


Blld 2: An einem herrlichen Friihllngstag Im Aprll 1981 sntstand dlees Aufnahme in Stuttgait-Miinster. Während die 193 Mi2 Ihren Nah-Eilgutenug 62 727 (Kornwesfheim - 
UntertMhelm) zuziehen hat nMrendie Hobby-Kicker ihn Freiwitfrlr aktiveErh~lungavs Foto: A. R l h  

Bild i mbi ld ) :  Zuverllissig, ieilungsstark und bdlebt waren die sechsachsigen GCitmug-Ei~MrotoKomdiven der Baureme 194 (E94) während ihrer fast Whrigen Dienstzeit 
Arn26. Februar 1981 war die 194987 mit dem Nahgitterzvg84 W b e i  Moosburg nach bndshuf unterwegs Fc40: A. Rita 

BHQ141 (Rihldltel); Beiden &tenelchlcchen BundmbahnenCInddje takornotivertder Reihe 1020 (ex E 94) erfteukherwelce noch fdr einige Janfe irn Einaatrzu bewundern. Auf 
der Strecke Sakburg - lnnsbruck müssen zahlreiche Güterzüge Ihres hohen Gewichts unc der Stelgung zum Hochftkener Sattel wegen mit Vorspann d e r  Schiebelokornotrve 
gefahren werden. Hier machtstch neben der IM0.1Snach eine weitere 1020vor einer 1110 puglok) W Lecgan$ ntifrilch foto:ARstz 



Vorwort 
Wohl jedem Eienbahnfreeind und Mdelkiaenbahner sind 
dls hweren sechsachsigm GiiWztig-Ellolrs der Baureihe 
E 94 und Ihrer Vmgängerbureihe E 83 ein Bsgrlff. NicM riur 
ihr markentm, unvmwechw tbm Auflerw, sondern auch 
dle Tatsache, daiß die! letzten 1 Mer erst 1198 aal letzte Altbau- 
Ell~ks der üB aummu&rt wurden, haben zu einer basran- 
deren Popsihrttät dieser Ma~chinsn geführt. Auch die großen 
Modelftwhnh~rsteller haben dem im Laufe der letzten drn 
Jahrz&tinPe durch mehrere Modelle in verschiedenen Nmn- 
grtjkrr Wechnurrfl getragen. 
Waslag n#her, As daserste Sm&t@urnd des H e m n  
Merker Verlags$ Ilber Elekmltakornstivhaureihen g e r d  die- 
M n  beiden zu widmen, ihr weehselvdles *hi&sal, ihre 
technihgecRicht%che und tietriibliche Bedeutung aufzu- 
zeigen. Die E 94 war bekanntlich nicht nuwseine der mistge- 
h t e n  Reichsbahn-EHoks, smdem auch eine hr MWhrte- 
mfl. 

FRir den Madelleisenhatiner und Modellbwmr abllt dk E 94 
&enfaiIo ein sehr in2eressantm Objekt &T. Einmal weil das 
Madell wk &P Vorbild vor Qiltirnügen und ReiseaOgen 
eit~g@s&t werden kam, rum aduren, weil die E 94 im Laufe 
thrar knhnpp4Ojifhd~en Einß~tP~~i t  bl der 08, der DF1 In d e r  
DDR und den &H mehrere j mngen und Umbauten d 
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sich e t g e h ~ n ' h e n  rnuBte, die das kuheredor W h i n e  
zum T d  erhebM,bdnflui%en. Ganz hmtders sind hiw 
die zweifen~tri@n 1020 der B 8 ~ z u  mnwq Lokarnoii - 
wn, d i a b  Ende der w h r l g e r  Jahre d u ~ h  diaW Lim/ 
ikw Werniskrt  wurbn. ~lesxdhschinen M n  Ihn 
Whwdwtokonwtivgn kl der OB mit#~irweüe,iiberlabt, und 
in abehbarer Zeit khnen die 008 & m h  nidit auf die 
Tfr -Mih 1 020 y a i c M ~ n .  
Bei ~ B i W u s w ~ t ' f t j r  dldn vwlkgenda Sanckrauqpbe 
wu& vewucht, vkls,int~ressani@ Batrkbsaufnahmeri van 
bhm&iven der Bwreihm E 93 und E E mprr'rt dglichst 
zah !reichen vi~rschiedtmkn Zug~mungen zu zeigen. €8 gata 
2 m ,  d ~ n  nach WgtichW umfassenden Übe~f31kkUber 
die Eimtzg&l&+ dl-r bofcQQmrrtlven zu g e h ~ n ,  
Da die 1 020 bei den &H auch heute p i d i t m  Mein- 
sbhen, mllefl die Bilder auch als Adrmung f l l  r "'~i~esik" 
1 ~WBufmmm dhmn. Nah kstehidie Wlichkait, mk 
dsn 1 m r n  dle M e n  VertPeterdiewr bedeutenden eil&- 
kumiko irn dltiiglidn B&ri&seins&nu erteben. VMeieM 
nutzen Sie dl# Asisesalaan 1 WUalrcR sind danu, die 1 WTI 
in ihrin aqeshmrnlen Ein~atzgebii3ten am &mr und am 
Arlberg, a h W  im Raum Villa& auf den Fllm EU barmen. 
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Die Baureihe E 9J 
Vorgeschichte, Entwicklung 
und Bau 
Anfang der dreißiger Jahre besaß die DR 
lediglich zwei Ellok-Baureihen für den 
schweren Güterzugdienst die E 91 bzw. 
E 91.9 und die E 95. Während es sich bei 
der E 91 / E 91 .9 um dreiteilige Gelenkloko­
motiven mit Winterthur-Schrägstangenan­
trieb, Achsfolge C'C', handelte, hatte man 
die E 9.5 als Doppellokomotive mit Einzel­
achsantrieb, Achsfolge 1 'Co + Co1 ', also 
als wahre Riesenlokomotive ausgeführt. 
Beide Baureihen waren in der zweiten Hälfte 
der zwanziger Jahre beschafft 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 
Güterzug-EIIoks, die für den schweren Gü­
terzugdienst auf Rampen- und Bergstrek­
ken entwickelt worden waren, also große 
Zuglasten mit relativ geringen Geschwin­
digkeiten zu befördern hatten. Dagegen war 
die E 95 hauptsächlich für den Einsatz auf 
elektrifizierten Flachlandstrecken vorgese­
hen. Von der Konzeption her kann man 
daher wohl nur die E 95 als direkte Vorgän­
gerin der E 93 ansehen. 
Anlaß für 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 - Görlitz. Da 
dieses Vorhaben jedoch nicht realisiert wur­
de, mußte man für die speziell für diese 
Strecke bestellten und bereits gelieferten 
sechs E 95 eine andere Einsatzmöglichkeit 
suchen. 
Man setzte die Maschinen auf der Linie 
Dittersbach - Lauban - Görlitz ein - einer 
Gebirgsstrecke -, wo sie sich, obwohl ei­
gentlich speziell für eine Flachlandstrecke 
entwickelt, gut bewährten; denn trotz ihrer 
relativ geringen Höchstgeschwindigkeit von 
70 km/h konnten sie aufgrund ihrer 
außerordentlich hohen Anfahrbeschleuni­
gung auch im Reisezugdienst verkehren. 
Wegen ihrer vielseitigen Verwendbarkeit er­
reichten die E 95 schon bald monatliche 
Laufleistungen von bis zu 7000 km. 
Die Weltwirtschaftskrise vom Oktober 1929 
hatte bekanntlich auch für die deutsche 
Wirtschaft verheerende Folgen und wirkte 
sich nicht zuletzt auf die Weiterentwicklung 
des elektrischen Betriebs bei der DR aus. 
Durch den drastischen Verkehrsrückgang 
war es zu erheblichen Einnahme-Einbußen 
gekommen. Die Elektrifizierung weiterer 
Strecken und die Beschaffung der dafür 
benötigten zusätzlichen Elektrolokomotiven 
scheiterte vorerst am Mangel an nötigen 
Finanzmitteln. 
Erst die Elektrifizierung der so wichtigen 
württembergischen West-Ost-Verbindung 

Stuttgart - Ulm führte zu neuen Impulsen. 
Bei dieser Elektrifizierung , die auf Pla­
nungen aus der Zeit vor dem Ersten Weit­
krieg zurückging , aber erst 1930 in Angriff 
genommen wurde, handelte es sich im we­
sentlichen um eine Maßnahme zur Bekämp­
fung der Massenarbeitslosigkeit, die als di­
rekte Folge der Weltwirtschaftskrise ent­
standen war. 
Die Aufnahme des elektrischen 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 
einschließlich des parallel zu dieser Strecke 
gelegenen Rangierbahnhofs Kornwestheim 
sowie die sogenannte Güterbahn von Stutt­
gart-Untertürkheim 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 
Schwäbischen Alb. Trotz Elektrifizierung 
konnte hier der Schiebebetrieb bis heute 
nicht aufgelassen werden. 
Unter anderem auch für den schweren Gü­
terzugdienst auf der neu elektrifizierten 
Bahnlinie mußte die DR weitere elektrische 
Lokomotiven beschaffen. Zwar hatte man 
einige E 91, die durch den erwähnten Ver­
kehrsrückgang infolge der Weltwirtschafts­
krise bei der RBD München arbeitslos ge­
worden waren, zur RBD Stuttgart, Bw Korn­
westheim, umgesetzt; diese reichten je­
doch nicht aus, um dem allmählich wieder 
steigenden Verkehrsaufkommen gerecht zu 
werden. 
Natürlich schied ein Weiterbau der E 91 I 
E 91.9 aus. Der Stangenantrieb galt mittler­
weile als technisch überholt. Der Einzel­
achsantrieb mit Tatzlagermotoren hatte sei­
ne Überlegenheit eindeutig bewiesen; er 
wurde in der Folgezeit zu einem konstrukti­
ven Merkmal der modernen deutschen Gü­
terzug-EIIoks. Auch hatte man errechnet, 
daß die Unterhaltung einer C'C' -Stangen­
EIIok etwa doppelt so hohe Kosten verur­
sacht wie die einer gleichstarken Co'Co' ­
Ellok. Aus diesem Grund war die neu zu 
entwickelnde schwere Güterzug-Eilok von 
Anfang an langfristig auch als Ersatz für die 
Stangen-Eiloks 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 geschweißt hergestellt 
und der DR zur Erprobung überlassen wor­
den waren. Alle drei Prototypen gemeinsam 

war die Ausführung als Drehgestell-Eilok 
mit Einzelachsantrieb. 
Die Versuche der DR mit diesen Lokomoti­
ven verliefen so erfolgreich, daß in der Fol­
gezeit nicht nur die E 44 als die Universallo­
komotive für den mittelschweren Dienst vor 
Reise- und Güterzügen in großer Stückzahl 
beschafft wurde, sondern auch die neue, 
schwere Güterzug-Eilok auf der konstrukti­
ven Konzeption der E 44 aufbauen sollte. 
Die "einzelachsangetriebene" E 95 konnte 
für die neue E 93 nicht als direktes Vorbild 
gewählt werden, denn die Konzeption die­
ser Maschine als Doppellokomotive hatte 
sich als zu kostspielig erwiesen. Die Aus­
führung der E 95 als Doppellok ist haupt­
sächlich auf die zu kurzen Standlängen der 
schlesischen Werkstätten zurückzuführen. 
Zwar hatte sich die Ausführung als Doppel­
lokomotive bei der E 95 bewährt, denn die 
beiden Lokhälften konnten in den Werkstät­
ten leicht voneinander getrennt und einzeln 
verfahren werden; äußerst nachteilig wirkte 
sich jedoch ihr hoher Anschaffungspreis 
aus. Er war darauf zurückzuführen , daß bei 
einer Doppellokomotive nicht nur zwei kom­
plette mechanische Teile, sondern auch na­
hezu alle Tei le der elektrischen Ausrüstung, 
also Transformator, Steuerung usw., dop-

6 



Bild 3 : So präsentierte sich die fast fabrikneue E 93 02, gebaut 1933 bei der AEG, in Geislingen dem Fotografen. 

pelt beschafft werden mußten. 
Als Ergebnis umfangreicher Entwicklungs­
arbeiten entstand eine Co' Co' -Güterzug­
EIIok, von der zunächst allerdings nur zwei 
Exemplare bei der AEG bestellt wurden. Bei 
diesen zwei Lokomotiven handelte es sich 
daher nicht wie in anderen Fällen um zwei 
Prototypen, sondern um Serienmaschinen. 
Man benötigte angesichts des seit 1929 
stark zurückgegangenen Verkehrsaufkom­
mens vorerst eben nur zwei neue Elloks für 
den schweren Güterzugdienst 
Rein äußerlich betrachtet ist die E 93 eine 
verlängerte E 44. bei der die langen, niedri­
gen Vorbauten nicht am Lokomotivkasten 
angebracht. sondern fest mit den Triebdreh­
gesteilen verbunden wurden. Dadurch er­
hielten sie eine gewisse Ähnlichkeit mit den 

i berühmten Krokodilen schweizerischer und 
österreichischer Bauart, wenngleich bei die­
sen markanten Gebirgs-Schnellzugloko­
motiven das Längenverhältnis zwischen 
Vorbauten und Lokomotivkasten doch er­
heblich anders war. 
Im Gegensatz zur E 44 bekam die E 93 zwei 
Drehgestelle mit jeweils drei Treibachsen. 
die per Tatzlagermotoren angetrieben wur­
den. Alle Teile. die man bei einer Doppella-I komolive hätte doppelt aus!ühren müssen. 

l 7 

wurden in einfacher Ausführung auf einem 
langen. tragfähigen , steif ausgebildeten 
Brückenträger 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 Brückenrahmens. Die­
sem konstruktionsbedingten Gewichtszu­
wachs versuchte man dadurch entgegenzu­
wirken. daß man die beiden Führerstände 
ebenfalls auf dem Brückenträger unter­
brachte. Die Mehrzahl der Ausrüstungsteile, 
die während der Fahrt nicht unbedingt zu­
gänglich sein müssen (beispielsweise die 
Batterie und die Druckluft-Erzeugungsanla­
ge). ordnete man hingegen auf den Trieb­
drehgesteilen 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 zusätzlicher Laufachsen, 
wie sie die E 95 ja noch besaß. verzichten 
wollte . Die Oberbau-Fachleute hatten zu­
nächst dennoch Bedenken gegen eine Aus­
führung der E 93 als Co'Co' -Lokomotive. 

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Man befürchtete eine Überstrapazierung, ja 
sogar eine Beschädigung des Oberbaus 
dadurch. daß die Treibachsen mit 20 t Achs­
druck ohne Vorbereitung durch eine mäßig 
belastete Laufachse direkt auf den Oberbau 
einwirkten . Außerdem erschienen die durch 
den Tatzlagerantrieb verursachten Stöße 
bedenklich. Im nachhinein haben sich diese 
Befürchtungen freilich weitgehend als un­
begründet erwiesen. 
Besonders interessant an der E 93 ist, daß 
der Brückenrahmen ebenso wie die Ma­
schinenraumkonstruktion vollständig in 
Schweißausführung entstanden ist. (Ledig­
lich die Blechbeplankung an Wänden und 
Dach war aufgenietet.) Die Drehgestelle wa­
ren dagegen in traditioneller Nietbauweise 
gebaut worden . Man hatte wohl Bedenken, 
daß ein Triebdrehgestell für eine schwere 
Güterzug-EIIok. das nach dem damals neu­
en Schweißverfahren hergestellt worden 
war, den Beanspruchungen des Alltagsbe­
triebs nicht standhalten könne. Unverständ­
lich sind diese Bedenken, wenn man weiß, 
daß die gleichzeitig beschafften E 44 aus­
schließlich geschweißte Drehgestelle erhal­
ten haben. 
Die elektrische Ausrüstung hatte man eben­
falls neu entwickelt und den gleichzeitig 



besqhaflten Einheits-Ekktrolokomdtiven 
der Baureihen E M und E 44 angeglichen. 
Beispielsweise war die FeIrrregiaFsteuenin~ 
bei allen dtei BBurelhen prieiK@m~d gl&icti 
auqefnhrt. 
Im kaufe von ruird sechs J8hfen wurden 
insgesamt f 8 Mchinen der Baureihe E $3 
kW~afR. Wlerdiws kam es erst relativ spät 
- Im 1 955 - zu e i m  Serieritie- 
stellung von neun Lokarrioflven, denn die 
ersten bei&n ' E 93-Serien" hastanden je- 
w e h  nur aus zwei Maschinen. Alle Lo komo- 

tiv$n waren vQn def AEG hgrgastellt 
worden. 
Die E 93 entsprach vBll ig den in sie gewtz- . 
ten Erwahngen; Sie zekhhete shh durch 
@unW ruhigen, entgteisungsskheren Lauf 
aus, be%ak der  schwiqlgen Strecken- 
verhäimisse zufrredenstelfende Laufeigen- 
schaffen. tfer Spurkranmerschteiß war zwar 
nicM so hoch wi& treforchtet; trWz&m ließ 
e~ sich nicht wwterrQnsn und führte -cpäter 
zum Einbau von &urbanz-$chmIerein*h- 
tungen durch die 138, 

Wahrend die Hikhstge,s&wirtdig keif der W- 
Sen vier E 93 auf 65 kmlh bescYi6mkt war, 
hatte man sle bei den restiich~n 14 Lohamo- 
Wen ab der E 93 CE auf 70 h l h  angeho- 
b ~ n .  Vor altem die etwas geringere tul&si- 
ge H6ch$QeschwindigWi def ersten der 
M a s e h M  Ist der &und dafitr, daß vor- 
nehmlich diese Loks für den Schiebedienst 
auf dar Geistingm Steige eing'es&t und 
zeihusisasrrgar belm Bw GeislInQen Wo- 
niert wurden. 

Betriebsprogramm und Versuchsfahrten 
Bei der Entwicklung der E93 hatte man Rechnerisch wurde ermittelt, daß die 
folgendes Betriebsprogramm zugrunde ge- Höchstzugkraft beim Anfahren mit den ge- 
legt: nannten Zuglasten 36000 kg am Treibrad- 

600-t-Züge auf 10,0%, Steigung mit umfang betragen rnußte. Diese Leistungs- 
50 km/h anforderung führte zum Einbau von sechs 
720-t-Zuge auf 22,5%0 Steigung mit Fahrrnotoren des Typs EKB 620 mit je 
40 krn/h 385 kW Stundenleistung, zusammen also 

Blld 5: In Stuttgart-Nord wurde diese aus sehr interessanten Wagen goblldete Garnitur mit der E 93 03 als 
Zugiokomotive abgelichtet(l935). Foto: hmmlung Dr.Schelngrabt?r 

2310 kW bei 70% der Höchstgeschwindig- 
keit (also 453 km/h bei der E 93 01 bis 04) 
und einer Tranformatorleistung von 
1680 kVA. 
Natürlich war das E 93-Betriebsprograrnm 
speziell auf die Verhältnisse der Strecke 
Stuttgart - Ulm abgestimmt worden. Kon- 
kret galten hier zum Zeitpunkt der Inbetrieb- 
nahme der ersten beiden E 93 im Jahre 
1933 folgende Werte: 

Züge mit einer Anhängelast von 1600 t 
bis Göppingen 

i Züge mit einer Anhängelast von 1200 t 
bis Altenstad1 (bei Geislingen) 

Die Streckenlänge Kornwestheim - Alten- 
stadt betragt 61,5 km mit nur wenigen Halte- 
punkten für Güterzüge, beispielsweise in 
Unterturkheim Vbf oder Plochingen. Die 
Strecke liegt von Kornwestheim bis Geislin- 

Blld 7:  Selwiansicht (Gangseite) der E 93 Q3. aufge- 
nommen vor dem Ctdlwerk in Sutigar-Nord (verglelcha 

Foto: Sammlung h. 8ehslngraber i 



gen in mhBiger Steigung. Zwischen Gbppin- 
gen und Geislingen erreicM diese auf einer 
anhaltenden Rampe einen Maximalwert von 
10% Ab Altenstadt ist Schiebebetrieb var- 
gesehen. Dazu wurden besondere Gleisan- 
lagen fOr das Ansetzen der Schiebelok an 
den Zug sowie für das Abstellen der Schie- 
behk in den Betriebspausen zwischen zwei 

Schiebeleistungen errichtet. 
Von Geislingen bis Amstetten nimmt die 
Steigung auf der berilhmt-berüchtigten 
Geislinger Steige bis maximal 22,5%. zu, In 
Amstetten endete der Schiebebetrieb, denn 
bis Ulm sind keine nennenswerten Steigun- 
gen mehr vorhanden. 
Das Zuggewicht eines nachgeschobenen 

Güterzugs auf der Geislinger Steige ab Al- 
t~nctadt betrug 1933 maximal 1200 t. Fur 
die Zuglastverieilung galten die folgenden 
Werte: 

Spitzenlokomotive: 720 t (E 93) 
Schiebelokornotive: 480 t (E 93, notfalls 
E 91 oder E 44) 

In der GegenricMung Ulrn - Kornwestheim 



Bild 8: Für den Schiebedienst auf der bekannten Geislinger Steige wurden planmäßig Lokomotiven der Baureihe 193 eingesetzt. Hier wartet die 193 012, aufgenommen am 
25 Juni 1983, auf neue Arbeit. Foto: D. Kempf 

Bild 10: ln 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 %o. Hier wurde die Anhängelast 
auf 1 000 t, allerhöchstens 11 00 t be­
schränkt. Der während des Dampfbetriebs 

notwendige Schiebedienst konnte dort nach 
der Elektrifizierung entfallen. Der Rest der 
Strecke weist bis Stuttgart-Untertürkheim 
nur starkes bis mäßiges Gefälle auf, wes­
halb hier die Anhängelast auf 1600 t festge-

Foto : K. Sechmann 

setzt wurde. Lediglich zwischen Untertürk­
heim Vbf und Kornwestheim Vbf liegt auf der 
sogenannten Güterbahn, der Verbindungs­
strecke zwischen den beiden Rangierbahn­
höfen, wiederum eine mäßige Steigung. 

Bild 9: Auch im Vorspanndienst fand die Baureihe 193 Verwendung, wie hier auf der nur dem Güterverkehr dienenden Strecke zwischen Stuttgart-Untertürkheim und 
Kornwestheim. Foto: K. Sechmann 



Technische Beschreibung der Lokomotive 
Mechanischer Teil 
Um eine Lokomotive wie die E 93 genau 
beschreiben zu können, muß man wissen, 
was an ihr vorn und was hinten ist - bei 
einer Maschine, die auf den ersten Blick 

völlig symmetrisch gebaut ist, wohl eine 
berechtigte Frage. Wenn eine Ellok fahr­
werksmäßig tatsächlich symmetrisch aus­
gelegt ist, wird die Festlegung auf vorn und 
hinten bzw. Führerstand 1 und 2 zur reinen 
Definitionssache. Bei der E 93 und E 94 läßt 

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 Führer-

Bild 11: Für den Schiebedienst an der Geislinger Steige erh ielten die dort eingesetzten Loks der Baureihe 193 speziell le Überwurfkupplungen. Damit konnte die Schublok bei 
Erreichen der Tafel" Nachschieben einstellen" während der Fahrt vom Zug abkuppeln. Foto: K. Bachmann 
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