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Editorial 
Nicht nur für die Liebenden ist der Mai der Wonnemonat, 
auch den Freunden alter Eisenbahnen schlagen in diesem 
Monat die Herzen höher: In allen Ecken des Landes werden 
zu Beginn der warmen Jahreszeit die Dampfloks angeheizt, 
historische Wagen vom Winterstaub befreit und oft genug 
die vereinseigenen Strecken in mühevoller Arbeit wieder 
befahrbar gemacht. 
Auch die DB, Besitzerin des größten betriebsfähigen musea- 
len Fahrzeugparks, schickt aufs neue ihre Zuggarnituren ins 
Rennen um die Publikumsgunst. Auf 19 Strecken (s. S. 44) 
sollen diesmal die Züge rollen, sieben mehr als im ersten 
Dampf-Jahr 1997. Von Westerland im Norden bis Koche1 im 
Süden reicht die Palette der Fahrtziele, die durchweg in 
touristisch attraktiven Regionen liegen. Zügelt sich die DB AG 
auch noch bei der Preisgestaltung und gibt dafür ihren Wer- 
beabteilungen die Sporen, dürfte dem geschäftlichen Erfolg 
heuer kein Stein im Weg liegen. Letztes Jahr waren ja einige 
Züge mangels PR in den Anfangswochen so gut wie leer 
durch die Gegend gerollt (siehe Editorial Juli 1997). 
Gefreut hätte sich freilich so mancher Eisenbahnfreund, wenn 
sich die DB dazu hätte durchringen können, ihre Triebfahr- 
zeuge in diesem Jahr anders übers Land zu verteilen als im 
letzten. Freilich wird der wohl größte Teil des Publikums 
glücklich sein, überhaupt eine Dampflok zu sehen zu bekom- 
men. Daß zwei der ,,Dampf"-Routen in Wirklichkeit von der 
V 200 002 bzw. der E 04 20 bedient werden, dürfte die Wa- 
gengarnitur des .Rheingold wieder wettmachen. Recht er- 
freulich ist, daß manche Loks abwechselnd unterschiedliche 
Strecken befahren. So ist die 65 1049 Samstags im Teutobur- 
ger Wald, Sonntags im Weserbergland unterwegs. Die 01 531 
wechselt bis August im gleichen Rhythmus zwischen dem 
Rheintal und der Eifel. 
Wirtschaftlich, betrieblich und touristisch sind diese Rege- 
lungen ohne Zweifel sinnvoll: Die DB kommt mit einer rela- 
tiv geringen Zahl von Fahrzeugen aus, kann sich auf Perso- 
nale mit Streckenkenntnis stützen und bietet ihren Kunden 
auch außerhalb der Fensterscheibe Abwechslung. Daß sich I einige ,,Spezialisten" über das DB-Programm aufregen wer- 
den, kann sie dabei leicht verkraften. 
Wer noch mehr Raritäten auf Schienen sehen will, wird ohne- 
hin nicht nur auf DB AG-Gleisen suchen. Beachtliche Lecker- 
bissen sind auch bei vielen Museumsbahn-Vereinen zu fin- 
den. Deren Mitglieder kümmern sich oft schon seit Jahren mit 
großem Engagement und hohem finanziellen Aufwand um 
den Erhalt interessanter Fahrzeuge. Ihnen - ebenso wie den 
Traditionsbahnern der ex-DDR - ist zu verdanken, daß wir 
vielerorts noch die Bahn unserer Jugend, unserer Eltern und 
sogar Großeltern erleben können. 
Dabei braucht Museumsbahnbetrieb keineswegs immer nost- 
algisch zu sein. So mancher Verein nutzt die Möglichkeiten 
der Bahnreform und tritt als öffentlicher Transport-Dienstlei- 
Ster auf. Beispiele sind die Dampfbahn Fränkische Schweiz, 
die einige Jahre an Dampf-Wochenenden die DB zwischen 
Forchheim und Ebermannstadt ersetzte, oder das Bayrische 
Eisenbahn Museum, das auf seiner im April neu gekauften 
Strecke Endorf - Obing Güterverkehr plant - sogar mit Dampf. 
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Titelbild: Dampfeisenbahn im Erzgebirge ist nicht nur mit der 
in dieser Ausgabe vorgestellten Baureihe 9420-21 verbunden. 
Nein, auch Maschinen der Baureihe 58 bewältigten den 
anstrengenden Güterzugdienst. Hier quält sich 58 11 11 hinter 
Anthonstal hinauf nach Johanngeorgenstadt. Abb.: H. Scholz 
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Tempo 300 statt Rheinsthiene: 

\ I  ' I  7fi ;  
Dies ist die „Brot- und Butter43oute der DB AG: Nirgendwo sonst in Deutschland sind so viele 
Menschen in Fernzügen unterwegs wie zwischen Köln hier sowie dem Rhein-Main-Gebiet rnit der 
Metropole Frankfurt a. Main und den Landeshauptstädten Wiesbaden und Mainz dort - rund elf 
bis zwölf Millionen pro Jahr. Nirgendwo sonst jedoch ist das IC-Netz so Tempo-feindlich wie 
ausgerechnet auf der Rheinschiene: zahllose enge Kurven machen den Abschnitt Koblenz - 
Bingen nicht nur zu einer einzigen Langsamfahrstelle, sie verlängern die Strecke auch künstlich. 
Voll belegt ist diese Strecke obendrein. Für weitere Fernzügelst kein Platz. Schon heute bringen 
kleinste Unregelmäßigkeiten den ganzen IC-Takt durcheinander. Mit anderen Worten: Hier geht 
nicht(s) mehr. Doch im Mai 2001 wird alles besser - das jedenfalls verspricht Kurt-Dieter 
Eschenburg, Chef der DBProjekt GmbH Köln-Rhein/Main. Im Mai 2001 nämlich soll die neue 
Schnellfahrstrecke Köln - Frankfurt a. Main rnit ihren Zweigen Flughafenspange Köln/Bonn und 
nach Wiesbaden in Betrieb gehen; dann gilt: für die Relation Köln - Frankfurt a. Main weniger als 
eine Stunde Fahrzeit. Und diesmal ist man bei der DB AG fest davon überzeugt, daß der 
Terminplan - anders etwa als bei der Neubaustrecke Hannover - Berlin oder einigen anderen 
jüngeren Projekten - auch tatsächlich eingehalten werden kann. 

T I  
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le Entwicklung hingewiesen. Auch das ist 
ein Fortschritt: Welche Stadt oder Handels- 
kammer hätte vor zehn oder 20 Jahren eine 
neue Bahnstrecke schon als Entwicklungs- 
Chance begrüßt? So etwas war Autobah- 
nen und Airports zugedacht. Andere Stim- 
men hingegen behaupten, die DB AG habe 
in diese Stationen nur eingewilligt, um bei 
der Streckenplanung nicht den Unmut der 
Regionen und Bundesländer zu erregen, 
was das ganze Vorhaben hätte verzögern 
können. Gerade im Falle Montabaur mag 
daran etwas Wahres sein, soll doch die 
benachbarte Großstadt Koblenz auch wei- 
terhin von der noch im Rheintal verbleiben- 
den IC-Linie bedient werden. Aber, so wird 
gemutmaßt, was man Hessen mit Limburg 
zugestanden habe, sei Rheinland-Pfalz mit 
Montabaur nur schwer zu verweigern ge- 
wesen. 
Mit der neuen Strecke beschreitet die DB AG 

neue Wege: Um allen Widerständen, die 
von Seiten fundamentalistischer Natur- und 
Landschaftsschützer (und besorgter An- 
wohner sowieso) zu erwarten waren, mög- 
lich viel Wind aus den Segeln zu nehmen, 
legte man die neue Schnellst-Bahnstrecke 
fast vollständig an bereits vorhandene Au- 
tobahnen, also im wesentlichen neben die 
stark befahrene A 3 Köln - FrankfuWM; 
Trassenbündelung heißt das. Dies ist nur 
möglich, weil bei dieser Strecke andere 
technische Parameter gelten als bei den 
Neubaustrecken der ersten Generation (sie- 
he untenstehenden Kasten). 
Zunächst jedoch bleibt die neue Bahn - 
von Köln aus betrachtet - neben bzw. zwi- 
schen vorhandenen Trassen, und zwar bis 
Siegburg, wo, nachdem die rechte Rhein- 
strecke sich bereits in Troisdorf verabschie- 
det hat, die NBS Köln - FrankfurüM und die 
Siegstrecke nach Betzdorf (KBS 460) ei- 

Bilder oben: Im Bereich des Autobahnkreu- 
zes Frankfurt begannen im Dezember 1995 
die Bauarbeiten für die Neubaustrecke Köln - 
RheinlMain. Hinter dem neuen Flughafen- 
bahnhof verzweigt sich hier in Tunnellage die 
Strecke zur Anbindung an die vorhandene 
Trasse FrankfuWM - Mannheim. 
Abb.: DBProjekt GmbH Köln-Rhein/Main 

nen gemeinsamen neuen Bahnhof erhal- 
ten. Anschließend verschwindet die NBS 
im Siegauen-Tunnel (2202 m lang), dann 
erreicht sie die A 3. Unmittelbar danach 
beginnt der Aufstieg in den Westerwald. 
Auf gut 30 km folgen sieben größere Brük- 
ken und ebensoviele Tunnel. Die nächsten 
rund 20 km kommt die Trasse ohne solche 
Bauwerke aus, schmiegt sich als Berg- und 
Talbahn dem Gelände an. Dann kommt - 
etwa bis zum Bahnhof Limburg - ein rund 
30 km langer Abschnitt, der wieder von 
zahlreichen Tunnels geprägt ist. Von Lim- 
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burg bis Idstein (25 km) sind vier größere 
Talbrücken zu erwähnen. Nun erreicht die 
Trasse den Taunus, der auf den nächsten 
20 km mit fünf Tunnels (darunter der mit 
4,5 km längste überhaupt) gemeistert wird. 
Am Fuß der Taunusberge, am Autobahn- 
kreuz Wiesbaden, wird die Abzweigstrecke 
zur hessischen Landeshauptstadt ausge- 
fädelt. Die Frankfurter Gleise folgen weiter 
der Autobahn, überqueren neben dieser 
auf einer 324 m langen Brücke bei Flörs- 
heim den Main und gabeln sich sofort an- 
schließend erneut: in eine Verbindungs- 
kurve in Richtung Frankfurt Hbf an der 
heutigen Hauptstrecke Mainz - Frankfurt 
sowie in die neue Strecke zum Flughafen- 
bahnhof, die auch auf den letzten 12 km 
weiterhin der Autobahn A 3 folgt. Hinter 
dem Flughafenbahnhof endet die NBS in 
zwei Verbindungskurven an die Riedbahn 
Frankfurt - Mannheim. 
Ein paar Worte zum oft nur als Randthema 
behandelten Wiesbadener Zweig. Er folgt 
vom Wiesbadener KreuzderAutobahn A 66 
bis zu einer Stelle, an der auf kürzestem 
Weg die Trasse der Bahnlinie Wiesbaden - 
Niedernhausen erreicht werden kann, mit 
der schließlich der Hauptbahnhof ange- 
peilt wird. Natürlich wird dieser Aufwand 
nicht deshalbgetrieben, weil die DB AG ein 
Einsehen mit den Nöten der heutzutage 
vom schnellen Fernverkehrweitgehend ab- 
gehängten hessischen Landeshauptstadt 
hat. Zunächst geht es darum, daß die ICE 3 
nach dem Kopfmachen in Wiesbaden nach 
Mainz weiterfahren und von dort via Mann- 
heim in Richtung Süden (Stuttgart, Basel). 
Von den drei stündlichen IC-Zügen der 
Rheinschiene nehmen bekanntlich auch 
heute schon zwei den Weg über Mainz und 
Mannheim, womit über die Bedeutung die- 
ser Route (die zudem für 200 km/h ausge- 
baut werden soll) schon einiges gesagt 
sein dürfte. Aber damit sind wir schon mit- 
ten in betrieblichen Details. 

Neue Bahnhofskonzepte 
Erheblich aufgewertet wird durch den Hoch- 
geschwindigkeitsverkehr (HGV) der rechts- 
rheinische Bahnhof Köln-Deutz, den die 
Top-Züge der DB AG heute ohne Halt 
durchfahren. Es wird nämlich nicht möglich 
sein, alle derzeit geplanten ICE-Linien, die 
via NBS zwischen Köln und FrankfuWWies- 
baden verkehren werden, durch den links- 
rheinischen Hauptbahnhof zu schleusen; 
der ist schon jetzt als wichtigster deutscher 
Eisenbahnknoten - 1200 Züge täglich, da- 
von 120 IC/EC/ICEiThalys - an den Gren- 
zen seiner Kapazität angekommen. Aller 
Voraussicht nach werden die nördlich von 
Köln weiterhin rechtsrheinisch fahrenden 
ICE 3 (via Düsseldorf etwa von/nach Am- 
sterdam bzw. Dortmund) auf dieser Fluß- 
Seite bleiben und die Tiefbahnsteige von 
Deutz benutzen. Deutz ist nämlich ein so- 
genannter Turmbahnhof, wobei die unte- 
ren Gleise und Bahnsteige heute nur gele- 
gentlich genutzt werden, etwa von Autorei- 
sezügen. Ansonsten müßten die aus Rich- 
tung Frankfurt kommenden und in Rich- 
tung Düsseldorfdurchlaufenden Züge über 
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Nahezu immer parallel zur Aut0bahn.A 3 wird die neue Schnellstfahrstrecke der DB AG verlaufen 
(die Grafik unten mit der Bauwerke-Ubersicht zeigt den Bauabschnitt Mitte), während sich die 
bisherige Trasse in der Relation Köln - Rhein/Main zwar klassisch schön, aber den heutigen 
Bahnstrategen zu tempofeindlich durchs Rheintal windet (oben IC-Begegnung bei Oberwesel). 
Abb.: W. Klee, DBProjekt GmbH Köln-RheinlMain - Neubaustrecke - Autobahn 

die Kölner Südbrücke zum Hauptbahnhof Hbf ansteuern - darunter auch Durchläufe 
gelenkt werden und von dort über die Ho- von/nach Brüssel und Paris. 
henzollernbrücke wieder zurück auf die Aber nicht nur betriebliche Gründe spre- 
rechte Rheinseite (entsprechendes gilt für chen für Deutz. Die Stadt Köln hat mit den 
die Gegenrichtung). Die Fahrzeit würde rechtsrheinischen Stadtteilen einiges vor: 
dadurch bis zu acht Minuten verlängert. In den einst von Industrieanlagen gepräg- 
Zunächst werden drei ICE 3-Paare Köln ten Vierteln soll neues urbanes Leben er- 



Oben und Mitte: Im Vergleich zur langwierigen Planungs- und Bauphase der NBS Hannover - 
Würzburg geht es zwischen Köln und FrankfuWM extrem zügig voran. Zahlreiche Bauwerke , wie 
der Hellenberg- (Mitte) oder der Schulwald-Tunnel (oben), sind schon weit vorangeschritten. 
Unten: Uberblick über die gesamte Streckenführung der NBS Köln - Rhein/Main. 
Alle Abb.: DBProjekt GmbH Köln-RheinlMain 

blühen. Wer kennt nicht mehr die riesigen, 
inzwischen abgetragenen Chemischen 
Werke Köln-Kalk unmittelbar hinter dem 
ebenso riesigen Betriebsbahnhof Deutzer- 
feld? Neben dem Deutzer Bahnhof liegt 
auch die expandierende Messe, gleich ne- 
benan entstehen die Köln-Arena, eine Ver- 
anstaltungshalle für 22 000 Besucher, und 
das neue technische Rathaus. Und wer 
unbedingt in die Altstadt oder zum Haupt- 
bahnhof auf dem anderen Rheinufer will, 
kann alle paar Minuten im oberen Deutzer 
Bahnhof einen Anschlußzug bekommen - 
oder geht ganz einfach zu Fuß über die 
Hohenzollernbrücke. 
Als erste aller neuen Fernbahnstationen 
wird Frankfurt Flughafen fertiggestellt sein, 
die schon zum Fahrplanwechsel im Mai 
1999 die Züge aus dem heutigen Tunnel- 
bahnhof ans Tageslicht holen soll. Zwi- 
schen Bundesstraße B 43 und Autobahn 
A 3  entsteht der neue Fernbahnhof - 
41 0 Mio Mark wird er kosten -parallel zum 
Gebäudekomplex der Flug hafen-Terminals. 
Die neue Anlage hebt die traditionelle Tren- 
nung zwischen den Verkehrsträgern Bahn 
und Flugzeug auf und wird quasi zum drit- 
ten Terminal des Rhein-Main-Flughafens 
werden. Die Übergänge werden hier schnell 
und bequem sein. Für den Kunden soll es 
keinen Unterschied mehr machen, ob er in 
einen Anschlußflug oder Anschlußzug um- 
steigt. Aus Sicht der Verkehrsplaner ist 
eine solche Zusammenfassung der Syste- 
me Voraussetzung dafür, daß verstärkt un- 
wirtschaftliche wie umweltschädliche Kurz- 
Streckenflüge durch schnelle Schie- 
nenverbindungen ersetzt werden können. 

Temperierte Ba h nstat ion 
Auch architektonisch setzt die neue Flug- 
hafenstation Maßstäbe: Der Bahnhofsbe- 
reich wird als erste Fernbahnstation über- 
haupt komplett wettergeschützt dastehen. 
Die ein- und ausfahrenden Züge passieren 
eine Luftschleuse, so daß das gesamte 
Gebäude der Jahreszeit entsprechend tem- 
periert werden kann. Mit zugig-kalten Neu- 
baustationen wie Kassel-Wilhelmshöhe - 
so viel hat man bei der DB offenbar verstan- 
den - ist ein verwöhntes Luftfahrt-Publi- 
kum nicht für die Schiene zu gewinnen. 
Und an viele neue Kunden denkt man sehr 
wohl: Der neue Flughafenbahnhof ist für 
eine Kapazität von rund neun Millionen 
Reisenden pro Jahr ausgelegt - viermal so 
viele wie heute. 
Weit weniger imposant stellt sich der künf- 
tige Bahnhof Flughafen Köln/Bonn dar. Er 
wird unterirdisch unter dem neuen Termi- 
nal 2 gebaut - die Arbeiten laufen bereits - 
und sowohl den Fernzügen als auch der S- 
Bahn dienen. Einen enormen Fortschritt 
bietet aber auch er: Bislang gibt es nämlich 
überhaupt keine Schienenverbindung zum 
Köln/Bonner Flughafen. 
Eine völlige Neukonstruktion ist auch der 
ICE-Bahnhof Siegburg/Bonn, der den heu- 
tigen Bahnhof Siegburg ersetzt. Er nimmt 
die Siegstrecke Deutz - Betzdorf ebenso 
auf wie die Hochgeschwindigkeitsstrecke: 
Zwei Bahnsteiggleise gehören den kon- 
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Verkehrs auf der NBS wird 

iuf Brücken 
iangste Brücke 
längster Tunnel 
Reisezeit 
Baukosten 
Fertigstellung 
Höchstgeschwindigkeit 
max. Steigung 
Betriebskonzept 
Reisende heute 
Reisende 201 0 

ventionellen Zügen, zwei Bahnsteiggleise 
den ICE 3; zwischen letzteren liegen die 
Gleise für die durchfahrenden ICE 3. Auch 
die Stadt Siegburg will die Chance nutzen 
und mit dem Bahnhofsbau neue städtebau- 
liche Akzente setzen. Und daß die inzwi- 
schen üblichen Nebenbetriebe - Einzel- 
handel, Gewerbe, Büros, Dienstleister, 
Wohnungen, etc. - kommen werden, ver- 
steht sich ebenso von selbst wie die Fest- 
stellung, daß die Stationen möglich günstig 
mit dem übrigen öffentlichen Verkehr wie 
auch mit dem Individualverkehr verknüpft 
werden - vulgo: Busstation und Parkhaus 
sind gleich nebenan. 
Neue städtebauliche Akzente versprechen 
sich natürlich auch Montabaur und Lim- 
burg von ihren neuen Bahnhöfen (in Lim- 
burg wird die Verknüpfung mit dem vorhan- 
11 - Eisenbahn-Journal 5/1998 

r-- 1 

c Neubaustrecke Köln - Rhein/Main: Daten und Fakten 
Streckenlänge 

davon ebenerdig 42,l km 
im Einschnitt 74,7 km 
in Dammlage 51,4 krn 
'71 Tunnel 

177 km Köln - FrankfurUM 
219 km insgesamt (inkl. Abzweigungen') 

46,7 km (30 Tunnel = 21,3% der Strecke) 
6,O km (18 Talbrücken = 2,9% d. Strecke) 
Hallerbachtalbrücke, 992 m 
Schulwald-Tunnel, 4 5  km 
58 Minuten (bisher: 133 Minuten) 
7,75 Mrd DM1 
Dezember 2000 
300 krnih 

5 ICE 3-Züge pro Stunde und Richtung 
11 bis 12 Millionen (Rheinschiene) 
20 bis 25 Millionen (Prognose) 

40%. 

e 

I 1 w e n  dem Bahnknoten 
Köln Hbf auch Köln-Deutz 
an Bedeutung gewinnen. 
Abb.: W. Klee L 

denen Bahnhof der 
dortigen Altstrecke 
per Straße gesche- 
hen). ,,Wohnen, 
Kultur und Frei- 
zeit", „Kommerz 
und Kongreß, „Der 
Hektik der Groß- 
städte entfliehen" 
und ähnlich lauten 
die Titel, unter de- 

nen man die erhofften Segnungen - neue 
Wohn- und Gewerbegebiete in gestern noch 
uninteressanten Randbezirken - der neu- 
en Bahn begrüßt. Und ganz besonders in 
Montabaur mußte man sich da wohl auch 
etwas einfallen lassen, denn daß Hochge- 
schwindigkeitszüge in einem Ort von rund 
13 000 Einwohnern halten, ist ja so selbst- 
verständlich nicht. 
Damit wären wir denn auch schon bei einer 
besonders kniffligen Frage: Wie soll der 
Fahrplan ausschauen, welche Züge sollen 
wo halten? Derzeit geht man bei der DB AG 
davon aus, daß mit Fertigstellung der NBS 
Köln - Rhein/Main vier Zugpaare stündlich 
verkehren werden und die Anzahl bis 201 0 
auf fünf aufgestockt wird (auf der alten 
Rheintalstrecke soll zudem noch eine IC- 
Linie Köln - FrankfurVM bleiben). Damit 

wäre dann das selbstgesteckte Ziel zu er- 
reichen, gegenüber heute die Zahl der Rei- 
senden auf der Rheinschiene bis 201 0 auf 
bis zu 25 Millionen zu verdoppeln. 
Ansonsten sind noch viele Fragen offen. 
Jedenfalls geht die DB AG derzeit davon 
aus, daß bei Vollbetrieb - fünf ICE 3 pro 
Stunde und Richtung -zwei Züge von Köln 
über Wiesbaden und Mainz Richtung Sü- 
den fahren, ein Zug über Frankfurt Flugha- 
fen Richtung Mannheim sowie zwei Züge 
über Frankfurt Flughafen nach Frankfurt 
Hbf, wobei einer davon weiter in Richtung 
Würzburg verkehren soll. 
Nördlich von Köln ist noch vieles offen: 
Wann werden die 13 Mehrsystem-ICE 3 für 
den Einsatz in den Niederlanden, Belgien 
und Frankreich fertig, wann die HGV-Strek- 
ke via Aachen nach Brüssel? Auch der 
Ausbau der Strecke Amsterdam - Arnhem 
und der anschließenden DB AG-Strecke 
nach Oberhausen wird einem sinnvollen 
ICE 3-Einsatz vorangehen müssen. Erst 
diese Verlängerungen machen die NBS 
Köln - Rhein/Main wirklich zu dem, was sie 
nach dem Wunsch ihrer Väter auf jeden 
Fall sein soll: nicht nur eine herausragende 
deutsche Magistrale, sondern ein heraus- 
ragendes Element im europäischen Hoch- 
geschwindigkeitsnetz. Wolfgang Klee 
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Länger und schwerer werdende Züge und steigendes Ver- 
kehrsaufkommen ließen bei einigen deutschen Bahnverwal- 
tungen nach der Jahrhundertwende Bedarf an schweren, 
fünffach gekuppelten Tenderlokomotiven aufkommen, weil 
die bisher eingesetzten drei- und vierfach gekuppelten Loko- 
motiven - meist mit Naßdampftrieb- 
werk - an der Grenze ihres Lei- 
stungsvermögens angelangt wa- 
ren. Die erste fünffach gekuppelte 
Tenderlokomotive entwickelte 
Preußen mit der T 16 (Baureihe 
942-4) im Jahre 1905, der ein Jahr 
später die verbesserte T 16' (Rei- 
he 945-17) folgte. 1907 stellte die 
PfalzdieT 5 (Baureihe 94O) 
in Dienst, und 1908 be- 
gann die Lieferung der 
sächsischen XI HT 
(Reihe 9420-21). 
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Die alte Werksauf- 
nahme zeigt die 
Lok mit der säch- 
sischen Bahnnum- 
rner 2033 von der 
Lokführerseite. 
Später erhielt diese 
Maschine die Be- 
triebsnurnrner 
94 2021. Bei der 
Auslieferung 191 3 
schmückte ein 
Krempenschorn- 
Stein den Kessel. 
Abb.: Sammlung 
Weisbrod 

Im Bw Aue steht 
Lok 94 21 36 auf 
einem Nebengleis. 
Die Maschine be- 
sitzt eine Riggen- 
bach-Gegendruck- 
bremse. 
Abb.: M. Weisbrod 

Im unteren Bahn- 
hof von Eibenstock 
rangiert die Loko- 
motive 94 21 05. 
Stationiert war die 
Maschine irn Bw 
Aue, wo sie am 
30. Juni 1977 
z-gestellt und arn 
30. November 
1978 ausgemustert 
wurde. Ein Kurio- 
sum ist ihre 
zwischenzeitliche 
Abgabe von der 
DR zum RAW 
Zwickau, von wo sie 
irn März 1974 
zurückgekauft 
worden ist. Abb.: 
J. Nelkenbrecher 
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