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Bild 2: An einem herrlichen Frihlingstag im April 1981 entstand diese Aufnahme in Stuttgart-Minster. Wahrend die 193 002 ihren Nah-Eilglterzug 62 727 (Kornwestheim —

Untertdrkheim) zu ziehen hat, nlitzen die Hobby-Kicker ihre Freizeit fiir aktive Erholung aus, Foto: A. Ritz

Bild 1 (Titelbild): Zuverlissig, leistungsstark und beliebt waren die sechsachsigen Giterzug-Elektrolokomotiven der Baureihe 194 (E 94) wihrend ihrer fast 50jahrigen Dienstzeit.
Am 26. Februar 1981 war die 194 087 mit dem Nahgiterzug 64 604 bei Moosburg nach Landshut unterwegs. Foto: A, Ritz

Bild 141 (Riicktitel): Bei den Osterreichischen Bundesbahnen sind die Lokomotiven der Reihe 1020 (ex E 94) erfreulicherweise noch fiir einige Jahre im Einsatz zu bewundern. Auf
der Strecke Salzburg — Innsbruck missen zahlireiche Giterzige ihres hohen Gewichts und der Steigung zum Hochfilzener Sattel wegen mit Varspann oder Schiebelokomotive
gefahren werden. Hier macht sich neben der 1020.15 noch eine weitere 1020 vor einer 1110 (Zuglok) bei Leogang niitzlich. Foto: A. Ritz



Vorwort

Wohl jedem Eisenbahnfreund und Modelleisenbahner sind
die schweren sechsachsigen Guterzug-Elloks der Baureihe
E 94 undihrer Vorgangerbaureihe E 93 ein Begriff. Nicht nur
ihr markantes, unverwechselbares AuBeres, sondern auch
die Tatsache, daB die letzten 194er erst 1988 als letzte Altbau-
Elloks der DB ausgemustert wurden, haben zu einer beson-
deren Popularitat dieser Maschinen gefiinrt. Auch die groBen
Modellbahnhersteller haben demim Laufe der letzten drei
Jahrzehnte durch mehrere Modelle in verschiedenen Nenn-
groBen Rechnung getragen.

Was lag naher, als das erste Sonderjournal des Hermann
Merker Verlages Uber Elektrolokomotivbaureihen gerade die-
sen beiden zu widmen, ihr wechselvolles Schicksal, ihre
technikgeschichtliche und betriebliche Bedeutung aufzu-
zeigen. Die E 94 war bekanntlich nicht nur eine der meistge-
bauten Reichsbahn-Elloks, sondern auch eine der bewahrte-
sten.

Firden Modelleisenbahner und Modellbauer stellt die E 94
ebenfalls ein sehrinteressantes Objekt dar. Einmal weil das
Modell wie das Vorbild vor Glterziigen und Reisezugen
eingesetzt werden kann, zum anderen, weil die E 94 im Laufe
ihrer knapp 40jahrigen Einsatzzeit bei der DB, der DR in der

sich ergehen lassen muBte, die das AuBere der Maschine
zum Teil erheblich beeinfluBten. Ganz besonders sind hier
die zweifenstrigen 1020 der OBB zu nennen, jene Lokomoti-
ven, die ab Ende der sechziger Jahre durch die HW Linz/
Donau modernisiert wurden. Diese Maschinen haben ihre
Schwesterlokomotiven bei der DB mittlerweile Uberlebt, und
in absehbarer Zeit kdnnen die OBB auch noch nichtauf die
Tfz-Reihe 1020 verzichten.

Bei der Bildauswahl fir die vorliegende Sonderausgabe
wurde versucht, viele interessante Betriebsaufnahmen von
Lokomotiven der Baureihen E 93 und E 94 mit moglichst
zahlreichen verschiedenen Zuggattungen zu zeigen. Es galt
zudem, einen nach Méglichkeit umfassenden Uberblick tiber
die Einsatzgebiete dieser Lokomotiven zu geben.

Dadie 1020 bei den OBB auch heute noch im Planeinsatz
stehen, sollen die Bilder auch als Anregung fiir “eigene"
1020-Aufnahmen dienen. Noch besteht die Moglichkeit, mit
den 1020ern die letzten Vertreter dieser bedeutenden Ellok-
Baureihe im alltaglichen Betriebseinsatz zu erleben, Vielleicht
nutzen Sie die Reisesaison 1990 auch einmal dazu, die 1020
inihren angestammten Einsatzgebieten am Brenner und am
Arlberg, aberauch im Raum Villach auf den Film zu bannen.

DDR und den OBB mehrere Anderungen und Umbauten iber Klaus Bochmann
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Vorgeschichte, Entwicklung

und Bau

Anfang der dreiBiger Jahre besaB die DR
lediglich zwei Ellok-Baureihen flr den
schweren Guterzugdienst: die E 91 bzw.
E 91.9 und die E 95. Wahrend es sich bei
der E 91/E 91.9 um dreiteilige Gelenkloko-
motiven mit Winterthur-Schragstangenan-
trieb, Achsfolge C’'C’, handelte, hatte man
die E 95 als Doppellokomotive mit Einzel-
achsantrieb, Achsfolge 1'Co + Co1’, also
als wahre Riesenlokomotive ausgefihrt.
Beide Baureihen waren in der zweiten Halfte
der zwanziger Jahre beschaift worden, die
E 91 bzw. E 91.9 in insgesamt 46, die E 95
dagegen nur in sechs Exemplaren.

Bei der E 91/E 91.9 handelte es sich um
Guterzug-Elloks, die fur den schweren G-
terzugdienst auf Rampen- und Bergstrek-
ken entwickelt worden waren, also groBe
Zuglasten mit relativ geringen Geschwin-
digkeiten zu beférdern hatten. Dagegen war
die E 95 hauptsachlich flr den Einsatz auf
elektrifizierten Flachlandstrecken vorgese-
hen. Von der Konzeption her kann man
daher wohl nur die E 95 als direkte Vorgén-
gerin der E 93 ansehen.

AnlaB fur die Entwicklung und den Bau der
sechs E 95 war die geplante Elektrifizierung
der Strecke Breslau — Liegnitz — Arnsdorf,
Teil der langen Flachland-Hauptbahn Op-
peln — Kohlfurt bzw. Oppeln — Gérlitz. Da
dieses Vorhaben jedoch nicht realisiert wur-
de, muBte man flr die speziell fir diese
Strecke bestellten und bereits gelieferten
sechs E 95 eine andere Einsatzmdglichkeit
suchen.

Man setzte die Maschinen auf der Linie
Dittersbach — Lauban — Gorlitz ein — einer
Gebirgsstrecke —, wo sie sich, obwohl ei-
gentlich speziell fir eine Flachlandstrecke
entwickelt, gut bewéhrten; denn trotz ihrer
relativ geringen Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h  konnten sie aufgrund ihrer
auBerordentlich hohen Anfahrbeschleuni-
gung auch im Reisezugdienst verkehren.
Wegen ihrer vielseitigen Verwendbarkeit er-
reichten die E 85 schon bald monatliche
Laufleistungen von bis zu 7000 km.

Die Weltwirtschaftskrise vom Oktober 1929
hatte bekanntlich auch fur die deutsche
Wirtschaft verheerende Folgen und wirkte
sich nicht zuletzt auf die Weiterentwicklung
des elekirischen Betriebs bei der DR aus.
Durch den drastischen Verkehrsriickgang
war es zu erheblichen Einnahme-EinbuBen
gekommen. Die Elektrifizierung weiterer
Sirecken und die Beschaffung der daflr
bendtigten zusaizlichen Elektrolokomotiven
scheiterte vorerst am Mangel an notigen
Finanzmitteln.

Erst die Elektrifizierung der so wichtigen
wirttembergischen West-Ost-Verbindung

Stuttgart — Ulm filhrte zu neuen Impulsen.
Bei dieser Elektrifizierung, die auf Pla-
nungen aus der Zeit vor dem Ersten Welt-
krieg zurlickging, aber erst 1930 in Angriff
genommen wurde, handelte es sich im we-
sentlichen um eine MaBnahme zur Bekamp-
fung der Massenarbeitslosigkeit, die als di-
rekie Folge der Weltwirtschafiskrise ent-
standen war.

Die Aufnahme des elekirischen Betriebs
zwischen Stuttgart und Ulm erfolgte am
1. Juli 1933. Elektrifiziert worden waren ne-
ben der eigentlichen Strecke Stuttgart —
Ulm auch die Linie Stuttgart — Ludwigsburg
einschlieBlich des parallel zu dieser Strecke
gelegenen Rangierbahnhofs Kornwestheim
sowie die sogenannte Guterbahn von Stutt-
gart-Unterttrkheim nach Kornwestheim.
Die Verbindung Stuttgart — Ulm ist eine der
wichtigsten Strecken der RBD/BD Stuttgart
und weist einige lange, steile Steigungsab-
schnitte auf. Bekannt ist vor allem die Geis-
linger Steige, der Aufstieg vom Neckar-
bzw. Filstal hinauf zur Hochebene der
Schwébischen Alb. Trotz Elektrifizierung
konnte hier der Schiebebetrieb bis heute
nicht aufgelassen werden.

Unter anderem auch fir den schweren Gi-
terzugdienst auf der neu elekirifizierten
Bahnlinie muBte die DR weitere elektrische
Lokomotiven beschaffen. Zwar hatte man
einige E 91, die durch den erwahnten Ver-
kehrsrlickgang infolge der Weltwirischafts-
krise bei der RBD Minchen arbeitslos ge-
worden waren, zur RBD Stuttgart, Bw Korn-
westheim, umgesetzt; diese reichten je-
doch nicht aus, um dem allmahlich wieder
steigenden Verkehrsaufkommen gerecht zu
werden.

Natirlich schied ein Weiterbau der E 91/
E 91.9 aus. Der Stangenantrieb galt mittler-
weile als technisch tberholt. Der Einzel-
achsantrieb mit Tatzlagermotoren hatte sei-
ne Uberlegenheit eindeutig bewiesen; er
wurde in der Folgezeit zu einem konstrukti-
ven Merkmal der modernen deutschen G-
terzug-Elloks. Auch hatte man errechnet,
daB die Unterhaltung einer C'C'-Stangen-
Ellok etwa doppelt so hohe Kosten verur-
sacht wie die einer gleichstarken Co’Co’-
Ellok. Aus diesem Grund war die neu zu
entwickelnde schwere Guterzug-Ellok von
Anfang an langfristig auch als Ersatz fir die
Stangen-Elloks gedacht.

In diesem Zusammenhang ist auch an die
ersten drei E 44-Prototypen zu erinnern, die
1930 in Eigenregie von verschiedenen
deutschen Ellok-Herstellern teils vollkom-
men, teils teilweise geschweiBt hergestellt
und der DR zur Erprobung Uberlassen wor-
den waren. Alle drei Prototypen gemeinsam

war die Ausflhrung als Drehgestell-Ellok
mit Einzelachsantrieb,

Die Versuche der DR mit diesen Lokomoti-
ven verliefen so erfolgreich, daB in der Fol-
gezeit nicht nur die E 44 als die Universallo-
komotive fur den mittelschweren Dienst vor
Reise- und Giterzligen in groBer Stiickzahl
beschafft wurde, sondern auch die neue,
schwere Giterzug-Ellok auf der konstrukii-
ven Konzeption der E 44 aufbauen sollte.
Die “einzelachsangetriebene" E 95 konnte
fur die neue E 93 nicht als direktes Vorbild
gewahlt werden, denn die Konzeption die-
ser Maschine als Doppellokomotive hatte
sich als zu kostispielig erwiesen, Die Aus-
fltlhrung der E 95 als Doppellok ist haupt-
sachlich auf die zu kurzen Standlangen der
schlesischen Werkstatten zuriickzuflhren.
Zwar hatte sich die Ausfihrung als Doppel-
lokomotive bei der E 95 bewahrt, denn die
beiden Lokhalften konnten in den Werkstat-
ten leicht voneinander getrennt und einzeln
verfahren werden; duBerst nachieilig wirkte
sich jedoch ihr hoher Anschaffungspreis
aus. Er war darauf zurlickzufiihren, daB bei
einer Doppellokomotive nicht nur zwei kom-
plette mechanische Teile, sondern auch na-
hezu alle Teile der elekirischen Ausriistung,
also Transformator, Steuerung usw., dop-
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Bild 3: So prasentierte sich die fast fabrikneue E 93 02, gebaut 1933 beider AEG, in Geislingen dem Fotagrafen.

pelt beschafit werden muBten.

Als Ergebnis umfangreicher Entwicklungs-
arbeiten entstand eine Co'Co’-Gliterzug-
Ellok, von der zunachst allerdings nur zwei
Exemplare bei der AEG bestellt wurden. Bei
diesen zwei Lokomotiven handelte es sich
daher nicht wie in anderen Féllen um zwei
Prototypen, sondern um Serienmaschinen.
Man benoétigte angesichts des seit 1929
stark zurlickgegangenen Verkehrsaufkom-
mens vorerst eben nur zwei neue Elloks fir
den schweren Giterzugdienst.

Rein auBerlich betrachtet ist die E 93 eine

- verlangerte E 44, bei der die langen, niedri-

gen Vorbauten nicht am Lokomotivkasten

| angebracht, sondern fest mit den Triebdreh-

gestellen verbunden wurden. Dadurch er-
hielten sie eine gewisse Ahnlichkeit mit den
berlihmten Krokodilen schweizerischer und
dsterreichischer Bauart, wenngleich bei die-

| sen markanten Gebirgs-Schnellzugloko-
motiven das Langenverhaltnis zwischen

Vorbauten und Lokomotivkasten doch er-
heblich anders war.

Im Gegensatz zur E 44 bekam die E 93 zwel
Drehgestelle mit jeweils drei Treibachsen,
die per Tatzlagermotoren angetrieben wur-
den. Alle Teile, die man bei einer Doppello-
komative hatte doppelt ausfuhren mussen,

wurden in einfacher Ausfiihrung auf einem
langen, tragfdhigen, steif ausgebildeten
Briickentrager untergebracht und dieser auf
den beiden Triebdrehgestellen jeweils in
drei Punkten aufgelagert.

Der Nachteil dieser Bauweise war ein relativ
hohes Gesamtgewicht der Lokomotive in-
folge des schweren Briickenrahmens. Die-
sem konstruktionsbedingten Gewichiszu-
wachs versuchte man dadurch entgegenzu-
wirken, daB man die beiden Flhrerstidnde
ebenfalls auf dem Briickentrager unter-
brachte. Die Mehrzahl der Ausristungsteile,
die wahrend der Fahrt nicht unbedingt zu-
ganglich sein missen (beispielsweise die
Batterie und die Druckluft-Erzeugungsanla-
ge), ordnete man hingegen auf den Trieb-
drehgestellen unter niedriggehaltenen Vor-
bauten an, wodurch Material eingespart
wurde.

Die Einhaltung gewisser Gewichtsgrenzen
war auch deshalb so wichtig, weil die DR
zugunsten einer einfacheren und somit
nicht zuletzt auch billigeren Konstruktion auf
die Verwendung zusétzlicher Laufachsen,
wie sie die E 95 ja noch besaB, verzichten
wollte. Die Oberbau-Fachleute hatten zu-
néchst dennoch Bedenken gegen eine Aus-
fihrung der E 93 als Co'Co’-Lokomotive.
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Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Man befiirchtete eine Uberstrapazierung, ja
sogar eine Beschadigung des Oberbaus
dadurch, daB die Treibachsen mit 20 t Achs-
druck ohne Vorbereitung durch eine masig
belastete Laufachse direkt auf den Oberbau
einwirkten. AuBerdem erschienen die durch
den Tatzlagerantrieb verursachten StoBe
bedenklich. Im nachhinein haben sich diese
Befirchtungen freilich weitgehend als un-
begrindet erwiesen.

Besonders interessant an der E 93 ist, daB
der Brickenrahmen ebenso wie die Ma-
schinenraumkonstruktion  vollstdndig in
SchweiBausfiihrung entstanden ist. (Ledig-
lich die Blechbeplankung an Wanden und
Dach war aufgenietet.) Die Drehgestelle wa-
ren dagegen in traditioneller Nietbauweise
gebaut worden. Man hatte wohl Bedenken,
daB ein Triebdrehgestell fir eine schwere
Guterzug-Ellok, das nach dem damals neu-
en SchweiBverfahren hergestelll worden
war, den Beanspruchungen des Alltagsbe-
triebs nicht standhalten kénne. Unverstand-
lich sind diese Bedenken, wenn man weil,
daB die gleichzeitig beschafften E 44 aus-
schlieBlich geschweiBte Drehgestelle erhal-
ten haben.

Die elektrische Ausriistung hatte man eben-
falls neu entwickelt und den gleichzeitig




Bild 4: Im Jahre 1950 entstand diese Aufnahme, als sich die E 93 02 zu Revisionsarbeiten im Ausbesserungswerk Miinchen-Freimann aufhielt.

beschafften  Einheits-Elektrolokomotiven
der Baureihen E 04 und E 44 angeglichen.
Beispielsweise war die Feinreglersteuerung
bei allen drei Baureihen weitgehend gleich
ausgefiihrt.

Im Laufe von rund sechs Jahren wurden
insgesamt 18 Maschinen der Baureihe E 93
beschafft. Allerdings kam es erst relativ spat
— im Oktober 1935 — zu einer Serienbe-
stellung von neun Lokomotiven, denn die
ersten beiden “E 93-Serien” bestanden je-
weils nur aus zwei Maschinen. Alle Lokomo-

tiven waren von der
worden.

Die E 93 entsprach véllig den in sie gesetz-
ten Erwartungen. Sie zeichnete sich durch
einen ruhigen, enigleisungssicheren Lauf
aus, besaB trotz der schwierigen Strecken-
verhdltnisse zufriedenstellende Laufeigen-
schaften. Der SpurkranzverschleiB war zwar
nicht so hoch wie beflirchtet; trotzdem lieB
er sich nicht wegleugnen und flhrte spater
zum Einbau von Spurkranz-Schmiereinrich-
tungen durch die DB.

AEG hergestellt

Foto: Dr. Scheingraber

Wahrend die Hochstgeschwindigkeit der er-
sten vier E 93 auf 65 km/h beschrankt war,
hatte man sie bei den restlichen 14 Lokomo-
tiven ab der E 93 05 auf 70 km/h angeho-
ben. Vor allem die etwas geringere zulassi-
ge Hochstgeschwindigkeit der ersten vier
Maschinen ist der Grund daflr, daB vor-
nehmlich diese Loks fiir den Schiebedienst
auf der Geislinger Steige eingesetzt und
zeitweise sogar beim Bw Geislingen statio-
niert wurden.

Betriebsprogramm und Versuchsfahrten

Bei der Entwicklung der E 93 hatte man

folgendes Betriebsprogramm zugrunde ge-

legt:

e 600-1-Zige auf 10,0%. Steigung mit
50 km/h

e 720-t-Zige auf 22,5%. Steigung mit
40 km/h

Rechnerisch  wurde ermittelt, daB die
Hochstzugkraft beim Anfahren mit den ge-
nannten Zuglasten 36000 kg am Treibrad-
umfang betragen muBte. Diese Leistungs-
anforderung fuhrte zum Einbau von sechs
Fahrmotoren des Typs EKB 620 mit je
385 kW Stundenleistung, zusammen also

Bild 5: In Stuttgart-Mord wurde diese aus sehr interessanten Wagen gebildete Garnitur mit der ES303 als

Zuglokomotive abgelichtet (1335).

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

2310 kW bei 70% der Hochstgeschwindig-
keit (also 45,5 km/h bei der E 93 01 bis 04)
und einer  Tranformatorleistung  von
1680 kVA.
Natlrlich war das E 93-Betriebsprogramm
speziell auf die Verhéltnisse der Strecke
Stuttgart — Ulm abgestimmt worden. Kon-
kret galten hier zum Zeitpunkt der Inbetrieb-
nahme der ersten beiden E 93 im Jahre
1933 folgende Werie:
e Zuge mit einer Anhangelast von 1600t
bis Géppingen
e Ziige mit einer Anhangelast von 1200 t
bis Altenstadt (bei Geislingen)
Die Streckenlange Kornwestheim — Alten-
stadt betrdgt 61,5 km mit nur wenigen Halte-
punkten flr Giterzlige, beispielsweise in
Untertirkheim Vbf oder Plochingen. Die
Strecke liegt von Kornwestheim bis Geislin-

Bild 7: Seitenansicht (Gangseite) der E 93 03, aufge- ’
nommen vor dem Stellwerk in Suttgart-Mord (vergleiche
Bild 5). Foto: Sammiung Dr. Scheingraber
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Bild6: In der Bau

gen in maBiger Steigung. Zwischen Goppin-
gen und Geislingen erreicht diese auf einer
anhaltenden Rampe einen M lwert

10%.. Ab Altenstadt ist Schiebebetrieb vor-
gesehen. Dazu wurden besondere Gleisan-
lagen fur das Ansetzen der Schiebelok an
den Zug sowie flir das Abstellen der Schie-
belok in den Betriebspausen zwischen zwei

e

- -

Schiebe

istungen

errichtet,

Von Geislingen bis Amstetten nimmt die
r berihmi-beriichtigten

Steigung

auf de

Foto: Dr. Scheingraber

zugs auf der Geislinger Steige ab Al-
adt betrug 1933 maximal 1200 t. Fur
die Zuglastverteilung galten die folgenden
Werte:
e Spitzenlokomotive: 720t (E 93)
e Schiebelokomotive: 480 t (E 93, notfalls
E 91 oder E 44)
In der Gegenrichtung Ulm — Kornwestheim
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25. Juni 1983, auf neue Arbeit.

— : . : -
Bild 8: Fir den Schiebedienst auf der bekannten Geislinger Steige wurden planmaBig Lokomotiven der Baureihe 193 eingesetzt. Hier wartet die 193 012, aufgenommen am

Foto: D. Kempf

Bild 10: In ihrem Heimat-Bahnbetriebswerk Kornwestheim wurde die 193 018 im Bild festgehalten. Hier waren ab 1958 alle 18 Lokomotiven dieser Baureihe stationiert.

befindet sich zwischen Ulm und Beimerstet-
ten ein Abschnitt mit einer maximalen Stei-
gung von 14%.. Hier wurde die Anhangelast
auf 10001, allerhdchstens 1100t be-
schrankt. Der wahrend des Dampfbetriebs

notwendige Schiebedienst konnte dort nach
der Elektrifizierung entfallen. Der Rest der
Strecke weist bis Stuttgart-Untertlirkheim
nur starkes bis maBiges Gefélle auf, wes-
halb hier die Anhangelast auf 1600 t festge-

Foto: K. Bochmann

setzt wurde. Lediglich zwischen Untertlirk-
heim Vbf und Kornwestheim Vbf liegt auf der
sogenannten Guterbahn, der Verbindungs-
strecke zwischen den beiden Rangierbahn-
hofen, wiederum eine maBige Steigung.

Bild 9: Auch im Vorspanndienst fand die Baureihe 193 Verwendung, wie hier auf der nur dem Guterverkehr dienenden Strecke zwischen Stuttgart-Untertiirkheim und

Kornwestheim.

Foto: K. Bochmann
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Technische Beschreibung der Lokomotive

Mechanischer Teil

Um eine Lokomotive wie die E 93 genau
beschreiben zu kénnen, muB man wissen,
was an ihr vorn und was hinten ist — bei
einer Maschine, die auf den ersten Blick

vollig symmetrisch gebaut ist, wohl eine
berechtigte Frage. Wenn eine Ellok fahr-
werksmaBig tatsdchlich symmetrisch aus-
gelegt ist, wird die Festlegung auf vorn und
hinten bzw. Fuhrerstand 1 und 2 zur reinen
Definitionssache. Bei der E 93 und E 94 laBt

sich anhand der Federung der Treibachsen
wirklich ein vorderer und ein hinterer Teil
unterscheiden.

Daraus ergibt sich auch eine rechte und eine
linke Seite der Lokomotive. Da auf zahlrei-
chen E 93-Aufnahmen die kleine Flhrer-

Bild 11: Fiir den Schiebedienst an der Geislinger Steige erhielten die dort eingesetzten Loks der Baureihe 193 spezielle Uberwurfkupplungen. Damit konnte die Schublok bei
Erreichen der Tafel “Machschieben einstellen” wahrend der Fahrt vom Zug abkuppeln.

Foto: K. Bochmann
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Foto: D. Kempf




