Kindern wachsen auch die Wiinsche. Sie wuchsen
zum Beispiel dann, wenn ich in Ahrensburg oder Elmshorn den
Zug verlassen musste, weil dort das Verbundgebiet des HVV
endete. Wie gerne wére ich da einfach sitzen geblieben und
weitergefahren. Hétte geschaut, wohin diese Schienen fiihren.

Eines Tages erhielt ich von einem Eisenbahner ,,meines*
kleinen Bahnhofes Neu Wulmstorf, bei dem ich Signale ziehen,
riickblocken oder auch einmal auf der Rangierlok mitfahren
durfte, den entscheidenden, vielleicht ein Stiick weit mein Leben
verdndernden Tipp. ,Bezirkswochenkarte“ hie3 das Angebot, auf
das mich Herr Hoper beildufig aufmerksam machte. Im ,,Ge-
mischten Dienst“ verkaufte er als Fahrdienstleiter nebenbei ja
auch Fahrkarten, kannte sich da deshalb sowohl gut aus als auch
meine Neugier nach weit-weg.

Schnell machte er mich mit diesem Angebot vertraut. Eine
Wochenkarte sei das, giiltig in einem von tiber 70 definierten
Netzen der Deutschen Bundesbahn von etwa 1.000 Kilometern
Netzldnge, und das in allen DB-Ziigen und Bahnbussen. Sie gelte
sogar im Intercity, ohne Zuschlag. Preis: 81 D-Mark, also rund
40 Euro. Eine Woche - das wére doch genau passend fiir die
Herbstferien oder eine Woche im Sommer? Auf jeden Fall! Ein
interessanter Bezirk war schnell gefunden: Nummer 271, ,Schles-
wig-Holstein West“ oder auch ,Hamburg Nord“ mit allen Strecken
nordwestlich einer Linie Liibeck - Hamburg. Also mit der Marsch-
bahn bis hoch nach Westerland und den ganzen Nebenbahnen wie
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Oben: Am Wasser entlang - das ist der Norden! Der IC ,Seestern” an der
Eckernforder Bucht ...

Links unten: Die Baureihe 240 ist mit drei Exemplaren ab 1990 in Hamburg
und nordlich davon im Einsatz (Foto in Kiel Hbf). Das schafft ein bisschen
Abwechslung

Rechts unten: Selbst in der Beletage des Zugangebots durfte ich dabei sein
- auch Fernreiseziige wie den FD ,Fehmarn“ oder den erwahnten IC

,Seestern” konnte man mit der Bezirkswochenkarte benutzen

Heide — Neumiinster — Ascheberg oder Husum — St. Peter-Ording.
Und mit meiner alten Heimatstadt Rendsburg und ihrer Briicke.
Meine Eltern erhoben zu meiner Freude keine wirkliche
Gegenrede, als ich ihnen diese Idee eines Tages vorsichtig
eroffnete. Vielmehr unterstiitzten sie mich dann sogar mit einem
Zuschuss zur Fahrkarte, fiir die ein armer Schiiler jener Zeit eine
Menge Zeitungen austragen musste. Und dann fieberte ich jenem
ersten Ferientag entgegen, ab dem Heikos Welt fiir eine Woche
erstmals nicht mehr an den Grenzen des HVV enden sollte.

Eine Region voller Diesel

Nun war das Schleswig-Holstein Mitte/Ende der 1980er-Jahre
zumindest fahrzeugmaBig nicht unbedingt ein Paradies der
Vielfalt. Altbau-Elloks — oder besser: Elloks tiberhaupt — traf man
nordlich der Elbe ebenso wenig wie etwa Eierkopfe oder — auBer
in Wedel —Vorkriegs-Elektrotriebwagen. Stattdessen fuhr die
Bundesbahn jenseits der Hamburger S-Bahn-Stromschienen mit
einer unglaublichen, dreistelligen Anzahl an 218 umbher, flankiert
von einigen wenigen 212 und Schienenbussen. Spiter kamen
dann immerhin die ersten 628-Triebwagen und die drei 240 dazu.
Aber egal: Die junge Freiheit wurde in Kilometern und Kursbuch-
strecken definiert, nicht in schnéden Baureihenkiirzeln. Was war
es fiir ein erhabenes Gefiihl, in Hamburg-Altona morgens nicht
nur in die ,,S 5 nach Elmshorn tiber Pinneberg®, sondern wie Graf
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Koks auch in den D 920 nach Sylt einsteigen zu diirfen, ein freies
Sechser-Abteil zu beziehen, den Kopf aus dem Fenster zu stre-
cken und hinter der tobenden 218 in all den ganzen Kleinen
Stationen nun dekadent durchzufahren. Wenn die Auswahl der
Ziige in Hamburg Hbf nicht mehr nur auf jene mit dem HVV-Lo-
go auf dem Fahrzielanzeiger beschrinkt war, sondern auch
,Holland-Skandinavien-Express“ heilen oder die Gattung
yIntercity“ tragen durften. In der Hand hielt ich den , Taschenfahr-
plan Schleswig-Holstein“, meinen Reisefiihrer auf dem Weg in die
erste grof3e weite Welt. Denn nun waren fiir eine Woche nahezu
alle Ziige, die dort angeboten wurden, meine Ziige!

Erstmals alleine ,,richtig® unterwegs

Normalerweise habe ich am Vortag einen Reiseplan erstellt, den
auch meine Eltern erhielten. Dann wussten sie zumindest, wo
sich ihr minderjéahriger Sohn spéter herumzutreiben gedachte.
Meist wurde ich dann auch von meiner Mutter abends am
Bahnhof abgeholt. Ziel war es natiirlich, alle Strecken meines
Bezirkes in dieser Woche zu befahren und dies dann auf meiner
»Streckenkarte fiir den Personenverkehr”, wie sie dem grof3en
Kursbuch beilag, nachzuzeichnen. Die bekam ich nach dem
Fahrplanwechsel immer von Herrn Hoper geschenkt. Doch
wdrauBen“ wich ich dann doch immer mal von dem Plan ab. Im
Schienenbus nach Brunsbiittel traf ich einen anderen Hobbykol-
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Auf den
Nebenbahnen
wickelt noch
ganz selbst-
verstandlich
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bus den
Betrieb ab.
Zugkreuzung
zweier
798/998-Gar-
nituren in
Innien (heute
Aukrug)

legen, mit dem ich spontan noch einmal die andere 798-Strecke
im Land, jene von Heide nach Neumiinster, bereiste. In Altona
fiihrte der Eilzug nach Kiel einen deklassierten 1.-Klasse-Interci-
ty-Wagen mit. Der war natiirlich einladender als der olle Silber-
ling auf die Marschbahn. In Rendsburg kam ich mit dem Lokfiih-
rer des Nahverkehrszuges nach Neumiinster ins Gespréich. Der
lud mich ein, auf seiner 212 mitfahren zu diirfen — also nahm ich
natiirlich den Zug nach Neumiinster statt den nach Kiel. Habe
ich eigentlich schon geschrieben, dass mir die Geif3el einer
Zugbindung zutiefst zuwider ist?

Das Fotografieren, fiir manchen Eisenbahnfreund die hohe
Weihe der Bahnhobby-Ausiibung, stand fiir mich weit hintenan.
Ich wollte die Eisenbahnwelt erleben, und das geht so richtig nur
mit dem ,Popometer” unterwegs. So werden auch die Illustratio-
nen dieses Berichtes nicht in die Ruhmeshalle
der Bahnfotografie aufsteigen. Was fiir mich
zahlte, das war das Fahren, das Entdecken. '

BEZIRKEMO0CHENKARTE
FUER BEZIRK#271#

Alltag war und die deshalb eine Netzkarte besaBBen. Zu denen,
die ich sonst immer irgendwie beneidete, wenn ich sie in Ham-
burg-Altona in ihre Schnellziige steigen sah und fiir mich dann
doch wieder nur der simple Tiefbahnhof mit der gewohnlichen
S-Bahn tibrig blieb.

Epilog

Den von der Bundesbahn bis 1991 angebotenen Bezirkswochen-
karten bin ich léingere Zeit treu geblieben; spdter nutzte ich diese
Moglichkeit auch von anderen Basislagern aus, etwa der Oma in
Wolfenbiittel oder der Tante in Kronberg im Taunus. Und diese
Fahrkarten leiteten meine Rleine Ticketvita ein: Es folgten eine
zweistellige Zahl von Tramper-Monats-Tickets und zwischendurch
vier Mal Interrail Global, das erste Mal mit 16 Jahren. Heute ist es
die Bahncard 100, die ich zum Gliick auch
dienstlich nutzen und auf die ich (noch) meine
Séhne mitnehmen kann. Auf3erdem gibt es da

Das gierige Aufsaugen der Eindriicke vor dem s weowscessison cone - 00000000 & nun das Deutschland-Ticket: nicht viel teurer
Zugfenster. Die Stéidte, die ich bei kleinen SRR B e als vor tiber 35 Jahren die Bezirkswochenkarte,
Pausen besuchte. Die Gespriche mit den vielen o aber einen vollen Monat im ganzen wiederver-
kennen gelernten Menschen unterwegs. g LD einigten Deutschland gtiltig, wenngleich ,nur
Nebenbei ,lernte“ ich Zugfahren, etwa, dass il im Nahverkehr. Und dabei ein unglaubliches
man in Kopfbahnhoéfen ganz vorne am aoer i Angebot fiir Einsteiger und-Losfahrer, ohne

. . . . . Avsgabestelie km . N X
Bahnsteigende meist eher einen freien Platz im 11.05.89 XX ###B9,00 Zugbindungen. Genau das Richtige, um
Zug findet oder dass man nicht immer glauben BUXTEHUDE 01188201 *8 & Kindern von heute - gemdp der eingangs
soll, was ein Zugzielanzeiger so anzeigt. Diese oo e ST zitierten Erziehungsweisheit — ein Paar Fliigel
Erlebnisse und Erfahrungen trugen vielleicht | HETKOFOCKEN zu geben. Wenn man das damals schon hdtte
auch dazu bei, dass ich heute mein Geld mit [ma— I B e machen konnen ...
der Eisenbahn verdiene, wenngleich nicht fiir Tt Nun schreiben wir also das Jahr 2023. Die

ein Verkehrsunternehmen. Meine Eintrittskarte | ..

Rente liegt seit kurzem ndher vor als die

in diese Welt des Unterwegsseins trug ich

Schule hinter mir. Doch das damals mit der

damals jedenfalls im Portemonnaie, wenigs-

L s i v

Bezirkswochenkarte in Schleswig-Holstein

tens fiir eine Woche. Wenn der Schaffner meine
kleine Netzkarte nur beildufig anschaute und
dann weiterging, dann fiihlte ich mich als
Teenie wie ein langjahriger Bahnprofi. Einer,
der dazu gehort zu denen, fiir die Zugfahren

¥ wljsasiampal

.

05576828-50
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So sah das dann amtlich aus:
eine meiner Bezirkswochenkarten

kennen gelernte Gefiihl der Freiheit, einfach in
einen Zug zu steigen und losfahren zu
konnen, es ist tiber all die Jahre, Jahrzehnte
das gleiche geblieben. Und es ist jedes Mal
wieder wunderbar!

Bbors.

A
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In einer kiihlen Augustnacht 1963 haben die Gangster bei London den koniglichen Postzug iiberfallen. Sackeweise tragen sie das Geld aus dem
Postwagen - eine Szene aus dem ersten Teil der BBC-Verfilmung von 2013

»Der groBe Eisenbahnraub 1963“

Plaion Pictures (3)

Gentlemen mit Knuppeln

50 Jahre nach dem Postzugraub 1963 bei London nahm sich die BBC in einem Zweiteiler des
beriihmten Kriminalfalls an. Die britische Verfilmung des Uberfalls datiert von 2013 und weicht in
manchem von der deutschen Version aus den 1960er-Jahren ab; Regisseur Julian Jarrold lasst aber

vor allem im ersten Teil die Eisenbahnfreunde auf ihre Kosten kommen

ast ein wenig fassungslos starrt Bruce
FReynolds, Kopf der britischen Post-

rduberbande, auf die aufgestapelten
Pfundnoten. ,Es sollte etwas Grof3es wer-
den - aber doch nicht das verdammte Ver-
brechen des Jahrhunderts!“ Das hat in die-
ser kihlen Augustnacht 1963 den
Verbrechern 2,6 Millionen Pfund Sterling
eingebracht, nach heutigem Wert rund 60
Millionen Euro, in den kleinen Noten buch-
stéblich ein Berg von Geld.

Fiinf Jahre spéater wird Reynolds als letz-
ter der Postrduber von Detective Chief Su-
perintendent Tommy Butler (im Film ge-
spielt vom groBartigen Jim Broadbent)
verhaftet. Exakt 50 Jahre nach dem spekta-
kuldren Postraub von 1963, dem grofiten
Coup (oder Heist) der britischen Kriminal-
geschichte, wurden die Ereignisse in GroB-
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The Great Train Robbery

(Der groRe Eisenbahnraub 1963)

Teil 1: A Robber’s Tale (Eine Raubergeschichte)
Teil 2: A Copper's Tale (Eine Bullengeschichte)
GB 2013

Lange: Teil 1: 88 Min., Teil 2; 90 Min, Farbe,
Format 16:9 (1.080 dpi)

Regie: Julian Jarrold, James Strong
Drehbuch: Chris Chibnail nach dem Buch
»Signal Red” von Robert Ryan

Kamera: George Richmond, Gary Shaw
Schnitt: Mark Eckersley, Billy Sneddon
Musik: Paul Englishby, Glenn Gregory
Darsteller (Rolle): Luke Evans (Bruce
Reynolds), Jim Broadbent (DCS Tommy
Butler), Paul Anderson (Gordon Goody), Jack
Roth (Charlie Wilson), Neil Maskell (Buster
Edwards) u.v.a.

Von Dr. Stefan Vockrodt/GM

britannien von der BBC fiirs Fernsehen ver-
filmt.

Diese Neuverfilmung heifit im Deutschen
,Der groBe Eisenbahnraub 1963“ und hatte
schon zumindest in Deutschland mit dem
1966 erschienenen ,Die Gentlemen bitten
zur Kasse“ einen berithmten Vorgénger (sie-
he Bahn Extra 3/2023). Noch deutlich mehr
als der Film aus den 1960ern versuchte Re-
gisseur Julian Jarrold, trotz freier Interpre-
tation die Ereignisse moglichst originalge-
treu zu rekonstruieren. Entstanden ist dabei
ein Zwei-Teiler: Der erste Teil (,Eine Rau-
bergeschichte“) behandelt die Vorbereitung
und Durchfiihrung des Coups, der zweite
Teil (,Eine Bullengeschichte®) rekonstruiert
die Arbeit Scotland Yards und mit welcher
Verbissenheit die Postrauber gejagt und ge-
fasst wurden.
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Die Gegenspieler: Tommy Butler von Scotland Yard macht es sich zur Lebensaufgabe, die Gangster zu stellen (L.). Als Letzten kann er Bruce Reynolds,
den Kopf der Bande, fassen. Der hat es beim Film-Uberfall mit einer Schwesterlok der 1963 beim Raub betroffenen Diesellok D326 zu tun (r.)

Beide Teile lassen sich auch als Psycho-
gramme der jeweiligen Anfiihrer verstehen.
Auf Rauberseite waren das Bruce Reynolds
(cool gespielt von Luke Evans) und seine
engsten Kumpel, der leicht psychopathische
Charlie Wilson (Jack Roth), der eher stille
Buster Edwards (Neil Maskell) und der ver-
schlagene, mitunter alberne Gordon Goody
(Paul Anderson), auf der Seite der Polizei
der verbissene und unnachgiebige DCS
Thomas ,,Tommy*“ Butler.

Der erste Teil ist der fiir den Eisenbahn-
freund faszinierende, der zweite bietet
ebenso gute Unterhaltung als Polizeithriller,
wenn auch ohne groBeren Bahnbeitrag.

Mit Zeit- und Bahnkolorit

Wie schon in der NDR-Verfilmung von 1966
standen auch 2013 die Originalschaupléitze
nicht (mehr) zur Verfiigung. Die West Coast
Mainline, auf welcher der Postzug fuhr, ist
langst elektrifiziert und fiir 225 km/h aus-
gebaut. Daher liel die BBC in und um York
drehen, wo das sehenswerte Eisenbahnmu-
seum einen Fundus an geeigneten Fahrzeu-
gen bereithilt, darunter eben auch Loks der
Class 40, aus der die D326 entstammt, die
jenen ungliicklichen Postzug fiihrte. Ur-
spriinglich war geplant, die Originallok
D326 (40 126) zu erhalten, doch wurde die
Maschine schliellich 1984 verschrottet, in
York steht stattdessen die Baumusterlok
D200 (40 122).

Die Straen- und einige Innenraumsze-
nen entstanden im Stadtzentrum Yorks so-
wie in Bradford, auch das Museum York zog
man fiir Filmszenen heran. Fiir die Stre-
ckenszenen diente die Keighley and Worth
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Valley Railway, eine 1962 stillgelegte und
heute als Museumsbahn genutzte Strecke.
Das fiihrt zu der interessanten Situation,
dass der Zug auf der zweigleisigen Strecke
ganz unbritisch auf dem rechten Gleis féahrt.

Lok und Wagen entsprechen weitgehend
Originalfahrzeugen, und neben zeitgendssi-
scher Eisenbahn bietet der Film noch mehr
typische Verkehrsmittel jener Jahre: Lieb-
haber Kklassischer britischer Oberklasse-
Pkw diirfen sich auf mehrere Jaguar- und
Rover-Modelle freuen.

In der Handlung holt Julian Jarrold wei-
ter aus als einst der NDR. Die ,,Rduberge-
schichte“ beginnt mit einem Uberfall Rey-
nolds und Kumpels auf einen Geldtransport
am Londoner Flughafen, den die Réauber
ausgiebig in einem Oberklasse-Club feiern.
Die Réuber verstehen sich als soziale Auf-

Am Anfang stand ein iJberfall am
Flughafen. Dann hatten die
Riiuber die Idee mit dem Postzug

steiger, geben sich gentlemanlike, gehen
aber bei ihren Uberfillen mit groBer Bruta-
litdt vor. Es grenzt fast an ein Wunder, dass
sie dabei niemanden téten. Der Tipp eines
Nordiren bringt sie auf die Spur des Post-
zuges; wer kdme schon auf die Idee, die Post
Threr Majestét auszurauben? Zum Verhang-
nis werden ihnen nach dem erfolgreichen
Coup aber eine Fiille kleiner Fehler — und
der Umstand, dass die Manner vom Yard
ihre Pappenheimer kennen.

Der zweite Teil beginnt am Morgen nach
der Tat, als bei Scotland Yard Tommy Butler

den Auftrag erhdlt, mit einer Sonderkom-
mission die Bande schnellstmoglich zu fas-
sen. Er schart acht hoch qualifizierte Er-
mittler um sich, die akribisch die Spuren
auswerten, Mann fiir Mann die Rauber auf-
spiiren und fassen. 1965 sind lediglich Bus-
ter Edwards und Bruce Reynolds noch auf
der Flucht, beide haben sich ins Ausland ab-
gesetzt. Im selben Jahr — das kommt im Film
im Gegensatz zu der deutschen ,Gentle-
men“-Version aber nicht vor — gelingt Ron-
nie Biggs, der eher ein Handlanger beim
Raub war, seine spektakuldre Flucht nach
Brasilien, von wo er, pleite und krank, nach
iber 30 Jahren heimkehren und einen Teil
seiner Reststrafe absitzen wird.

Butler ist so versessen darauf, den Fall zu
losen, dass er sich weigert, in Pension zu ge-
hen, bevor er nicht auch die letzten Mitglie-
der der Bande gefasst hat. Was ihm gelingt:
Edwards stellt sich aus Heimweh, Reynolds
wird 1968 in Cornwall aufgespiirt und fest-
genommen.

Urspriinglich sollten beide Teile hinter-
einander im August 2013, exakt 50 Jahre
nach dem Raub, bei der BBC laufen. Doch
die Ausstrahlung verschob sich. Teil 1 lief
dann am 18. Dezember im Fernsehen, zufil-
lig am selben Tag, an dem Ronald Biggs ver-
starb. Nach wie vor lohnt es sich fiir Krimi-,
England-, Nostalgie- und nicht zuletzt Ei-
senbahnfans, die beiden Folgen der BBC
anzuschauen. Selbst wenn man das Ende
schon mehr oder weniger kennt: Die span-
nende Handlung, die zeitbezogenen Details
und auch die gelegentlichen Unterschiede
zur Verfilmung des NDR lassen keine Lan-
geweile aufkommen. A
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So nah und doch so fern: Die ICE der Relation Berlin - Frankfurt (Main) sausen in Sichtweite an Ingersleben vorbei (Foto: 23. April 2023). An die Bahn ange-

schlossen ist das Dorf nicht - jedenfalls nicht in der iiblichen Form mit Bahnhof oder Haltepunkt ...

Vom Eisenbahn- zum Hausbau

Aufnahmen des Beitrags, wenn nicht anders genannt: Rudolf Heym

Ingersleben, das Schienendorf

An der Hauptbahn Halle (Saale) — Bebra liegt dieser kleine Ort in Thiiringen. Er besitzt zwar
keinen eigenen Bahnhof, weist aber reichlich Eisenbahnmaterial auf. Der Grund: Die Einwohner
eiferten ziemlich erfolgreich ihrem groBten Arbeitgeber nach von Rudolf Heym/GMm

iemals wieder werden wohl derart
Nviele Menschen an einem Ort fiir

eine Firma tétig sein - schon gar
nicht fiir die Bahn. Eine Art, zu leben und zu
arbeiten, stirbt aus. Man mag das bedauern
oder nicht, es ist einfach so. Aber neben al-
ten Fotos und den Erzdhlungen am Stamm-
tisch bleiben noch andere Dinge, die unsere
Erinnerungen wach halten.

Ich selbst wohne in Ingersleben, einem
Ort in Thiiringen, nicht weit von Erfurt und
zwei Kilometer entfernt von Neudietendorf.
Dort liegt auch der néchste Bahnhof, wenn-
gleich die Hauptstrecke Halle — Bebra in
néchster Ndhe unseres Ortes verldauft. Aber
nicht nur dort findet sich die Eisenbahn.
Geht man aufmerksam durch Ingersleben,
fallen einem tberall in unserer Gemeinde
Spuren der Eisenbahn auf. Am haufigsten an
den Einfahrten in die Grundstiicke und Hofe:
Jeder Dritte hat in irgendeiner Form Schie-
nen verbaut! Meistens halten die stabilen
Drei-Meter-Stiicke (ein knapper Meter da-
von fest im Fundament verankert) das Hof-
tor. Aber auch als Zaunpféhle, Fensterstiirze
oder Briicken iiber den Miihlgraben wurden
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alte Schienen verwendet. Die Vielfalt der ein-
gesetzten Formen kennt keine Grenzen. Von
schweren S 49-Profilen bis zu Feldbahnma-
terial ist alles dabei. Besondere , Volltreffer”
sind Schienen, deren Einwalzungen noch
den Hersteller und das Jahr verraten.

Die Schienen halten Hoftore,
wurden zu Zaunpfihlen, Fenster-
stiirzen oder kleinen Briicken

Doch damit nicht genug: Auch holzerne
Schwellen gibt es zu entdecken, sei es als
stabile Umrandung fiir den Mist- und Kom-
posthaufen oder als Pfahl des Umgren-
zungszaunes der Koppel fiir die Pferde,
Schafe oder Ziegen. Alte, rostige Stahl-
schwellen verstiarken das Ufer des Flusses
Apfelstiddt. Sogar ein schwerer Weichen-
stellhebel findet sich an der Absperrschran-
ke zum Altholzplatz.

,Kontakte“ zum Oberbauwerk
Das Ganze héngt eng mit der erwdhnten
Arbeit fiir eine Firma zusammen. In dem

Fall: der Reichsbahn und ihrem Oberbau-
werk in Neudietendorf. Hatte schon der
Bahnhof selbst fiir eine hohe Zahl an Bahn-
beschéftigten in Neudietendorf und Umge-
bung gesorgt, so machte das spétestens ab
den 1920er-Jahren existente Oberbauwerk
den Ort und die umliegenden Gemeinden
Ingersleben, Kornhochheim, Gamstadt und
Apfelstadt zu regelrechten Eisenbahnerdor-
fern. Generationen der Einwohner waren
bei der Reichsbahn angestellt.

Schienen, Schwellen, Kleineisen, der
Wiederaufbau oder die Ertiichtigung von
Strecken: Das war das Arbeitsgebiet des
Oberbauwerks, kurz Obw genannt, das
zeitweilig die meisten Eisenbahner in Neu-
dietendorf beschiftigte. Oft genug mussten
die Reichsbahn im Allgemeinen und das
Obw als Teil davon mit den Ressourcen
haushalten. Was vom Gleisbaumaterial
nicht mehr fiir die hochsten Aufgaben
geniigte, fand eben eine Stufe tiefer Ver-
wendung.Von der Hauptbahn kam das Ma-
terial zur Nebenbahn, von der Nebenbahn
zu Rangier- und Anschlussgleisen ... und
dann?
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k hat, lassen sich an den
verbauten Schienen noch der eingewalzte
Hersteller und das Lieferjahr erkennen

Aaron Schwider
zeigt das Gelan-
der am Fluss
Apfelstadt. Es
wird von einer
Schiene
gehalten
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Thomas Korner — im Dorf sagen alle nur ,Motte” zu ihm -
an seinem Hoftor. Gehalten wird es (natiirlich) von einer Schiene ...

Im Bahnhof Neudi

Beispiel den Rangierdienst oder, wie hier, die Bedienung des Oberbauwerks.
Fiir diese Aufgaben sind in den 1930er-Jahren verschiedene preuRische

G 81, Baureihe 5525, nachgewiesen, die im Bw Erfurt G, Lokbahnhof Neudie-
tendorf beheimatet waren Heimatmuseum Ingersleben

Weiterverwertung auch bei der Landschaftsgestaltung:
Nicht mehr benétigte Stahlschwellen wurden in den 1930er-Jahren
verwendet, um den Hang an der Apfelstadt zu befestigen

o 2




BahnEpoche | RELIKTE

1928: Lokfiihrer und Heizer der 55 3550, die damals in Neudietendorf
im Rangierdienst eingesetzt war

95 3550

Glitsch/Heimatmuseum Ingersleben

Manner eines
Eisenbahnbau-
trupps um 1932
im Inneren eines
Bauwagens aus
jener Zeit
Heimatmuseum

Ingersleben

Dieser Gedenkstein,
1930 aufgestellt,
tiberdauerte alle
Zeitlaufte und steht
heute nahe beim
Edeka-Markt in
Neudietendorf
Heimatmuseum

Ingersleben

Hintergrund

Eisenhahnerort Neudietendorf

Der Bahnhof wurde beim Bau der Thiiringer Bahn Halle - Erfurt - Bebra im
Jahr 1847 errichtet, zunachst noch unter dem Namen Dietendorf. Mit der
Eroffnung der Strecke nach Arnstadt 1867 erhielt er seine Funktion als
Abzweig- und Umsteigebahnhof zweier Hauptstrecken. Zu jener Zeit
entstanden auch ein ausgedehnter Giiterbahnhof und eine kleine Lokein-
satzstelle. Ab 1882 hiel der Bahnhof Neudietendorf. Die offizielle Vereini-
gung beider Ortsteile folgte erst 1933.

Das Oberbauwerk (Obw)

Bereits in den 1920er-Jahren ist in Neudietendorf ein Lagerplatz nachge-
wiesen, auf dem im Freien gebrauchtes Oberbaumaterial sortiert und -
wenn moglich - einer neuen Nutzung zugefiihrt wurde. Eine der wichtigs-
ten Aufgaben der Folgezeit war die Verstarkung des Oberbaus vieler
Hauptstrecken auf eine zulassige Achslast von 20 Tonnen, um die neuen
Einheitslokomotiven der Baureihen 01(02) und 44 einsetzen zu kdnnen.
1930 wurde dann offiziell das Oberbauwerk (Obw) als wichtigste Einrich-
tung dieser Art in der Reichsbahndirektion Erfurt eroffnet.

Zwei wichtige Griinde sprachen fiir diesen Standort: Zum einen lag
Neudietendorf zentral in der Mitte der Direktion, zum anderen gab es vor
Ort reichlich Platz. Kurz zuvor war die Streckenfiihrung in Richtung
Arnstadt gen Westen verschwenkt worden. Die alten Gleise eigneten sich
nun ideal als Zufahrt in das neue Werk.

Dort lagerten die angelieferten gebrauchten Schwellen, Schienen und
anderen Materialien im Freien. Fiir deren Aufarbeitung errichtete man
ausgedehnte Werkhallen in Holzfachwerk-Konstruktion. Mit Hilfe groRer
Portalkrane konnten die Schwellen und Schienen iiber mehrere Gleise
hinweg umgelagert werden. Die Reichsbahn war zu jener Zeit absolut zum
Sparen gezwungen, was auch an den hohen Reparationsforderungen der
Sieger des Ersten Weltkrieges lag. Daher achtete sie sehr auf ressourcen-
schonendes Wirtschaften: Gebrauchte Hauptbahnschienen und -schwellen
fanden nach ihrer Aufarbeitung Weiterverwendung auf Nebenstrecken,
abgefahrenes Material von dort war immer noch gut fiir Anschluss-,
Rangier- oder Abstellgleise.

Nach 1949 hielt neue Technik im Oberbauwerk Einzug. Die jeweils
modernsten Gleisbhaumaschinen gehdrten zum Bestand des Werkes. 1964
erhielt das Werk die erste Plassermatic aus Osterreich. 1972 wurde eine
moderne Reparaturhalle in Stahl-Aluminium-Leichtbauweise eingeweiht.

1973 wurden die Gleise im Brandleitetunnel komplett erneuert. Im
Oberbauwerk Neudietendorf schweifte man dafiir 90 Meter lange
Schienen vor und fuhr diese auf speziellen Niederbordwagen in den
Tunnel. Ebenfalls in den 1970ern entstand fiir die Beschaftigten in
unmittelbarer Nachbarschaft ein Wohngebiet.

1980 zeigt ein Lageplan folgende Einrichtungen: GroRmaschinenwerk-
statt, Brauchwasserstation, Batterieladestation, Blirogebaude, mehrere
Kleineisenschuppen, Wohngebaude, Betriebskiiche, Sozialgebaude,
Tischlerei, Heizwerk, Trafostation, Feuerwehrgebaude, Holzschwellenauf-
arbeitung, Tanklager, Spaneturm, Klempnerei, Schienensage usw.

Das Instandhaltungswerk fiir Briicken und Kunstbauten (IwBK)
Am 1. April 1949 wurde in Neudietendorf die zentrale Briickenmeisterei fiir
die Reichsbahndirektion Erfurt gegriindet. Die ersten Arbeitskrafte wurden
aus dem benachbarten Oberbauwerk ,geborgt”. Das neue Meisterei-Gelan-
de entstand westlich des Obw. Im Unterschied zum Oberbauwerk waren
die Briickenmanner mehrheitlich auf Montage vor Ort iiberall in der
Direktion. Unter primitivsten Bedingungen wurde libernachtet: in alten
Glterwagen auf Stroh. Nach und nach besserten sich die Umstande, 1957
waren 80 Manner bei der Briickenmeisterei beschaftigt. AuBenstellen der
Meisterei gab es in Silberhausen (Eichsfeld) und in Loitsch-Hohenleuben.
Das Werksgelande war liber zum Teil mehrere ,Sagefahrten” vom
Oberbauwerk erreichbar. Interessant ist, dass nicht nur Briicken im
Verantwortungsbereich des IwBK lagen, sondern auch Tunnel, alle
groBeren Stlitzmauern und Bahnhofshallen wie die im Hauptbahnhof Gera.
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nach Erfurt

Personen- und Guter-
bahnhof Neudietendorf

nach Eisenach

alte
Strecke,
Zufahrt

Fluss

alte Strecke,
heute Feldweg

nach Arnstadt

Der Lageplan von Oberbauwerk und
Briickenmeisterei in Neudietendorf r. Heym

Und noch ein SpaR sei erwahnt: Der letzte
Leiter des IwBK hiel’ Beyer, und so machten
die Kollegen aus der Abkiirzung des Betriebs
Lmmer wenn Beyer kommt“ ...

Die Entwicklung seit den spaten 1980ern

Im Jahr 1987 beschaftigte die Deutsche

Reichsbahn in Neudietendorf in den drei

Dienststellen Bahnhof, Oberbauwerk und

Briickenmeisterei etwa 900 Menschen. 400

Zlige passierten taglich den Bahnhof.

1989 fanden sich im Dienstort folgende

Einrichtungen:

« Bahnhof (unterstellt dem Reichsbahnamt
Erfurt, etwa 100 Beschaftigte)

- Oberbauwerk (unterstellt der Reichsbahn-
direktion (Rbd), Abteilung Oberbau und
Strecken, etwa 550 Beschaftigte)

« Briickenmeisterei (unterstellt der Rbd,
Abteilung Bruicken und Kunstbauten, etwa
220 Beschaftigte)

- Streckenmeisterei (unterstellt der Rbd, 15
Beschaftigte)

- Starkstromunterstelle (unterstellt der
Starkstrommeisterei Erfurt, 4 Beschaftigte)

- Basa (unterstellt der Fernmeldemeisterei
Erfurt, 4 Beschaftigte)

- Wagenmeister (unterstellt der Wagenmeis-
terei Erfurt, 5 Beschaftigte).

Nach 1990 ging es jedoch mit dem Eisenbah-

nerort bergab. Das Oberbauwerk wurde 1992

geschlossen, nach 1994 iibergab das IwBK

samtliche Archivunterlagen den nun zustandi-
gen Niederlassungen Ingenieurbau von DB

Netz. Im Jahr 2023 nutzen FahrWegDienste

(FWD) sowie eine AuRenstelle der regionalen

Instandhaltung von DB Netz die friiheren

Gebaude und das Areal der Briickenmeisterei.

FWD sind aus dem Verbund der DB Netz

herausgeldst und erbringen Serviceleistungen

bei der Fahrweginstandhaltung, vornehmlich

Sicherungsdienste bzw. Griinschnitt/

Vegetationspflege. RBHL]
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Links: Dieter Manns,

der sehr engagierte

Chef des Heimatmuseums
von Ingersleben, mit
Fundstiicken aus

der Lehrwerkstatt

des Oberbauwerks
Neudietendorf

Unten: Alma Heym
hat ein Stiick
Schiene von Hoesch
aus dem Jahr 1888
entdeckt

Z16.101.00%
Fo| Nek

Ki:Pr.

Damit bei Familie Giinzl und ihren Katzen alles
passt, musste die Schiene am Eingangstor
abgeflext werden. Ganz schon viel Arbeit ...

Es muss eine lange Tradition im Ober-
bauwerk gegeben haben, Altmaterial ge-
gen ein geringes Entgeld oder gar umsonst
an Beschiftigte abzugeben. Anders ist die-
se Haufung einer Drittverwertung, wie sie
sich heute in den Strafenziigen des Schie-
nendorfes Ingersleben prisentiert, nicht
erklirbar. Rainer Vermeulen, Lokfiihrer im
Ruhestand, Spitzname ,Keule“, sagte mir:
+Es gab ja in der DDR keine Baumarkte,
wie wir sie heute kennen. Aber es gab auf
dem Land die BHG, die ,Béduerliche Han-
delgenossenschaft“. Dort durfte man auch
privat einkaufen — wenn es das Gewiinsch-
te gab. Als wir in den siebziger Jahren un-
ser Haus bauten, bestellte ich dort Fliesen.
Wartezeit? Sieben Jahre! Also wartete ich
brav. Nach sieben Jahren hatte ich mir

langst iiber den Nachbarn welche besorgt.
Als nun meine abgeholt werden konnten,
gab ich sie wiederum einfach weiter. So
war das eben.“

Eine &hnliche Tauschwirtschaft bestand
mit dem Obw. ,An die Schienen zum Bau
kam man so heran: Ich brauchte fiir die

Mit der Hilfe des Biirgermeisters
und einer Genehmigung kam man
zum Obw und zu dessen Material

Fensterstiirze Stiicke von 2,5 Meter Lange.
Ich ging zum Biirgermeister und legte mei-
ne Baugenehmigung vor. Wir fiillten einen
Antrag aus, dass ich im Oberbauwerk die
bendtigte Menge abholen darf, er setzte
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In Ingersleben kommt man keine 20 Meter weit, ohne auf Spuren der alten Eisenbahn zu stoBen.
Oben eine hélzerne Schwelle (mit Kleineisen) als wuchtiger Zaunpfahl in der Kleingartenanlage,
unten ein sehr leichtes Schienenprofil dlterer Bauart als ,,Unterstiitzung*” fiir den Holzzaun

Stempel und Unterschrift drunter. So ging
ich ins Obw, bezahlte und wir machten den
Liefertermin aus. Beim Abladen halfen
dann Freunde und Bekannte.“

Nattirlich wird auch die eine oder andere
Fuhre mit Schienen ,auf dem Kkurzen
Dienstweg” fiir zwei Késten Bier ihren Weg
nach Ingersleben gefunden haben, das ist
klar. Man half sich, wo es ging. Mit dem ein-
fachen Antransport des Materials war es ja
auch noch nicht getan. Da musste dann ge-
schweifit werden, bei den Halterungen und
Befestigungslaschen. Viele hatten sich pri-
vat Elektro-Schweiflgerite gebastelt. ,Und
wuchte mal ein Stiick Hauptbahnschiene
von 2,50 Metern Lange in das Obergeschoss
zum Fenster! Irgendwelche Krine oder He-
begerite hatten wir doch nicht®, sagt noch
einmal Rainer Vermeulen. ,Unsere Armel
waren immer hochgekrempelt, anders ging
es nicht!“

Anderungen nach der Wende
Doch sollten sich die Verhéltnisse dndern.
1990, nach der Wende, wurde schnell Klar,
dass dem Oberbauwerk in dieser Grofen-
ordnung keine Zukunft beschieden war.
Erste Maschinen wurden verkauft, Beschéf-
tigte wurden in den Ruhestand verabschie-
det. Im Jahr 1992 ging der Schienenplatz
auller Betrieb, das Restmaterial kam nach
Nirnberg. 1994 ibernahm der Gleisbaube-
trieb Naumburg alles, was noch brauchbar
schien. Irgendwie hatte die Reichsbahn
bzw. Eisenbahn rund um Neudietendorf
nicht nur die Rolle als groBter Arbeitgeber
der Region verloren. Auch die vertraute
Nachverwertung vom Eisenbahn- zum
Hausbau gehorte der Vergangenheit an.
Seit 2013 erzeugt ein Solarpark auf dem
ehemaligen Oberbauwerk-Geldnde Strom
fiir etwa 5.700 Menschen. Und an die Arbeit
im Obw erinnern in Ingersleben die zahlrei-

Auf dem Geliinde des Oberbau-
werks steht heute ein Solarpark.
In Ingersleben lebt das 0bw fort

chen Schwellen, Schienen und sonstigen
Gleisbauelemente, die nach wie vor die
Héuser stiitzen.

Es gibt dort tibrigens noch eine weitere —
heute unsichtbare — Weiterverwendung von
Bahnmaterial. Werner Kawski, ehemals
Elektriker im Oberbauwerk (seine Frau
Edda war dort Chefsekretdrin und dabei
sehr engagiert in der evangelischen Kirch-
gemeinde), installierte mir 1994 die ganze
Elektrik im Haus neu. Das Material dafiir
stammte aus Restbestinden der Reichs-
bahn in Neudietendorf, hunderte Meter gu-
tes Kabel — geschenkt! Werner ging im vor-
letzten Jahr von uns. Ich werde ihn nie
vergessen: Immer, wenn ich das Licht ein-
schalte, denke ich an ihn ... A
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17. August 1966 - ,Diesel trifft Dampf“. V 200 012 ist um

die — vermutlich als Triebwagenersatz - den E 849 aus Celle gebracht hat

Dieter Bodeck

Am Puls des
Traktionswechsels

Jahrzehntelang folgte Dieter Bodeck mit dem Fotoapparat dem Eisen-

Dieter Bodeck, der stolze
Fotograf der Aufnahmen
dieses Beitrags

10:25 Uhr mit D 111 (K6ln - Berlin) im Bahnhof H

elmstedt angekommen. Nebenan wartet 03 164,

Aufnahmen des Beitrags: Dieter Bodeck bzw. Slg. Dieter Bodeck

bahngeschehen, in Deutschland und international. Fast im Stil eines Reporters gelang es dem
heute 92-Jahrigen, den atemberaubenden Wandel der Eisenbahn zu dokumentieren. Und so
ist ein Ausflug in sein Bildschaffen auch ein Ausflug in faszinierende Zeiten von wilfried Kohlmeier/GM

erade noch geschafft! Wenn man

ein Leitmotto fiir Dieter Bodecks

Aufnahmen sucht, so konnte es lau-
ten. Die letzten DB-86er, die 1968 im Hafen
von Bremerhaven rangierten (Bahn Extra
2/2021) - gerade noch konnte er sie fotogra-
fieren. Auch der Abschied von der Mecklen-
burg-Pommerschen Schmalspurbahn in
den 1960er-Jahren oder das Dienstende fiir
die Ellok der Baureihe 119 und die Diesel-
lok der Baureihe 280 zeichneten sich ab, als
er sie im Bild festhielt. Stets entstanden die
Fotos von Dieter Bodeck zur rechten Zeit.
Er arbeitete fast im Stil eines Reporters, der
immer wieder aktuell auf Augenhthe mit
den Ereignissen war, um Abschied und Be-

20

ginn von Traktionsepochen umfangreich zu
dokumentieren. Bei all dem stellt sich aber
auch eine andere Frage: die nach Dieter Bo-
deck selbst. Wer ist dieser Mann? Wie verlief
sein Leben, wie kam er zu den vielen selte-
nen Aufnahmen, die heute sein fotografi-
sches Werk ausmachen?

Soviel sei vorweg gesagt: Der Werdegang
war hochst spannungsreich, voller interes-
santer Eisenbahn-Unternehmungen, und
wurde doch vor acht Jahren jdh einge-
schrénkt. Ein ernster Schlaganfall nahm ihm
die Stimme und fesselt ihn seither ans Bett.
Er freut sich tiber treue Besucher, die ihm
das Eisenbahnhobby in Bildern und Erzéh-
lungen vor Augen fiihren und an gemeinsa-

me Erlebnisse erinnern. Mir als langjéhri-
gem Freund und Weggefdhrten bei fritheren
Bahnexkursionen kommt nun die Aufgabe
zu, mit seinem Einverstdndnis seine Bildbe-
sténde zu erfassen, zu digitalisieren und ei-
nem groBeren Kreis bekanntzumachen. In
seiner stets bescheidenen Art wiinscht er mir
viel Gliick dabei und seine Augen leuchten,
wenn er den Lohn seiner jahrzehntelangen
intensiven Fotoarbeit sieht. So ist es auch bei
dem Projekt, den heute 92-Jihrigen und sein
Lebenswerk hier vorzustellen.

Von Brandenburg nach Hessen

Dieter Bodeck kam 1930 als drittes Kind in
einer Arztfamilie in Luckau zur Welt und
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war von Jugend an von der Eisenbahn be-
geistert — ohne dass ihn jemand dazu an-
geregt hatte. Schon als Kind stand er am
Bahndamm und bewunderte die vorbei-
donnernden Schnellziige aus Berlin; zu
Hause spielte er gerne mit seiner Mérklin-
Modellbahn. Spéter erlebte er mit seiner
Familie bewusst die Schrecken der Kriegs-
jahre und insbesondere ab Anfang 1945
auch die einschneidende Zeit der sowjeti-
schen Besatzung. Intensiv verfolgte Dieter
Bodeck das Entstehen der DDR, 1949
schloss er die Schulzeit mit dem Abitur ab.
Doch gab es weiterhin Probleme: Die &ltes-
te Schwester wurde als Kind eines ,Intelli-
genzlers® nicht zum Medizinstudium zuge-
lassen und siedelte daher nach West-Berlin
iiber, wo sie ihr Studium beginnen und ab-
schlieBen konnte. Dieter konnte aus glei-
chen Griinden sein Ingenieurstudium in
der DDR nicht beginnen und folgte dem
Weg seiner Schwester. Der Wechsel iiber
die Demarkationslinie war 1949 noch pro-
blemlos moglich, ohne dass er als Repub-
likfliichtiger belangt wurde. Ein alter
Stadtplan von West-Berlin wurde seine ers-
te Orientierung im neuen Leben, so dass er

Die Tdtigkeit bei einem Auto-
zulieferer gab thm die Mittel fiir
sein Eisenbahnhobby

ihn heute noch gut verwahrt. Mit Unter-
stitzung seiner Tante flog er mit einem
PanAm-Flugzeug zu ihr nach Frankfurt
(Main) und begann in der Rhein-Main-Re-
gion sein neues Leben. Sie sollte zur neuen
Heimat werden.

Noch vor dem Ende seines Studiums der
Elektrotechnik an der Technischen Hoch-
schule Darmstadt wurde Dieter Bodeck
von der Firma Alfred Teves, einem Produ-
zenten von Autoteilen, Armaturen und Ma-
schinen, angeworben. Der Arbeitgeber er-
moglichte zahlreiche Spezialausbildungen,
Bodeck verbrachte dort sein gesamtes Be-
rufsleben im technischen Bereich, insbe-
sondere in der Versuchsabteilung. Mit die-
ser Tatigkeit standen ihm auch die
notwendigen Mittel fiir sein entstehendes
Eisenbahnhobby zur Verfiigung. Trotz sei-
nerTétigkeit bei einem Kfz-Zulieferer blieb
Bodeck ein absoluter und iiberzeugter
Bahnbenutzer und hielt sich ab 1958 als
erstes Auto — nur fiir Kurzstrecken — einen
Messerschmitt-Kabinenroller. Seine ersten
Eisenbahnfotos nahm er mit einer Minox
auf, die als Agentenkamera einen gewissen
Ruf hatte. Bald wechselte er zu einer Mit-
telformat-Kamera, mit der er zu besseren
Schwarzweif-Fotos kam. Er wurde lang-
jéhriger Stammkunde bei Foto-Arnold in
der Frankfurter WeserstraBBe 11. Fiir Farb-
dias benutzte er bald parallel eine Contax,
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1959 - in alter Pracht. Noch fiir ein Jahr ist der alte Kopfbahnhof Braunschweig Hbf in Betrieb, als
dort 01188 mit einem langen Schnellzug zur Abfahrt bereit steht

April 1961 - der Stolz der Firma Krupp. Auf dem Freigelande der Hannover-Messe prasentiert sich
die nagelneue zweifarbige V 160 006, die erst am 5. April 1961 abgenommen wurde

P

1963 - Bahnalltag mit preuBischen Maschinen: 94 835 und eine Schwesterlok rangieren eifrig auf
den verschlungenen Gleisen des Hamburger Hafens
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wobei der verwendete Perutz-Film leider
nach und nach seine Farben verlor.

Mit der Bahn durch Deutschland

Auch seine Hunderte von Hobbyreisen quer
durch die Bundesrepublik unternahm er
ausschlieflich mit der Bahn. Bald gab es
keine Nebenbahn mehr, die er nicht kurz
vor der Stilllegung noch einmal bereiste.
Ohne eigene Familie konnte er so gut wie
jedes Wochenende hierfiir einplanen, wobei
er gerne Besuche bei lieber Verwandtschaft
in Githorn, Hannover und Braunschweig in-
tegrierte. Dort war er auch als Technik- und
Eisenbahn-Spezialist willkommen, der ger-
ne die Modellbahnen der Familie reparierte.
Er war Planungsspezialist in eigener Sache:
Informationen tiber letzte Dampflokbaurei-
hen, drohende Stilllegungen, Sonderfahrten
und lohnende Fotoziele erhielt er — zeitty-
pisch - durch Brieffreunde und bald iiber
Fachzeitschriften und aktive Mitgliedschaf-
ten in Eisenbahnvereinen von Hamburg,
Hannover und Braunschweig sowie iiber
den FENF, den mafgeblichen Frankfurter
Verein. Schon ab 1960 unternahm er in die-
sen Gruppierungen angeregte gemeinsame
wStudienfahrten“ und Sonderfahrten.

. Z Von seinen frithen Touren will ich gerne
30. Dezember 1970 - Gruppenerlebnis im Bahnhof Herzlake: Neun Freunde genieBen den vorletzten  einige Besonderheiten herausheben. Sie
Tag des Personenverkehrs auf der Meppen-Haseliinner Eisenbahn (MHE). Acht stehen auf der zeigen, wie breit gefdchert er sich dem
Plattform des Personenwagens, der neunte ist Dieter Bodeck, der fotografiert Hobby Eisenbahn widmete, wie sehr er Al-

tem wie Neuem jener Jahre zugewandt

12. Februar 1967 - Sonnige Winterfahrt in den Harz: 93 526 und 86 303 haben den langen Sonderzug ~ war. So fotografierte Dieter Bodeck 1959
nach Altenau gebracht. Jungen mit Pudelmiitzen bewundern die Zuglok bewusst 01 188 im alten Braunschweiger
=R " Kopfbahnhof, jenem Bahnhof, der im Fol-

Brieffreunde, Fuchzeitschriften
und Eisenbahnvereine hielten
Dieter Bodeck auf dem Laufenden

gejahr durch den modernen Durchgangs-
bahnhof vor der Stadt ersetzt wurde. 1961
nutzte er eine Dienstreise zur Hannover-
Messe, um dort die ausgestellte nagelneue
V 160 006 im Bild festzuhalten. 1963 wid-
mete er sich dem Hamburger Rangierver-
kehr in Altona und im Hamburger Hafen.
1964 reiste er zum Bw Rahden und erlebte
dort die aktive 24 047. Am 26. Junl 1965 ge-
lang ihm in Hannover Hbf ein Portrét der
bestens gepflegten 23 088 des Bw Bielefeld,
die damals gerade sechs Jahre alt war. We-
nige Monate spéiter fotografierte er die be-
krinzte E 03 001, die den Eréffnungszug
des elektrischen Betriebs von Hannover
nach Hamburg zog. 1966 nahm er an einer
ersten Abschiedsfahrt von 18 323 ab Min-
den teil. Kurz darauf widmete er sich in sei-
nem Sommerurlaub der Sylter Inselbahn
mit ihren kuriosen Borgward-Sattelschlep-
per-Triebwagen, vergall aber auch nicht
einen Besuch im Westerldnder Bundes-
bahn-Lokschuppen und erfreute sich dort
an V 200 und 0110. Am 12. Februar 1967
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Nach der Eisenbahn ist vor der Eisenbahn:
Dieter Bodeck plant gemeinsam mit seiner
Partnerin eine neue Reise

nahm er an einer Winterfahrt im verschnei-
ten Harz von Goslar nach Altenau teil, auf
der 93 526 ihren letzten grofen Auftritt hat-
te. Am Vortag hatte er noch schnell den fu-
turistischen silbernen Verbrennungsmotor-
Triebwagen namens ,Hiittenflitzer in
Salzgitter-Finkenkuhle aufgespiirt. Und
noch eine Seltenheit hielt er im Bild fest:
Am 25. April 1970 wartete er vor seinem
Besuch der Friihjahrsmesse noch geduldig
in Hannover Hbf die Einfahrt einer TEE-

BAHNEXTRA 4/2023

6. April 1965 - eine weitere Etappe im Traktionswechsel bei der Deutschen Bundesbahn: Ein Sonderzug mit der geschmiickten E 03 001 eroffnet den
elektrischen Betrieb zwischen Hannover und Hamburg. Das Bild zeigt den Zug noch in Hannover Hbf

B

29. August 1966 - Sommeridylle ganz oben im Norden der Bundesrepublik. Der Borgward-Sattel-
schlepper LT 3 der Sylter Inselbahn legt einen Halt im sandigen Bahnhof Klappholttal ein. Noch
10,7 Kilometer hat das urige Gefahrt bis Westerland zu fahren

Doppelgarnitur VT 115 ab, die im Messe-
verkehr eingesetzt war.

Kaleidoskop der Eisenbahn

Mit anfangs gemischten Gefiihlen, aber bald
mit groBer Begeisterung nahm er im August
1966 an einer Fotoreise der Eisenbahnfreun-
de Hannover in die DDR teil, ganze fiinf Jah-
re nach dem Mauerbau! Ein wahrer Hohe-
punkt war eine Fahrt auf der schmalspurigen
MPSB, zum Teil in offenen Giiterwagen, die

mit Brettersitzen zu ,,Schienencabrios“ um-
gertistet waren. Ein spétes Lob fiir die betei-
ligten Eisenbahner vor Ort. Auch eine Fahrt
mit dem ,Molli“ ab Bad Doberan und Reisen
in Planziigen auf stilllegungsbedrohten Stre-
cken im Nordwesten von Riigen bleiben ihm
unvergessen. Hohepunkt des Inselbesuchs
war fiir ihn der Giliterwagen-Trajekt zwi-
schen Wittower Fahre und Fahrhof auf der
Strecke nach Altenkirchen, als 99 545 die
Wagen vom Kleinen Fahrschiff zog. Nur zwei
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29. September 1965 - Fotogliick in Kempten Hauptbahnhof: 29. Mai 1965: Dauerregen begleitet den Abschied der S 3/6-Lok
Bei der Einfahrt iiberrascht die rangierende 45 023 den Fotografen 18 622. Das Dia litt iiber 50 Jahre in einem feuchten Keller




19. August 1966 - Fotofreunde unterwegs auf
der Schmalspurbahn Barth - Altenpleen. Die
Fahrt auf der offenen Plattform des Pmg 9221
hinter 99 5611 vom Baujahr 1903 ist ein

sommerliches und luftiges Erlebnis

Jahre spéter endete der seltene Betrieb. Am
Hauptbahnhof Rostock gelangen ihm ein-
drucksvolle Fotos vom Wendezugverkehr
nach Warnemiinde mit 62 008, die schon
neun Monate darauf die Ostseekiiste verlie$3.

Zurick im Westen, nahm er sich vieler
weiterer Ziele an. Im Rhein-Ruhr-Raum be-
suchte Dieter Bodeck viele Zechenbahnen,
wo er ehemalige 80er und 94er als Werkloks
wiedersah. In K6ln wandelte er auf Belling-
rodts Spuren und fotografierte am 1. Mai
1966 03 276 bei der Ausfahrt vor der impo-
santen Domkulisse. Stunden spéter reiste er
mit Freunden hinter 39 204 in einem Planzug
von Koln nach Jiinkerath und nahm so Ab-
schied von der starken Dreizylinderlok.
Ebenfalls von Koéln aus brachte ihn am
17. Juni 1967 ein Sonderzug des KEC mit
38 1889 durch das beriihmte Nadelohr fiir
die Bahn in der Mitte des Ortes Olef. Schlie3-
lich spiirte er im Westerwald in Altenkirchen
dem zu Ende gehenden planméBigen Ein-
satz der Schi-Stra-Busse nach und erlebte
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19. Februar 1966 — Der SchiStraBus im Liniendienst: Von Koblenz kommend, benutzt der Bus ab
Dierdorf die Schiene und rollt ganz sachte in den Bahnhof Altenkirchen im Westerwald

Kolonnenlok 52 6144 warten im Bahnhof Seite an Seite auf ihre nachsten Zugleistungen

25. April 1965 - Der edelste Zug in Frankfurt (Main). Der vornehme blau-beige Fernschnellzug F 22
»Rheinpfeil“ aus Dortmund fahrt mit E 10 1310 und luxuriosem Aussichtswagen nach Miinchen aus
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3. April 1965 - 65 003 unterbricht ihre Schuppenruhe im Bw Darmstadt fiir ein Foto in der Sonne.
Den tatkraftigen Lokfiihrer packen wir gern mit ins Bild; hier war ich mit Dieter Bodeck unterwegs

1. Mai 1966 - Die Stars des Bw Koln-Deutzerfeld: 39 204 zeigt sich stolz in der Morgensonne. 03 221,
01212 und 01 061 halten sich im Hintergrund bereit und warten auf ihren Einsatz

20. Mai 1975 - Raritaten in Coburg: 280 009 und 119 012 halten am gleichen Bahnsteig. Das typische
Lokdesign der 1930er- und der 1950er-Jahre ist unverkennbar

dort au3erdem 93 807,93 809 sowie 82 005 im
Gliterzugdienst.

Uber die Jahre hinweg betrachtet, fiigten
sich die Fotoergebnisse der Reisen zu einem
bunten Kaleidoskop der Eisenbahn: so schil-
lernd wie der Betrieb, so vielfiltig wie das
Kommen und Gehen auf den Gleisen. Man
nehme nur den Grofraum Frankfurt (Main),
in dem Dieter Bodeck die Kamera sténdig da-
bei hatte. So wartete er den ,Rheinpfeil“ am
25. April 1965 in Frankfurt (Main) Hbf ab und
bereiste den Odenwald, wo er die 65er unter
anderem auf der Fahrt nach Fiirth und Wah-
len erlebte. Das Bw Darmstadt besuchte er
gemeinsam mit mir an einem Samstag, wobei
er seinen Charme spielen liel und man uns
65 003 unter Dampf aus dem Schuppen fuhr
und mit einer V 60 nacheinander die kalten
38 2230 und 94 1272 auf die Scheibe zog.

0Ob Abschiedsfahrten oder nagel-
neue Ziige, Dieter Bodeck war mit
grol3er Begeisterung dabei

Nach Bayern fiihrten ihn viele Reisen, wo-
bei fiir ihn der Hohepunkt die Abschieds-
fahrt von 18 622 am 29. Mai 1965 darstellte,
auch wenn die Tour komplett verregnet war.
Zehn Jahre spéter zog es ihn nach Coburg,
um am 20. Mai 1975 die Baureihe 280 zu ver-
abschieden - die er sogar neben der seltenen
Ellok 119 012 fotografieren konnte.Baden-
Wiirttemberg war ein weiteres, gern besuch-
tes Ziel: An der letzten Fahrt der Bottwartal-
bahn mit 099 651 nahm Dieter Bodeck am
26. September 1966 ebenso teil wie an der
Abschiedsfahrt mit 75 1118 und 82 040 Rich-
tung Freudenstadt. Absolute Raritéten sind
seine Fotos von der rangierenden 57 2618 am
22. August 1966 in Weil am Rhein.

Von dort aus zog es ihn immer 6fter in die
Schweiz, nach Ziirich, wo er seine langjih-
rige Partnerin gefunden hatte, die ihn auf
vielen Reisen begleitete. Es wiirde zu weit
fiihren, alle diese Bahntouren ins Ausland
auch nur anndhernd aufzulisten. Daher will
ich nur an einige Besuche erinnern. Im Au-
gust 1967 weilte er bei der Bregenzerwald-
bahn, die damals ihre Ziige noch tiber die
gesamte Linge von Bregenz nach Bezau
fuhr. Oft war Bodeck in Ostfrankreich an
den elséssischen und lothringischen SNCF-
Strecken sowie in Mulhouse bei den méch-
tigen Dampflokomotiven der Gattungen
141P, 241P und 141R. Seine Touren auf CSD-
Strecken in der damaligen Tschechoslowa-
kei plante er 1968 genau in der Zeit des Pra-
ger Friihlings und erlebte die groBen
Albatros-Schnellzugloks in Cheb und in
Prag noch im téglichen Einsatz.

Unternehmungen nach 1990

Welch eine Befreiung war fiir Dieter Bodeck
erst die Wende in Deutschland! Zwar durfte
er auch schon zu Zeiten der DDR in seinen
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15. Oktober 1966 - Dieter Bodeck wird im Bahnhof Dahn/Siidpfalz
Zeuge von lebhaften Protesten. Zahlreiche Leute sind wegen
drohender Stilllegungen von Strecken zusammengekommen

Geburtsort Luckau reisen, es war aber fiir
ihn ein ganz besonderer Moment, als er dort
1991 im Bw 65 1008, 65 1057 sowie 43 001
fotografieren konnte. Er holte sich die neue
deutsche Gemeinsamkeit sogar in seinen
Alltag, als er 1996 einen gebrauchten Wart-
burg vom Baujahr 1991 mit VW-Motor kauf-
te und ihn - als sein letztes Auto — begeistert
noch fiinf Jahre lang im Berufsverkehr von
Frankfurt (Main) bewegte. Er widmete sich
spéter etwas mehr seinem zweiten Hobby,
dem Chorgesang in der Gethsemane-Ge-
meinde in Frankfurt (Main), was ihm weite-
re Reisen ins In- und Ausland bescherte.
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22. August 1966 - Rangierdienst in Weil am Rhein: E

T e e e e
. —m e
4

ine Haltinger 5710 hat gerade den letzten Giiterwagen iiber den Ablaufberg g
das Fahrrad auf dem Umlaufblech dient? Fiir leichtere Dienste halt sich im Vordergrund V 60 140 bereit

Nach dem Beginn seines Ruhestandes be-
gann er sein lange geplantes Projekt, mit sei-
nem exzellenten Gedéchtnis seine Fotos und
Dias und seine reichen Bahnerlebnisse zu
ordnen und zu systematisieren. Sehr bald
musste er aber krankheitsbedingt diese Tétig-
keit abbrechen. So kam es, dass wir 2019 bei
seinem 89. Geburtstag den Plan entwickelten,
den umfangreichen Bestand seiner Eisen-
bahn-Negative und -Dias aus dem schwieri-
gen Lagerort im Keller zu holen, zu sichten
und in groBen Teilen zu scannen, wobei mir
sein Grofineffe Dr. Hans-Julian Rustenbeck
aus Berlin gelegentlich behilflich ist. Von Zeit
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29. September 1968 - 14 Jahre vor dem Furka-Basistunnel: Lok 4 der Furka-Ober-
alp-Bahn hat mit einem Fotosonderzug die Furka-Bergstrecke befahren und
erreicht gerade den sonnigen Bahnhof Andermatt

zu Zeit besuche ich Dieter Bodeck in seiner
Frankfurter Wohnung, zeige ihm neue Scans
und berichte ihm von weiteren Veroffentli-
chungen seiner Fotos in Bahnzeitschriften
und -biichern. Dann spiegelt sich bei ihm der
Glanz seiner vielen Eisenbahnerlebnisse wie-
der —und ein wenig zeigt sich auch eine ganz,
ganz grofe Zeit des Schienenverkehrs. Dieter
Bodeck liebt jede Art von Eisenbahn, von der
Feldbahn tiber die Nebenbahnen bis zum
ICE. Er lebt zu jeder Zeit im Dreiklang von
Dampf-, Diesel- und Elloks. Freuen Sie sich
auf weitere Beitrdge mit seinen Fotos, die in
Zukunft hier erscheinen werden. A
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Das
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im Handel

Gehobenes Reisen, hier mal mithilfe einer Giiterzug-Ellok: Im Jahr 1984 ist eine 250 mit einem
Stadte-Express bei WeiBenfels unterwegs Ralph Liideritz/Slg. ). Volkhardt

Das erwartet Sie im nachsten BahnExtra:

Stiidte-Express der DR

Es begann mit der Ubernahme von Schnellzugwagen, die eigentlich fiir die CSD be-
stimmt waren. Daraus entwickelte die Deutsche Reichsbahn in den 1970er-Jahren den
Stédte-Express, ein auf Berlin ausgerichtetes System komfortabler Reiseverbindungen.
Wir greifen die Zeit dieser bedeutenden Zuggattung auf, stellen die Zuglédufe und die
Fahrzeuge vor. Mit vielen Daten, Fakten, seltenen Bildern und Zugbildungsplénen!

AuBerdem fiir Sie im Heft:

Aus fiir Mosbach - Mudau
Das Ende vor 50 Jahren

Noch eine Dampfbastion

Main-Weser-Bahn in den 1960ern

PR ®

3. .l'\
»

Das war ,Korl Loitz*
Die Kleinbahn Toitz-Rustow — Loitz

D..Héltge/Slg. Mus. Braunschw.

Nicht verpassen: Falls Sie noch kein Abonnent sind — wir haben da was fiir Sie,
damit Thnen die nidchsten Magazin-Ausgaben nicht entgehen. Scannen Sie einfach
den QR-Code, um die néchsten beiden Hefte im giinstigen Mini-Abo fiir nur 14,90 Euro

(7,45 Euro pro Heft) portofrei zugeschickt zu bekommen. Sie haben die Hefte dann
in Threm Briefkasten, noch bevor sie im Handel erhéltlich sind, und sparen 10,90 Euro
(5,45 Euro pro Heft) gegeniiber dem Einzelverkaufspreis! www.bahn-extra.de/abo

S T neue Heft

Schlussbild rechte Umschlagseite

Generationentreffen in Gera Siid

Am 15. Mai 1978 ist im Bahnhof Gera Siid einiges los: Diesellok 132 078 wie Dampflok 58 3006 warten
mit Giiterziigen auf die Ausfahrt. Seit vier Jahren kommt die sowjetische Diesellok damals bei der
DR zum Einsatz, gebaut wurde sie 1974 bei der Lokomotivfabrik Oktober-Revolution Woroschilow-
grad. Deutlich mehr Dienstjahre bringt die Dampflok mit. Sie entstand 1920 als 58 1949 bei Linke-

Hofmann-Busch in Breslau und wurde 1958 von der DR rekonstruiert Joachim Biigel/Eisenbahnstiftung
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