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Eine solche Blumenpracht, wie hier im Juli 1975 im Garten des Bahnhofvorstandes von Laudenbach 
(Württ.), findet man entlang den Eisenbahnstrecken der Deutschen Bundesbahn leider viel zu selten. Für 
den Fotografen waren die bunten Blumen willkommener Vordergrund, um die 023 023 mit ihrem morgend- 
lichen Personenzug von Lauda nach Niederstetten am 8. Juli 1975 gekonnt in Szene zu setzen. 

Foto: J. Nelkenbrecher 
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liegt bei den üblichen 
Verkaufsstellen ab 22. Oktober 1984 vor. 

zu unserem Titelbild: 
Xe 038772 war die letzte Vertretern der preußischen Gattung P 8 bei der Deutschen Bundes- 
,ahn. Anfang der siebziger Jahre wurde sie u.a. noch auf den Strecken Rottweil-Horb-Tubrngen 
Jnd Horb-Freudenstadt-Hausach im Eil- und Personenzugdienst eingesetzt. Ihre Ausmusterung 
?rfolgte im Dezemberl974.Anfang des Jahres1983 wurde sre wieder betriebsfähig aufgearbeitet. 
vlit rhr wurden inzwischen zahlreiche Sonderfahrten auf den Strecken derTeutoburger Wald-Ei- 
senbahn sowie der Westfälischen Landes-Eisenbahn durchgeführt. 

Im Mai 1973 wurde sie auf der Fahrt nach Freudenstadt an ernem Bahnübergang in der Nahe von 
Altheim-Rexingen rm Bild festgehalten. Foto: J. Nelkenbrecher 

Zu unserem Poster (Seite 42/43): 
Sie 1st jedem Eisenbahnfreund ein Begriff, die ,,Schrefe Ebene” zwischen Neuenmarkt-Wirsberg 
und Marktschorgast an der Strecke Lichtenfels - Hof. Nicht zuletzt wegen des Deutschen Dampf- 
lokomotiv-Museums in Neuenmarkt-Wirsberg ist die ,,Schiefe Ebene” auch heute noch em 
attraktives ReIseziel. Im Sommer 1970 lockten die letzten Lokomotrven der Baureihe 01 ganze 
Heerscharen von Fotografen an die ,,Schiefe Ebene”, die die Schnellzugdampflokomotrven des 
BW Hof noch einmal rm Einsatz erleben wollten. Die mit einem Neubaukessel ausgerüstete 
001180 zieht her km 76,9, unterstutzt von einer Schublokomotrve der Baureihe V 100, einen 
Schnellzug Richtung Hof. Foto: J. Nelkenbrecher 
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Die Baureihe 194 der DB 
Foto: A: Ritz 

Mit der Indienststellung der ersten Lokomoti- 
neuer Zeitabschnitt im Bau großer Elektrolo- 

schweren Guterzugdienst eingeleitet worden. ven der Baureihe E 93 war im Jahre 1933 ein 
komotiven mit Einzelachsantrieb für den 

Die Beschaffung der insgesamt 18 Fahrzeuge 
Bild 2: Im Winterfahrplan 1981/82 war der Sg 42112 NT AbschnItt Salzburg - Munchen ebne Planleistung der BaureIhe 194, aufgenommen zwischen Ubersee und Bernau am 11 2 1982 

Foto: A. Ritz 



Bild 3: Zum Sommerfahrplan 1983 gab das BW Freilassing seine Lokomotiven der Baureihe 194 nach Ingolstadt ab. Wenige Wochen zuvor entstand am 6. 5. 1963 im BW Frailassing diese Auf. 
nahme. Foto: A. Ritz 

Bild 4: Eine ganze Jahresfahrplanperiode lang wurde der Dg 53767 von Frankfurt nach Kornwesthelm sonntags mit E 94 bespannt. UngewShnilich war der erste AbschnItt seines Laufwegas, 
der ihn nicht uber die RIedbahn 

I 

Darmstadt-Sud, an dem die 194 rt. 



/ /,/’ 
---- 

Bild 5: Noch 1975 konnte 
050 855 mit einem Guterz 
Bild 5: Noch 1975 konnte man solche beeindruckenden Szenen im Rangierbahnhof von Nürnberg im Bild festhalten. Mit einer mächtigen Dampfwolke, das Triebwerk in 

Dampf gehüllt, zieht die 

050855 mit einem Güterzug in Richtung Hersbruck (rechts Pegnitz) an der 194013 vorbei. 

Foto: J. Nelkenbrecher 

Bild 6: Personenzuggarnituren dieser Art gehören bei der Deutschen Bundesbahn bereits der Vergangenheit an. Am 5. Mai 1979 konnte man mit dieser Garnitur, sowie der 194 139 an der Zug- 
spitze, von Ingolstadt nach Regensburg reisen. 

Foto: W. Matussek (Sammlung Ritz) 

Bild 6: Iwsonenruggarn .-,_, -.---. ., J 
spitze, von Ingolstadt nach Regensburg reisen. 



Bild 7: Mit dem Dg 49828 der am 5 August 1980 n~.r aus leeren Autotransportwagen bestand, rollt die 194 159 bei Gries am Brenner nach Ihnsbruck hlnunter Auch heute noch kann man auf 
der Nordrampe der Brennerbahn IngolstSdter 194 antreffen. 

erstreckte sich bis 1937. Zu diesem Zeitpunkt 
zeichnete sich ein weiterer Bedarf an lei- 
stungsfähigen Güterzuglokomotiven vor al- 
lem für die Rampenabschnitte verschiedener 
Hauptbahnen ab. Die Transpotilasten waren 
beträchtlich gestiegen, die Zugfolge mußte 
verdichtet und die Fahrgeschwindigkeit ge- 
steigert werden. 
Unter Berücksichtigung der mit der E 93 ge- 
wonnenen Erfahrungen entwickelte die AEG 
in Hennigsdorf bei Berlin eine ähnliche Loko- 
motivbauart mit größerer Leistung und mit hö- 
herer Geschwindigkeit. Im Jahre 1940 konnte 
eine erste Serie von 6 Lokomotiven der neuen 
Baureihe E 94 an die Deutsche Reichsbahn 
abgeliefert werden. Im selben Jahr folgten 
noch 5 Maschinen von Krauss-Maffei und 
SSW sowie 17 weitere Fahrzeuge, die wie- 
derum bei der AEG gefertigt wurden. Insge- 
samt sollten 285 Lokomotiven beschafft wer- 
den. Bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges 
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wurden jedoch nur 145 Maschinen mit den 
Betnebsnummern E 94001 bis 136 und 
E 94 151 bis 159 von der AEG und von 
Krauss-MaffeVSSW fertiggestellt und ausge- 
liefert. Die Fahrzeuge mit den Nummern 
E 94 137 bis 142 waren im Jahre 1944 bei 
Krauss-Maffel/SSW zwar in Arbeit, konnten 
aber erst in den Jahren 1946 bis 1952 In 
Dienst gestellt und in den Bestand der Deut- 
schen Bundesbahn eingegliedert werden. 
Aus einem Baulos der Wiener Firmen Loko- 
motivfabrik Floridsdorf und Elin wurden die 
E 94 143 und 144 wtihrend des Baus durch 
KriegseInwirkung zerstort. Die halbfertige 
E 94 145 wurde erst 1950 von Krauss-Maffei 
und der AEG fertiggestellt und von der Deut- 
schen Bundesbahn ubernommen. Aus den 
Teilen ftir die E 94 146 bis 150 entstanden in 
Wien noch drei Lokomotlven (E 94146 bis 
148), die im Jahre 1953 als 1020.45 bis 47 di- 
rekt an die Österreichischen Bundesbahnen 

Foto: A. Ritz 

gingen. 
Die Lokomotiven der Baureihe E 94 hatten 
sich nicht nur Im schweren Güterzugdienst 
stets außerordentlich bewahrt, sie konnten 
auch im Schnellzugverkehr auf Steilrampen 
mit gutem Erfolg eingesetzt werden. Die Deut- 
sche Bundesbahn entschloß sich deshalb zu 
einer weiteren Beschaffung dieser Maschl- 
nen. Als erste Neubauten lieferte die AEG in 
den Jahren 1950 und 1951 die Fahrzeuge mit 
den Betriebsnummern E 94 160 und 161, die 
von der DB am 17. Juli 1950 bestellt worden 
waren. Die nachfolgenden Nummern blieben 
unbesetzt. Obwohl bei der DB seit 1952 an ei- 
nem neuen Typenprogramm gearbeitet wur- 
de, ergingen im Oktober desselben Jahres 
weitere Aufträge zum Bau bewährter Loko- 
motivbaureihen an die Industrie. Hierzu zahl- 
ten auch 27 Maschinen der Baureihe E 94 mit 
den Betriebsnummern E 94 178 bis 188 und 
E 94261 bis 277. Diese Fahrzeuge entstan- 



Bild 8: Bam Blick aufs Dach deutlich zu erkennen: die in den fünfziger Jahren aus Blendschutzgründen verlängerten Dachenden. Die 194 178 1st die einzige Vertreterin ihrer Baureihe. die einen 
ozeanblauen Anstrlch erhalten hat. Darüberhinaus bemerkenswert sind auch die gummigefaßten Seitenfenster. die nur bei wenigen LokomotIven der Baureihe 194 zum Einbau gelangten. 

Foto: P. Bäuchle 

Die Bauausführung 
den bei den Lokomotivfabriken Krauss-Maf- entstanden die Maschinen E 94 189 bis 196 
fei, Krupp und Henschel unter Beteiligung der und E 94 278 bis 285. Die elektrische Ausru- 
Elektrokonzerne AEG, SSW und BBC. Die stung fur die erste Gruppe Ireferte die AEG. 
Maschinen konnten bis zum Beginn des Jah- Am Bau der zweiten Serie war die Firma SSW 
res 1955 in Dienst gestellt werden. Eine letzte beteiligt. Mit diesen Nachbestellungen sind 
Bestellung von 16 Lokomotiven der Baureihe bis zum Jahre 1956 insgesamt 200 Lokomoti- 
E 94 tätigte die Deutsche Bundesbahn am 20. ven der Baureihe E 94 fertiggestellt und In Be- 
Oktober 1954. Bei Krauss-Maffei in München trieb genommen worden. 

Bild 9: In gepflegtem Zustand präsentiert sich hier die 194 107 des BW Ingolstadt (28 September 1983) Foto: A. Ritz 

In der Triebwerksanordnung und in der Kon- 
zeption des Aufbaus unterscherdet sich die 
E 94 nur unwesentlich von der Reihe E 93 
Ein vollkommen geschwerßter Bruckenrah- 
men tragt den mit Ihm verschweißten Aufbau 
mit dem Maschinenraum und den beiden Fuh- 
rerstanden, die durch einen Seitengang mit- 
einander verbunden sind Ein großer Dach- 
aufbau beherbergt die Bremswiderstande 
Das große Mittelteil stutzt srch uber die Dreh- 
zapfenlagerungen, uber zwei federnde Glert- 
Stühle und uber federnde Hrlfsabstutzungen 
auf den beiden Triebgestellen ab. Diese drer- 
achsrgen Drehgestelle tragen die abnehmba- 
ren Vorbauten, die mit Klappen und Turen 
ausgestattet sind. Die Rahmen der Drehge- 
stelle wurden aus 24 mm dicken Blechen ge- 
schweißt und erhielten aufgesetzte Pufferträ- 
ger. Die Abfederung der In Isothermoslagern 
laufenden, festgelagerten Achsen erfolgt uber 
Blattfedern. Am Triebgestell unter dem Fuh- 
rerstand 2 sind alle drei Radsatze uber Trag- 
feder-AusgleIchshebel miteinander verbun- 
den. Das andere Drehgestell verfugt nur zwi- 
schen der zweiten und der dritten Achse uber 
Ausgleichshebel. Die berden Triebgestelle 
sind durch Kuppeleisen und durch zusatzllche 
Gelenkkupplungen miteinander verbunden. 
Um die Abnutzung der Räder beim Durchfah- 
ren enger Radien In vertretbaren Grenzen 
zu halten, wurden die Spurkränze der mittle- 
ren Radsatze um 10 mm geschwächt. Die 
Trerbrader haben einen Durchmesser von 
1250 mm. Die sechs Fahrmotoren in Tatzla- 
gerausfuhrung mit Schragverzahnung sind 
fremdbeluftet. Es sind zehnpolige Wechsel- 
strom-Rechenschlußmotoren mit Erreger-, 
Kompensations- und Wendepolwrcklung mit 
einer Nennleistung von Ie 650 kW. Nach 1945 
stand dann ein starkerer und serienreifer Mo- 
tor WBM 487 mit einer Stundenleistung von 
830 kW zur Verfugung, der von der SSW ent- 
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Bild 10: Der Nahverkehrszug N 4194 von Regensburg nach Ingolstadt überquert am 3. September 1982 bei Poikam die Donau. Foto: A. Ritz 

Bild 11: Im Winterfahrplan 1982/83 verkehrte an Sonntagen der Dg 61814 von München Ost nach Augsburg mit zwei Lokomotiven der Baureihe 194. Manchmal war die zweite Lokomotive auf. 
gebügelt, off aber wurde sie abgebügelt mitgeschleppt, wie auch am 1, Mai 1983. Die Aufnahme mit der 194080 an der Zugspitze entstand zwischen München Ost und München Süd. 

Foto: A. Ritz 



Bild 12: Um die Hauptstrecke München Grafing - Rosenheim zu entlasten, benützen einige Güterzüge die Strecke über Deisenhofen. Holzkirchen und Kreuzstraße nach Rosenheim. Diese 
wurde schon 1657 eröffnet und ist damit 14 Jahre älter als die erst 1871 in Betrieb genommene Linie über Grafing nach Rosenheim. Die 194 118 beförderte am 17. März 1961 bei Kreuzstraße 
den Dg 61667 nach Rosenheim. Foto: A. Ritz 

Bild 13: In den siebziger Jahren besaßen noch viele Lokomotwen der Reihe 194 große Loklaternen älterer Bauart So auch die 194012, die bei Möhren, unweit von Treuchtllngen, mit einem 
Güterzug nach Augsburg unterwegs ist. Foto: J. Nelkenbrecher 


