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Editorial

Fiir viele war der Fahrplanwechsel am 15.12.2002 wohl nur im
Hinblick auf den totalen Wandel des Tarifsystems interessant. In
den Diskussionen zur Frage, wie gut oder schlecht dieses System,
wie ehrlich oder effektiv es tatsdchlich ist oder sein mag, ging (auch
im Bewusstsein vieler Eisenbahnfreunde) eine andere, nicht minder
bemerkenswerte Entwicklung fast unter. Denn es verdient halt auch
Beachtung, wenn diesmal nicht, wie ansonsten alle Jahre wieder,
Strecken und ganze Nebenbahnnetze stillgelegt werden, sondern
langst tot geglaubte Verbindungen fast iiber Nacht wieder auf-
erstehen und Bahnverbindungen, die auf der Abschussliste standen,
zu neuem Leben erwachen, wenn bunte Triebwagen iiber ihre Gleise
rollen, nicht ohne von der regionalen Politprominenz sogleich
Vorschusslorbeeren zu ernten. Da gibt es das Beispiel der Usedomer
Béderbahn UBB, die ihr angestammtes Inselreich verlassen hat, um
nun iiber Stralsund hinaus bis Barth zu fahren, oder die Ostdeutsche
Eisenbahngesellschaft ODEG, die mit Triebwagen in Gelb, Griin
und Weil} die einstige Mecklenburgische Siidbahn zwischen
Hagenow und Neustrelitz neu belebt und sogar nach Mirow an der
Miiritz rollt. In Thiiringen ersteht das seit Jahren stillgelegte
»Sonneberger Netz* auf (siehe unseren Beitrag auf den Seiten 22 bis
25), die Siidthiiringenbahn STB iibernimmt den kompletten
Reiseverkehr in die Universitits-Stadt Ilmenau, in Sachsen rollt die
Citybahn Chemnitz mit Stadtbahnfahrzeugen auf nagelneuem Gleis
bis Stollberg und in der Oberlausitz gibt es grenziiberschreitenden
Verkehr Deutschland-Tschechien—Deutschland mit privat
aufgearbeiteten VT 96. Kenner dieser Szene mogen einwerfen, das
Ganze beschrinke sich nur auf Privatbahnen und (territorial
gesehen) auf die neuen Bundesldnder, was in dhnlicher Weise schon
in zuriickliegenden Jahren der Fall war. Das ist nicht falsch, aber nur
die halbe Wahrheit. Worin also liegt das Neue? Was ist so
hervorhebenswert im Vergleich mit vorausgegangenen
Fahrplanwechseln? Wer genau hinsieht, wird Erstaunliches
feststellen: Die DB AG, bis in die jiingste Zeit hinein stets bemiiht,
Nebenstrecken eher abzustofSen, mischt nun munter mit, wenn es um
Reaktivierungen geht. So wurde die landschaftlich reizvolle
Schwarzatalbahn von Rottenbach nach Katzhiitte mitsamt der
Oberweiflbacher Bergbahn nicht nur unter DB-Regie revitalisiert,
das ,,Unternehmen Zukunft* betreibt auch beide Strecken wieder,
sogar im Stundentakt! Ahnliches trifft fiir Grifenroda—Gotha zu, wo
jetzt vierachsige Triebwagen der Baureihe 641 iibers Land dieseln.
Hat man beim Unternehmen Zukunft erkannt, dass es auch unter den
Nebenbahnen Kandidaten gibt, deren Betrieb sinnvoll ist? Oder
handelt man unter dem Druck, den private Anbieter mit ihren
kundenfreundlichen Offerten ausiiben? Denn dass etwa die STB mit
der Strecke Erfurt-Ilmenau der DB eine gewinntrichtige Relation
abgetrotzt hat, steht auler Frage. Auch Connex fihrt weiter, so seit
15.12. auf der neuen InterConnex-Linie Zittau—Berlin—Stralsund,
mithin in einer Hauptbahnverbindung! Noch spektakuldrer sind die
Nachrichten von der Strecke Hamburg—Flensburg—Padborg, wo seit
dem 15.12. die gerade erst sechs Wochen alte FLEX AG eine
komplette InterRegio-Linie privatisiert hat. Der Fahrplanwechsel
bescherte also nicht nur neue Preise, sondern auch neue Angebote,
und die ausgerechnet dort, wo sie noch vor kurzem kaum jemand fiir
moglich gehalten hitte. Dass die DB AG im Chor der Nebenbahn-
Reaktivierer mitzusingen versucht, mag man von der Sache her
anerkennen. Doch geschieht das, bei allem Respekt vor dem nétigen
Aufwand, wirklich in der Absicht, Erhaltungswiirdiges zu erhalten,
eigenstidndige Beitrdge im Sinne einer verniinftigen Verkehrsteilung
zwischen Strafle und Schiene zu leisten? Sitzt den Verantwortlichen
nicht eher die vielzitierte Angst im Nacken, dass vom Leben bestraft
wird, wer zu spit kommt? Wie etwa stellt sich dann die Bahn solch
wichtigen Projekten, wie dem von der ,,Initiative Hollennetz* gefor-
derten Wiederaufbau der Hollentalbahn zwischen Marxgriin und
Blankenstein? Als Fazit bleibt eine niichterne Feststellung: Ob und
inwieweit die reaktivierten DB-Nebenbahnen und die fiir 2003 in
Aussicht gestellte Wiederinbetriebnahme der Miiglitztalbahn von
Heidenau nach Altenberg tatsidchlich eine Zukunft auf lange Sicht
haben, wird sich erst noch zeigen miissen. Franz RiTTIG
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DAMPFLOK-SZENEN

Ottbergen

Es war im Frohjahr 1975, als der WDR in

der Regional-Sendung ,Hier und heute” mit
beeindruckenden Bildern Gber das Bw Ottbergen
berichtet. Tenor des Beitrags war die absehbare
Einstellung des Dampfbetriebs. Allemal ein
Grund, der ostwestfdlischen Dienststelle einen
Besuch abzustatten. Erinnerungen

W vON Upo KANDLER

FUR EINEN UNTER CHRONISCHER GELDNOT
leidenden Schiiler bedurfte es mitunter einer langen
Planung, bis sich solch eine Reise realisieren lief. In
jenen Tagen galt es so manch einem Dampfzentrum die
letzte Ehre zu erweisen. SchlieBlich riickte das Ende des
Dampflokzeitalters bei der Bundesbahn unauthaltsam
niher. In den Herbstferien war es dann so weit. Die Reise
nach Ottbergen konnte beginnen. Hochste Eisenbahn,
denn das Aus fiir die Jumbos beim Bahnbetriebswerk
Ottbergen stand mit dem auslaufenden Winterfahrplan-
Abschnitt 1975/76 definitiv fest. Von Diisseldorf aus ging
es quer durchs Ruhrgebiet tiber Duisburg, Hamm,
Paderborn (dort existierte noch der letzte Rundlokschup-
pen der DB, der wenig spiter in einer Nacht- und
Nebelaktion trotz Denkmalschutzes abgerissen wurde)
und Altenbeken bis nach Ottbergen. Der Umsteigehalt in
Altenbeken bescherte auf der letzten Etappe sogar die
Zugfahrt mit einer Braunschweiger V 200. Angesichts der
hohen Erwartungen auf die bevorstehende Ankunft in
Ottbergen wurde die Bespannung des Reisezuges nicht
sonderlich gewiirdigt. Das Hauptaugenmerk galt nun
einmal der Dampftraktion, das Ausscheiden so markanter
Baureihen wie der V 200 schien in weiter Ferne. Die
letzten Kilometer wurden stehend am offenen Abteilfens-
ter verbracht, die Spannung war einfach zu gro§3, um
womoglich die Einfahrt in Ottbergen zu verpassen.
Gleichzeitig galt es Ausschau zu halten nach geeigneten
Fotostellen.

Bald taucht am Ortsrand von Ottbergen ein handbetriebe-
ner Schrankenposten auf. Der auf gleicher Hohe liegende
Gasthof sollte sich fiir die kommenden Tag als geeignetes
Nachtquartier erweisen. Und schon zieht rechter Hand
das Objekt der Begierde, das Bahnbetriebswerk, am
Abteilfenster voriiber, der Eilzug kommt an dem in
Insellage befindlichen Empfangsgebdude zum Stehen.
Weder im Bw noch im weitldufigen Bahnhofsareal ist
eine aktive Dampflok auszumachen. Sollte womdglich
mit dem Dampfbetrieb schon Schluss sein? Ohne
Umschweife geht es mit Sack und Pack auf direktem Weg
quer iiber die Gleise ins nahe Betriebswerk. Das unbe-
kiimmerte ,,Uberschreiten der Gleise fiir Unbefugte
verboten* hatte tags darauf Folgen. Es rief einen Bahnpo-
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Hochste Eisenbahn
im Herbst 1975

Zum auslaufenden Winterfahrplan-
abschnitt war das Aus fiir die Jumbos in
Ottbergen definitiv — da galt es
noch Atmosphiire festzuhalten, zum
Beispiel 44er bei der Lokbehandlung und
mit Personalplausch zum
Schichtwechsel.
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Das klassische
~Jumbo”-Bw mit

markanten Bauten

Schon als die Serienlieferung begann,
kamen 44er in das Bahnbetriebswerk am
Rande des Weserberglandes. Und als
die Dampflokéra bei der Bundesbahn zu
Ende ging, verkorperte Ottbergen
noch immer viel von altem Eisenbahnflair,
wie diese 44er-Szenen verdeutlichen.

lizisten auf den Plan, der eine Verwarnung von zehn Mark
aussprach — finanziell eine schmerzliche Erfahrung. Auf
der Lokleitung werden die Gedanken vom moglichen
Ende des Dampflokeinsatzes schnell zerstreut. Dort heif3t
es, dass sich im Verlauf des Nachmittags die Situation
schlagartig @ndert, und die zahlreich heimkehrenden
Maschinen fiir reges Treiben sorgen werden. ,,Alles, was
Feuer unterm Hintern hat, ist derzeit auf Achse®, so die
lapidare Auskunft des Lokleiters. Im Schuppen standen
derweil lediglich zwei kalte Jumbos. Der Tipp mit dem
fuBldufig fiinf Minuten vom Bw entfernten Gasthof am
Bahniibergang ergab sich auf der Lokleitung beildufig.
Ein Einzelzimmer fiir 18 Mark die Nacht mit Friihstiick
lieB der Budgetrahmen gerade noch zu, von daher war es
schnell fiir eine knappe Woche gebucht. Was aus heutiger
Sicht giinstig anmutet, war neben dem Filmmaterial
kostenmifig der grofite zu bewiltigende Brocken.
Meistens wurde am Essen gespart, jede weitere Mark
musste liberlegt ausgegeben werden.

Eine der unzihligen Jugendherbergen in Deutschland
stand in der ndheren Umgebung nicht zur Verfiigung. An
eine giinstige ,,Rundumverpflegung® bei Aldi und Co.
war damals in einem Ort wie Ottbergen nicht im ent-
ferntesten zu denken. Als preiswerte wie schmackhafte
Alternative erwies sich dann aber die Bahnhofskantine.
Fiir einen geringen Aufpreis stand sie auch Nichteisen-
bahnern offen. Fiir viele Eisenbahnfreunde diente die
Sozialeinrichtung besonders an Schlechtwettertagen als
beliebter Anlaufpunkt. Dort machten auch die neuesten
Dampfszene-Meldungen die Runde.

OTTBERGEN GEHORTE ZU DEN KLASSISCHEN
Einsatzstellen der dreizylindrigen Jumbos. Schon im
Sommer 1937 wurde das Giiterzug-Bw durch die gerade
angelaufene Serienlieferung der 44er mit fabrikneuen
Maschinen bedacht. SchlieBlich war Ottbergen von alters
her ein bedeutender Knotenpunkt. Eben eine Eisenbahner-
Stadt durch und durch. Der Ursprung des Betriebswerkes
fiihrt auf das Jahr 1878 zuriick. Um so erstaunlicher war
es, dass die Behandlungsanlagen so gar nicht zu den
michtigen Giiterzugdampfloks passen wollten. Sie waren
eher fiir eine Nebenbahn-Dienststelle typisch. In dieser
Hinsicht ist die Entwicklung in Ottbergen stehen geblie-
ben. Bis zum Schluss wurden die Dampf-Boliden auf
deutschen Schienen ndmlich mittels Kohlen-Hunten
versorgt, eine zeitraubende wie schwere Arbeit zugleich.
Eine solche Arbeitsweise hatte dennoch ihr Gutes, sie
sicherte schlicht und einfach Arbeitsplitze. Es gab halt
noch fiir viele Menschen etwas zu tun — Arbeitslosensta-
tistik waren absolut kein Thema in den Nachrichten.
Uber Ottbergen rollten zu jeder Tages- und Nachtzeit
beachtliche Durchgangsgiiterziige, die nicht selten bei der
Ausfahrt aus dem Bahnhof ihr Umfeld erzittern lieen.
Spektakuldre Anfahrten sind in bester Erinnerung. Wie
oft schnellte man aus dem Tiefschlaf, wenn eine 44er die
néchtliche Stille durchschnitt und gleich unterhalb des
Quartierfensters voriiber donnerte?

DAS AREAL AM RANDE DES WESERBERGLANDES
mit seinen markanten Bauten verkorperte seinerzeit noch
viel von altem Eisenbahnflair. Dies mag den Spielwaren-
hersteller Kibri bewogen haben, gleich drei Modellbau-
sédtze ins Programm zu nehmen, die Ottbergen zum
Vorbild haben. Der Ringlokschuppen genauso wie der
Wasserturm sind lédngst Klassiker und zieren so manche
Modellbahnanlage. Als eine der letzten 44-Hochburgen
hat der Bahnhof in den Annalen sowieso einen festen
Platz. Wenn wundert’s, dass der Herbstreise noch weitere
Fahrten ins Ostwestfilische folgten — Ottbergen faszinier-
te halt einen jeden auf seine Weise. d
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E 94 rINST & HEUTE

Schwerer
Kult

Vor fast 13 Jahren absolvierten die , Kriegselloks” in Deutschland — bei der DR —
ihre letzten Planeinsitze, vor acht Jahren in Osterreich. Doch nun befindet sich mit
E 94 052 einer der méchtigen Oldtimer seit einigen Monaten bei der Prignitzer
Eisenbahn-Gesellschaft wieder im Giiterzugdienst. Was bieten diese Veteranen, das
sie fiir eine Renaissance bei einer privaten Bahngesellschaft so interessant macht?
Eine Laudatio auf ,,Geburt und Lebensleistung” des , deutschen Krokodils”

B vON FraNZ RITTIG

A_BB’.: RiTZ; GEISLER

Da liegen fast 20 Jahre dazwischen: 194 091 im Bundesbahn-Alltag 1984
mit Giiterzug Richtung Ulm bei Geislingen West und E 94 052 im Giiterzugdienst .. .
bei der PEG anno 2002 in Berlin-Greifswalder Strafe. =
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Eisern und
schwer lag die
E 94 im Gleis:
Man meinte,
in ihrem
,,Verhalten”
eine Verwandt-

schaft zu den

Dampfloks der
Baureihe 44

zu erkennen —

die elektrische

Alternative!
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ier verdient man im Handumdrehen sein
Geld! Wer je das Gliick hatte, auf den Fiih-
rerstand einer E 94 zu gelangen, kennt diesen
Spruch. Gemeint ist das grofe ,,Kurbelhand-
rad* des Fahrschalters: Sollte sich die Lok
bewegen, schneller oder langsamer fahren, war fiir den
Lokomotivfiihrer eine Art ,,Spezialgymnastik® angesagt,
um eben diesen Fahrschalter zu betitigen.
Der Dienst auf der michtigen Lok verlangte somit nicht nur
entsprechende Fachkenntnisse und das richtige Fahrgefiihl,
sondern bot zugleich alle Moglichkeiten konditionellen
Trainings, um zwar ,,per Handumdrehen®, aber mit ganzem
Korpereinsatz, die ndtigen Drehbewegungen am Fahrschal-
ter auszufiihren. Obwohl die E 94 bei ihrem Erscheinen
durchaus einer fortgeschrittenen Generation von Elektrolo-
komotiven angehorte, erinnerte nicht nur die Betétigung des
Fahrschalters an die Dampflokzeit. Auch der herbe, scherz-
haft gemeinte Reichsbahn-Spitzname ,,Eisenschwein® ent-
stand noch in der Dampflokidra. Dem Vernehmen nach an
einem der beriihmten Lokfiihrertische im Bw Leipzig-En-
gelsdorf erfunden, verglich man iiber diesen Spitznamen die
E 94 mit der Dampflok der Baureihe 44 und meinte, im
,»Verhalten* der Ellok eine Verwandtschaft mit dem legen-
déren Kraftprotz der Dampftraktion zu erkennen: ,,Sie hatte
viel mit der 44 gemeinsam, lag eisern und schwer im Gleis,
war manchmal etwas trige, fuhr dafiir aber schwerste Ziige.
Unter den Elloks war sie halt das, was unter den Dampfloks
die 44 war®, erinnern sich noch heute die Minner vom
Lokfahrdienst an die Jahre auf der E 94.
Neben dem Leistungsprogramm der E 93 hatte auch das der
Baureihe 44 Pate gestanden, als Mitte der dreiliger Jahre der
Ruf nach einer neuen, sechsachsigen Elektrolok laut wurde.
Diese Maschine sollte nicht nur die 44 iiberfliigeln, sondern
auch deutlich kriftiger und schneller als die bereits geliefer-
te E 93 ausfallen. War bei der Konzipierung, Konstruktion
und Fertigung der E 93 vor allem die schwierige Strecke
Augsburg—Stuttgart mit der Geislinger Steige mafBigebend,
so ging es nun um eine Ellok fiir die Rampen im Thiiringer-
und im Frankenwald, mithin zwischen Saalfeld und Lich-
tenfels oder fiir die Gebirgsbahnen Schlesiens. Im Hinblick
auf eine langfristige Beschaffung einer solchen Lokomotive
unter der Folgebezeichnung E 94 wurde 1937 auf Anregung
des Reichsbahn-Zentralamtes (RZA) Miinchen in manch
einer anderen Reichsbahn-Dienststelle vorsichtig gemut-
maBt, ob mit eben dieser E 94 im Falle der Elektrifizierung
weiterer Strecken ,,eine Lok anrolle, die eine Alternative zu
der zwar noch modernen, in ihrer Unterhaltung aber auf-
windigen Baureihe 44 darstelle”, deren Fertigung gerade
erst wieder begonnen hatte.
Unter den auf Hochriistung und kriegerische Expansion
weisenden Zeichen der Zeit gingen schlieBlich die Uberle-
gungen weit iiber die E 93 und die Baureihe 44 hinaus. Wie
weit, wurde nach dem ,,Anschluss® Osterreichs am
1. Mirz 1938 deutlich: Fast tiber Nacht sah sich die Reichs-
bahn gezwungen, nach einer besonders leistungsfihigen
Lok fiir den alpinen Streckendienst am Arlberg, am Brenner
und in den Tauern Ausschau zu halten. Diese Bahnen wiesen
lange Steilrampen von bis zu 31%o auf; nur eine schwere
Elektrolok, wie sie die E 94 zu werden versprach, konnte
Abhilfe schaffen. Ohne dieser konkreten Entwicklung mit
vorauseilendem Gehorsam zu begegnen, doch wohl wis-
send um die Zeichen der Zeit, dnderte die Reichsbahnzentra-
le bereits am 22. November 1937 ihre Bestellung von elf
Loks E 93 in elf Maschinen der neuen E 94 um. Dabei spielte
zundchst keine Rolle, dass E 94 001 erst nach einigem
Entwicklungs- und Fertigungsaufwand dem Betrieb (am
22. April 1940) tibergeben werden konnte.
Die als Basis-und Vergleichsmodell herangezogene Co’Co’-
Lokomotive der Baureihe E 93, 1933 erstmals beschafft,
galt als gelungene Konstruktion, zeigte zuverldssige Be-

triebseigenschaften, brillierte (laut B. Rampp) mit ausge-
zeichnetem Laufverhalten und fiel mit vergleichsweise nied-
rigen Unterhaltungskosten von nur 153 Reichsmark (!) je
1000 gefahrenen Lokomotivkilometern zur Last. Ein Nach-
bzw. Weiterbau kam dennoch nicht infrage, weil die Ma-
schine mit ihrer installierten Leistung und einer Anfahrzug-
kraft von ,,nur* 36 t bei einer Hochstgeschwindigkeit von
(zu langsamen) 70 km/h den gewachsenen Anforderungen
nicht mehr entsprach. K. Bochmann verwies bei seinem
Vergleich der E 93 mit dem Anforderungsprofil an die E 94
zu Recht darauf, dass der Wunsch nach einer schnelleren
elektrischen Giiterzuglokomotive auch aus der inzwischen
durchgesetzten, spiirbaren Beschleunigung des Reisezug-
verkehrs resultierte. Dabei waren es nicht allein die neuen
Schnelltriebwagen, die den Giiterfernverkehr zum Nachzie-
hen zwangen, durch allgemeine ,,Erhchung der Strecken-
durchlissigkeit schwere Lasten mit gro3eren Geschwindig-
keiten* zu bewiiltigen. In diesem Kontext kam es zu Uber-
legungen, auf den schwerfilligen Rampenbetrieb mit Schie-
beloks womdglich zu verzichten und (so Bochmann wort-
lich) ,.die neue Ellok auf Steigungsabschnitten auch plan-
miBig vor schweren Schnellziigen einzusetzen®. Trotz ihrer
deutlichen Leistungsgrenzen konnte die E 93 dennoch als
konzeptioneller Ankniipfungspunkt gelten, indem sie im
Sinne der heraufgeschraubten Forderungen in gewisser Weise
,hochgeziichtet* wurde.

Die geforderten Parameter enthielten in der Tat beachtliche
Werte: Die E 94 sollte nicht nur eine Hochstgeschwindig-
keit von immerhin 90 km/h erreichen, sondern bei Behar-
rungsfahrten in der Ebene mit noch 85 km/h gute 2000 t tiber
die Gleise ziehen. Auf Rampen von 25%o (dem in Deutsch-
land weithin tiblichen Neigungsgrenzwert auf Hauptstre-
cken) erwartete man die Beférderung von 600 t- Ziigen mit
50 km/h. Auf durchgehenden Steigungen von 10%o sollten
1600 t mit immerhin noch 40 km/h bewiltigt werden. Die
Vorgingerin E 93 brachte es auf derselben Steigung mit nur
600 t, also 1000 t weniger Anhingelast, auf hochstens
50 km/h. Dieser Wert war in der Schlepplastentafel zwar
genormt, lief sich aber im Streckenalltag mit seiner Viel-
zahl leistungshemmender Einfliisse natiirlich nicht immer
erreichen, was den mit der E 94 gewiinschten Leistungsan-
stieg deutlich unterstrich.

Die Auswahl der Parameter erscheint in diesem Zusam-
menhang bemerkenswert: Wenn man dem angestrebten
Leistungsprofil der E 94 eine Steigung von 10%o mit an-
schlieBendem Ubergang auf eine Rampe von 25% zugrunde
legte, so geschah dies nicht von ungefihr, sondern entsprach
exakt dem beabsichtigten Ersteinsatz: Die Frankenwald-
strecke, seit Jahrzehnten betrieblicher Engpass der Fernver-
bindung Berlin—Miinchen, wies bereits auf der thiiringi-
schen ,,Zufahrt zwischen Saalfeld und Probstzella eine
durchschnittliche Steigung von 10%o auf und ging ab Probst-
zellain eine 25%0-Rampe iiber, die bis zum Scheitelpunkt an
der Bahnhofseinfahrt von Steinbach am Wald anhielt. Auf
beiden Streckenabschnitten hatte am 9. Oktober 1926 eine
Versuchsfahrt mit der 44 004 vor einem 1200 t schweren
Giiterzug stattgefunden.

Die Resultate dieser Fahrt, die ab Probstzella eine Schiebe-
lok der Baureihe 95 (ehemalige pr. T 20) erforderte, spiel-
ten zehn Jahre spéter noch einmal eine Rolle — genau an
jenem Punkt, da man die Elektrifizierung der Strecke in
Angriff nahm und nach geeigneten Elloks suchte, um dem
langsamen wie aufwindigen Schiebebetrieb ein Ende zu
setzen. Als dann absehbar erschien, dass die Konstruktion
einer derart leistungsfihigen Lok realistisch war, nahmen
die hinzu gekommenen Osterreichischen Dienststellen Ein-
fluss auf das Projekt. Die nun fiir moglich gehaltenen
Einsitze der E 94 am Brenner, am Arlberg und in den Tauern
lieBen wegen der lang anhaltenden Talfahrten einen iiber-



