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Wie die neuen 11  
des Bw Leipzig West 
eingefahren wurden

Aus den Aufzeichnungen des Cottbusser Lehrheizers und Lokfahrmeisters Max Blumhagen (1)
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 A
m 8. März 1940 standen in Leip-
zigs großem Bahnbetriebswerk für 
die Reisezugförderung mit 01 1053-
1055 die ersten drei frisch im RAW 

Braunschweig abgenommenen Stromlinien-
Schnellzuglokomotiven bereit. Darauf hatte 
sich einer besonders gut vorbereitet: Max 
Blumhagen aus Cottbus. Der 40-jährige 
Lehrheizer der RBD Halle (Cottbus gehörte 
damals noch zur Reichsbahndirektion der 
Saalestadt) hatte den Auftrag bekommen, 
die ausgesuchten Stammpersonale auf die 
neuen und in ihrem Blechkleid äußerlich un-
gewohnten Dreizylinder-01einzuschwören. 
Aber wie kam Blumhagen dazu? Welche 
Karriere machte er bis dahin?

*

bei den Blumhagens der Apfel nicht weit 
vom Stamm: „Mein Wunsch 
als Junge war schon immer, 
einmal Lokführer zu wer-
den“, schrieb Max Blum-
hagen (1900-1986) in seine 
gesammelten und erhalten 
gebliebenen Notizhefte und 
Fotoalben aus fünf Jahr-
zehnten Dienst, „denn in 
jeder Generation war ein 
Lokführer vertreten. Der 
erste war Johann Gottlieb 
Blumhagen (1826-1906) auf 
der neu gebauten Strecke 
Glogau – Deutsch Lissa mit 
Zylinder und weißen Hand-
schuhen.“ 

Im Ersten Weltkrieg trat 
Max als 15-jähriger seine 
Lehre als Schlosser in der Königlich-Preu-
ßischen Lokomotivwerkstatt Cottbus an. 
„Unsere Lehrzeit von vier Jahren war ge-
staffelt; und zwar: zwei Jahre in der Lehr-
werkstatt (bei Lehrmeister Keil), je drei 
Monate in der Schmiede, Gießerei, Kup-
ferschmiede und Dreherei. Das letzte Jahr 
waren wir in der Lokausbesserung zusam-
mengefasst. Arbeitszeit war von 6.30-16 
Uhr. Anschließend mussten wir von 17-20 

Uhr zur Gewerblichen Fortbildungsschule. 
Auch Sonntags hatten wir von 10-12 Uhr 
technischen Zeichenunterricht.“

Blumhagen wurde noch eingezogen, 
kam aber zum Glück nicht an die West-
front: „Meine Lehrzeit wurde vom 21. Juni 
bis 11. November 1918 durch Einberufung 
zum Wehrdienst bei der Ersten Ersatz-Ma-
schinengewehr-Kompanie Frankfurt/Oder 
unterbrochen.“ 

Seine Gesellenprüfung legte er am 31. 
März 1919 mit der Note „gut“ ab. „Danach 
arbeitete ich ein Jahr als Schlossergeselle 
in der Lokkolonne Köpke an den S3, S5, 
P8, G5, G7 und G8-Lok. Organisiert waren 
wir im Deutschen Eisenbahner-Verband, 
der sich auch 1918 am Streik beteiligte.“

„Im März 1920 wurde ich zum Betriebs-
werk Cottbus versetzt: zuerst als dritter 

Mann auf die Rangierlok 5 am Nordberg 
(beim Lokführer Skrabask), nach drei Ta-
gen dann planmäßig eingesetzt.“ Hundert 
Jahre ist das her. Anderthalb Jahre zuvor 
erst endete der Große Krieg. Nichts von 
seiner verheerenden Wirkung war 1920 
verwunden. Blumhagen hatte Glück, bei 
der Bahn unterzukommen, die sich end-
lich anschickte, eine des ganzen Reiches 
zu werden. Seinen ersten Heizerdienst im 
Güterverkehr leistete er auf einer G8 unter 
Lokführer Stompka nach Falkenberg; im 
Personenzugdienst auf der S6 Halle 606 
mit Lokführer Lehmann nach Görlitz. 

Ab 1926 erhielt Cottbus eine Anzahl 
von S102-Loks für die Beförderung von 
Reisezügen sowohl zwischen Berlin als 
auch Halle/Leipzig nach Cottbus und Bres-
lau; nicht zu vergessen: Dresden – Küst-

rin. Blumhagen zeichnete sich 
1928-35 im Umgang mit dieser 
„wärmetechnisch als eine der 

-
hen“ aus. „Der Einsatz der 03 
Lok ab 1935 in Cottbus war 
eine große Erleichterung in der 
Feuerbedienung. Es waren gute 
Dampfmacher. Aber sie muss-

Sie hatten Stahlfeuerbüchsen 
erhalten. Plötzliche Abkühlung 
musste vermieden werden.“ 
Um stets ein angelegtes Reser-
vefeuer zu halten, richteten sie 
einen „rollierenden“ Vorfeuer-
Schichtdienst unter den 03-Per-
sonalen ein. Unterdessen legte 
Blumhagen am 16. Mai 1934 – 

nach 14-jähriger Heizertätigkeit im Status 
eines Anwärters – seine Lokführerprüfung 
in der RBD Halle ab. Er bestand sie als ein-

Dass er sich in der Feuerbehandlung 
große Kenntnisse angeeignet hatte, sprach 
sich herum: „1937 wurde ich von der RBD 
Halle, neben dem Kollegen Richard Krah-
mann vom Bw Halle, als Heizlehrer einge-
setzt. Unsere Arbeitsaufträge erhielten wir 

FOTOS: MAX BLUMHAGEN/SAMMLUNG LAUSITZER DAMPFLOK CLUB

An ihrer Planlok 17 222, ein 1 km/h 
schneller Drilling und „wärmetechnisch 
eine der empfindlichsten aller Baureihen“, 
so Blumhagen, der rechts neben Lokführer 
Kronberg steht (Cottbus, 1).

Vor 01 1055, ihrem neuen „Geschoss“, 
posieren Stammlokführer Baumgarten (.v.l.) 
und Kähling (.v.r.) neben ihren Heizern an 
der Drehscheibe in Leipzig West (März 1).

          TITEL
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Dass Originalentwürfe der HANOMAG bei Henschel zu finden sind, steht im Zusammenhang der Weltwirtschafts-
krise ab 1, als die Hannoveraner den Lokomotivbau quittieren mussten und den Kasselanern neben ihrem technischen 
Knowhow auch entsprechende Kontakte zu guten Kunden im Ausland (z.B. die bulgarische Staatsbahn) überließen.

ABBILDUNGEN:  EISENBAHN- UND HEIMATMUSEUM ERKRATH-HOCHDAHL, CARL BELLINGRODT/SLG. GARN, SAMMLUNG FRANK HESSLER; ANDREAS GILLER

Grundriss der Seilzuganlage mit stationärer Dampfmaschine in Hochdahl. 
Auf der 11 fertiggestellten Eisenbahnstecke Düsseldorf – Elberfeld befand 
sich der damals steilste Abschnitt einer zweigleisigen Hauptbahn in Europa.

Seilbetrieb: Als talwärts rollendes Gegengewicht hilft eine T1 der P Elber-
feld 1 ( 1), den P  (Aachen – Dortmund) über die Rampe Erkrath 
– Hochdahl zu ziehen (. August 1).

Das Dasein eines jeden Individuums, jeder Gruppe, jeder Nation besteht aus wegweisenden Entscheidun-
gen: Weichenstellungen, bei denen immer auch eine Alternative zur Wahl stand, für die sich nicht ent-

schieden wurde. Das Gedanken anregende „Was-wäre-wenn …?“ treibt viele Geschichtsinteressierte um, 
uns Eisenbahnaffine eingeschlossen. Auf das Feld der kühnen bis wahnwitzigen – aber nie realisierten – 

Lokomotiventwürfe für die Schubläden stieß Andreas Giller in den Tiefen des Henschel-Archivs: 

Garratts für die Steilstrecke 
Erkrath – Hochdahl
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 B
ei der stetigen Sichtung und Erfassung des zahlreich er-
haltenen Bestandes an Original-Zeichnungen im Loko-
motiv-Archiv des Henschel-Museums (Henschel-Muse-
um + Sammlung e.V.) tauchten kürzlich in einer Mappe 

gefüllt mit verschiedenen Zeichnungen auch Projektzeich-
nungen mit Entwürfen von Gelenk- und Garratt-Lokomotiven 
der Hannoverschen Maschinenbau AG (HANOMAG) auf.

Mit der beginnenden Weltwirtschaftskrise stellten etliche 
Lokomotivfabriken in Folge der schlechten Auftragslage ihre 
Produktion ein. Henschel & Sohn in Kassel übernahm ab 
1928 die Lokomotivbauquote der Abteilung Lokomotivfab-
rik Hagans von der R. Wolf AG, 1929 die halbe Quote (den 
anderen Teil übernahm Krupp) von Linke-Hofmann-Busch 
(Breslau) und zum Jahreswechsel 1930/1931 dann noch die 
Aufträge der HANOMAG. Zeichnungen dieser Lokomo-

„Henschel-Museums + Sammlung e.V.“.
Nun stellt der Bau von Garratt-Lokomotiven durch die 

HANOMAG an sich nichts Besonderes dar, denkt man bei-
spielsweise an die Lieferungen für Siam, Südafrika und Spa-
nien in den 1920er-Jahren. 

Hierbei handelt es sich allerdings um Entwürfe für die 
Steilstrecke Erkrath – Hochdahl. Dieser Steilstreckenab-
schnitt der Verbindung Düsseldorf – Wuppertal weist auf ei-
ner Länge von 2,5 km zwischen den beiden genannten Orten 
einen Höhenunterschied von 82 m bei einer max. Steigung 
von 33‰ auf. 

Bisher konnte der Anlass für die Ausarbeitung dieser Ent-
würfe auf Grund fehlender Hinweise nicht abschließend ge-
klärt werden. 

Lag dafür ein Auftrag der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft vor oder hatte der rührige Direktor der HANOMAG, 
Dr.-Ing. E.h. Erich Metzeltin, die Initiative ergriffen, dem be-
trieblich problematischen Steilstreckenbetrieb eine eigene Lö-
sung anzubieten? Schließlich hatte HANOMAG dort im Jahr 
1922 eine F n2v-Lok aus der an die Bulgarische Staatsbahn 
(spätere Reihe 45) gelieferten Serie von Sechskupplern getes-
tet. Die Arbeiten zu den Entwürfen fallen 1926/1927 zeitlich 
mit der Einstellung des bisherigen aufwendigen Seilzugbetrie-
bes zusammen. In den zeitnahen Protokollen des Lokomotiv-

und den beabsichtigten Einsatz von Gelenk- bzw. Garratt-
Lokomotiven auf dieser Steilstrecke. Und selbst die 1927 
letztmalig erschienenen HANOMAG-Nachrichten berichten 
nicht über die Entwürfe. Auch die freundliche Beantwortung 
einer Anfrage beim Verein „Eisenbahn- und Heimatmuseum 
Erkrath e.V.“ gibt hierüber keine neuen Erkenntnisse. Diese 
Umstände lassen den Schluss zu, dass es sich damals um einen 

Bitte lesen Sie weiter auf Seite 

D
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Programmierer des Fahrkarten-Tools 
am massiven Schrank aus den zwanziger 
Jahren mit geöffneten Schüben.

In den Beständen des Deutschen 
Technikmuseums in Berlin (DTMB) 
befindet sich die größte Fahrkar-
tensammlung der Welt. Wegen 
ihres großen Umfangs war sie bis-
her nur eingeschränkt zugänglich. 
Mittlerweile ist dieses wichtige 
Dokument der Verkehrsgeschich-
te im Internet zugänglich.

 D
ie Kollektion, untergebracht in einem 
extra angefertigten Spezialschrank 
aus Tropenholz, umfasst mit rund 
120.000 Exponaten aus allen Konti-

nenten den Zeitraum der letzten Jahrzehnte 
des 19. Jahrhunderts bis 1925. Das dama-
lige Verkehrs- und Baumuseum erwarb die 
Fahrkarten-Sammlung 1926 von dem Privat-
mann Fritz Hellmuth für 10 000 Mark; das 
entspricht nach heutigen Maßstäben etwa 
66 000 Euro. 

Während die meisten der auf Blätter ge-
klebten, in Mappen verwahrten Karten im 
unteren Schrankteil lagerten, befanden sich 
im oberen Teil herausziehbare Schübe, in 

-
liche Blätter betrachtet werden konnten.

Durch die Folgen der deutschen Teilung 
konnte man das in der Invalidenstraße im 
West-Berliner Bezirk Tiergarten gelegene 
und von der DDR-Reichsbahn verwalte-
te Verkehrs- und Baumuseum nach dem 
Krieg nicht mehr betreten. Im Rahmen der 
S-Bahn-Vereinbarung vom Dezember 1983 
gelangte dieses einmalige Objekt in das 
spätere DTMB in Berlin-Kreuzberg. Wie zu 
Vorkriegszeiten wird auch jetzt ein kleiner 
Teil der Sammlung in dem Originalschrank 
gezeigt, der nun in der Eisenbahnausstel-
lung im Lokschuppen steht.

FOTOS: DTMB

Preußische Staatsbahn/Direktion Erfurt:  
Beispiel eines Tableaus, wie es in der Mappe aufbewahrt wird.

BAHNEpoche hält Ausschau nach seltenen Eisenbahndokumenten, wofür große Archive ihre Schränke öffnen
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          SCHATZSUCHE

Pappen von Welt

Zum Serienbau deutscher Stromlinienlokomotiven der Dampftraktion kam es erst 1940. Eigentlich zu spät. Es herrschte Krieg, der an-
dere Prioritäten setzte. Dass es dennoch eine kurze Phase gegeben hat vor 80 Jahren, in der schnell gefahren wurde, davon berichtete 
Max Blumhagen, Lehrheizer für die wie aus dem Ei gepellten 01.10 des Bw Leipzig West, dessen Aufzeichnungen uns erst seit Kurzem 
vorliegen. Garratt-Dampflokomotiven – jene Boliden mit zwei separaten Triebwerkssegmenten, die durch einen Brückenrahmen, der  
Dampfkessel und Führerstand trägt, verbunden sind – assoziiert man eher mit Südafrika, als mit dem Bergischen Land östlich von Düs-
seldorf. Doch die Lokbaufirma Hanomag hätte gerne Garratts für die Steilstrecke Erkrath – Hochdahl gebaut. Ihre Pläne lagen bereit… 
Das alles und noch mehr in der Winterausgabe 2020 von Bahn-Epoche.

©
 2020 by VGB Verlagsgruppe Bahn GmbH, BAHNEpoche, Fürstenfeld
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Die berühmteste US-Stromliniendampflok
Laufzeit 68 Minuten

J 611



EDITORIAL

Hoffnungsträger 

Zu den neuesten Hoffnungsträgern auf Schienen 
gehört der Flirt Akku von Stadler für den Einsatz 
auf teil- oder nicht-elektrifi zierten Strecken. 
Der im Oktober 2018 vorgestellte Prototyp besitzt 
im reinen Batteriebetrieb eine Reichweite von 
80 Kilometern bei einer Geschwindigkeit bis zu 
140 km/h. 80 Prozent der nicht-elektrifi zierten 
Strecken in Deutschland können mit dem 
jüngsten Flirt betrieben werden.

E
s herrscht Goldgräberstimmung. Ich kann mich nicht 
erinnern, wann die Eisenbahn öffentlich so präsent war 
wie in jüngster Zeit –  und das nicht ausschließlich durch 
negative Schlagzeilen. Im Gegenteil: Die Eisenbahn 

soll unser Klima retten. Wir erleben einen Stimmungswandel. 
Bevölkerung und Politik erinnern sich an ein über Jahre ver-
nachlässigtes Verkehrsmittel, das offenbar Vorzüge besitzt, 
eine konsequent gleichberechtigte Förderung vorausgesetzt. 
Vor allem die CO2-Bilanz der Schiene kann im Vergleich zu den 
Konkurrenten Pkw, Lkw und Flugzeug sehr gut sein.

Von dem gewünschten Mehrverkehr bei der Eisenbahn ist 
noch nicht viel zu spüren und Skeptiker bezweifeln, dass die 
aktuelle Bahn dazu überhaupt in der Lage wäre. Dennoch hat 
sich in den vergangenen zwei Jahrzehnten viel auf der Schiene 
getan. Dafür sind zwei Gründe verantwortlich: Die Bahnreform 
im Jahr 1994 und die fortwährende Liberalisierung des euro-
päischen Schienenverkehrs. Erstere sorgte hierzulande für 
eine Wiederbelebung der privaten Eisenbahnen, die zuvor in 
weit über 100 staatsbahngeprägten Jahren ein Schattenda-

sein in Nischen verbrachten. Im Güterverkehr beträgt der pri-
vate Marktanteil inzwischen über 50 Prozent. Die Liberalisie-
rung beschert uns immer mehr ausländische Bahngesellschaf-
ten und neue Farbtupfer auf heimischen Gleisen.

 Höchste Zeit, dass die moderne Bahn ihren verdienten Ein-
zug auf der Modellbahn hält. Die Hersteller bieten eine Vielzahl 
an Produkten an. Moderne Lokomotiven in ihren schönsten 
Werbelackierungen fehlen ebensowenig wie die meisten 
Triebzugmodelle in den Farben einer Vielzahl regionaler Anbie-
ter. Auch die Zubehörhersteller sind längst auf den Zug aufge-
sprungen und neben den unvermeidlichen Fachwerk- und 
Schwarzwaldhäuschen findet man in den Katalogen immer 
mehr zeitgenössische Bauwerke und Ausstattungsdetails. 

Hoffentlich gelingt es dem schönsten und vielseitigsten 
Hobby, im Windschatten der Wiederbelebung der Schiene 
selbst neuen Schwung aufzunehmen. 

Wir haben für diese Spezialausgabe des MODELLEISEN-
BAHNER interessante Aspekte der Epoche VI ausgewählt. 

Ich wünsche Ihnen viel Vergnügen beim Lesen. al
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52 MODERNER TRIEBWAGEN AUF UNBERÜHRTER 
LOKALBAHN – DAS IST REIZVOLL UND DURCHAUS  
VORBILDGERECHT.

3 VORWORT

4 INHALT

5 IMPRESSUM

6 TRAXX ODER VECTRON?
Zwei E-Lok-Familien prägen die moderne Welt auf Schienen – sie ent-
stammen den Werken von Bombardier und Siemens. Mehrsystemfä-
hig und zum Teil in Dual-Mode-Varianten erschließen sie ganz Europa.

18 ZETTI WIRD SCHMUTZIG
Auch eine folienbeklebte Werbelok verliert einmal ihren Glanz. Wir 
zeigen, wie sich abgerissene Folienteile und andere Betriebsspuren 
an einer 101 in H0 umsetzen lassen.

22 AUF MARCO POLOS SPUREN
Vor zehn Jahren erschien das noch undenkbar: Über 8000 Züge 
von und nach China werden im Jahr 2019 über die Gleise der 
„Neuen Seidenstraße“ gerollt sein.

30 SCHWERLAST IN ORANGE
Im Jahr 1892 wurde die Osthavelländische Eisenbahn gegründet. 
Daraus entwickelte sich in den letzten beiden Jahrzehnten eines 
der erfolgreichsten Unternehmen im Güterverkehr: die HVLE.

36 SIGNALFARBEN
An Privatbahnfahrzeugen für die Modellbahn herrscht heute kein 
Mangel mehr. Besonders attraktiv sind die Fahrzeuge in den 
Farben der HVLE.

40 VIELFALT AUF DER SCHIENE
Bei den vielzähligen Triebzug-Baureihen der letzten Jahrzehnte ver-
lor so mancher Eisenbahnfreund den Überblick. Wer baute was, 
welche Fahrzeuge stammen voneinander ab? Wir geben die 
Antworten.

52 MODERNE BAHN FÜR DAHEIM
Die Vielfalt der modernen Triebzüge ist eine Fundgrube für die 
Modellhersteller. Trotzdem erweist sich das Angebot in sämtlichen 
gängigen Baugrößen als lückenhaft.

22 FASZINATION FERNREISEN: IM GÜTERVERKEHR  
VON UND NACH CHINA GEHÖREN 12 000 KILOMETER 
INZWISCHEN FAST ZUM ALLTAG.

58 ANSCHLUSS: RADWEG
Sogar eine stillgelegte Strecke kann die Welt der Modellbahnen 
bereichern. Das Magnorail-System bringt bewegte Radler auf die 
ehemalige Bahntrasse.

64 KOMPAKTER UMSCHLAGPLATZ
Im Binnenhafen geben sich auch heute vielfältige Lokomotiven und 
Waggons ein Stelldichein. Grund genug für einen Nachbau als 
Rangierdiorama.

70 IN BETON GEGOSSEN
Auf den Schnellfahrstrecken der DB AG ist die Feste Fahrbahn mittler-
weile Standard. Auch im Modell gibt es Möglichkeiten der Nachbildung.

72 STARRES YPSILON
Den Y-Stahlschwellen war bei der DB kein Durchbruch vergönnt. Im 
Modell bietet dieser Oberbau einen schönen Hingucker.

74 GRAUES BAND
Betonschwellen sind älter, als man glaubt: Schon 1940 entstanden 
die ersten Bauformen, und noch tief in der Dampflokzeit bauten DB 
und DR schon die grauen Schwellen ein. An Modellnachbildungen 
herrscht zumindest in H0 kein Mangel.

76 AUF BETON IN DEN BOGEN
Viel jünger sind Weichen auf Betonschwellen, sie setzten sich erst 
in den 80er-Jahren durch. Vorbildgerechte Modellnachbildungen als 
Großserienprodukte fehlen.

78 ZUKUNFT FÜR VERGANGENHEIT?
Wie steht es um die Zukunft für historischen Eisenbahnbetrieb in 
Deutschland? Wir fragten bei Museumsbahnen nach.

82 GEWINNSPIEL

INHALT

6 DIE ENTWICKLUNG GEHT BEI TRAXX UND VECTRON NUR SCHEINBAR  
IN VERSCHIEDENE RICHTUNGEN.



5ModellEisenBahner SPEZIAL
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GEHT DIE 
REISE? DER 
BETRIEB MIT 
MUSEUMSLOKS 
WIRD IMMER 
SCHWIERIGER.
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TRAXX VS. VECTRON

6 ModellEisenBahner SPEZIAL

TRAXX oder Vectron?

Lokomotiven des Typs Traxx von Bombardier und Vectron von Siemens dominieren heute

den E-Lok-Markt – eine Entwicklung, die vor mehr als zwei Jahrzehnten begann.

Die erste Traxx 3 für DB Cargo, 187 101, mit einem Güterzug am 5. Juli 2018 bei Ahlem auf der Güterumgehungsbahn Hannover.

An selber Stelle: Vectron-193 555 im „Offroad“-Design von „TXLogistik“ mit dem DGS 95243 Lübeck-Skandinavienkai – München-Laim Rbf.



7ModellEisenBahner SPEZIAL

Z
wischen 1956 und 1973 beschaffte 
die Deutsche Bundesbahn über 1900 
E-Lokomotiven. Mitte der 1970er-Jah-
re bildeten die so genannten Einheits-

E-Loks der Reihen E 10, E 40, E 41 und E 50 
(ab 1968: Baureihen 110/112, 139/140, 141 
und 150) noch immer das Rückgrat des elek-
trischen Betriebs in Deutschland. Für den 
1971 eingeführten Intercity-Verkehr mit 200 
km/h kam zwischen 1970 und 1974 noch die 
Baureihe 103 hinzu. Als angedachte Nachfol-
ger und Ergänzung der Baureihen 110 und 
150 ab 1974 beziehungsweise 1972 folgten 
die Reihen 111 und 151. Dazu gesellten sich 
für den grenzüberschreitenden Verkehr noch 
25 Mehrsystemloks der Reihe 181.2. Es war 
jedoch abzusehen, dass dies nicht ausreich-
te und mittel- bis langfristig vor allem die Bau-
reihen 110 und 140 mit ihren großen Stück-
zahlen ersetzt werden müssten. Neue Loko-
motiven sollten aber auch eine höhere Leis-
tung bei geringeren Instandhaltungsaufwen-
dungen aufweisen und flexibler einsetzbar 
sein. Eine Lösung schienen die leichteren 
und verschleißarmen Drehstrommotoren zu 
sein, mit denen es bereits ab Ende des 19. 
Jahrhunderts Versuche durch AEG und Sie-
mens gegeben hatte. Im Jahre 1903 erreich-
ten zwei Triebwagen bei Fahrten auf der Stre-
cke Marienfelde – Zossen südlich von Berlin 
sogar über 200 km/h. Problematisch blieben 
aber die schlechte Steuerbarkeit in wenigen 
starren Geschwindigkeitsstufen sowie die 
komplizierte Fahrleitung. 

Fortschritte auf diesem Gebiet brachten 
neuartige Techniken der Regelelektronik 
erst ab den 1960er-Jahren. Ingenieure von 
Henschel in Kassel und BBC in Mannheim 
begannen, ein neues Universallok-System 
mit Drehstromleistungsübertragung zu ent-
wickeln, das ab 1970 in die drei dieselelekt-
rischen DE-2500-Protoypen mündete, die 
bei der DB als 202 002 bis 004 bezeichnet 
und bei umfangreichen Messfahrten getes-

Eine „frühe“ TRAXX als private Version der 145, hier für Arcelor Mittal unterwegs: 145-CL 002 in 
Lehrte bei Hannover am 6. Oktober 2014. 

Rollout der ersten S 252 für die spanische 
RENFE am 18. Juni 1991 in München-Allach. 
Die Verwandtschaft zum Eurosprinter-Proto-
typ ist unübersehbar. 

Im Frühjahr 1999 absolvierte der AEG-Prototyp 128 001 (12X) Probefahrten von Berlin bis Seelze, 
hier auf der Güterumgehungsbahn vor dem ehemaligen Continentalwerk am 12. März 1999.

Offizielle Vor-
stellungsfahrt 
des Eurosprin-
ters 127 001 von 
Bonn über Köln 
nach Koblenz, 
hier beim 
Zwischenhalt 
in Köln Hbf, 4. 
März 1993. 
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tet wurden, nach Umbau der 202 002 auch 
als E-Lok. Bei Hochgeschwindigkeitsfahrten 
mit 202 003 ergaben sich wichtige Erkennt-
nisse für den seinerzeit geplanten ICE-Ver-
suchsträger, den späteren „ICExperimen-
tal“ beziehungsweise ICE-V. Die höhere 
Ausnutzung des Haftwerts, die Möglichkeit 
einer elektrischen Bremse und die halbierte 
Größe der Motoren gegenüber den bisher 
eingesetzten Einphasen-Reihenschlussmo-
toren sprachen eindeutig für die Drehstrom-
Antriebstechnik. Die Versuche mit den drei 
Drehstrom-Prototypen DE 2500 legten we-
sentliche Grundlagen für diese heute ver-
breitete Antriebstechnik, unter anderem 
durch den von BBC entwickelten Vierqua-
drantensteller für die Versorgung der Asyn-
chron-Fahrmotoren mit Drehstrom. Die Wei-
terentwicklung der Drehstromtechnik führ-
te 1979 zum Bau der fünf Vorserien-Maschi-
nen der Baureihe 120.0, denen von 1987 bis 
1989 60 Serienloks der Baureihe 120.1 folg-

ten. Diese weckte große Hoffnungen als 
Universallok, die tagsüber im schnellen Per-
sonenfernverkehr, nachts vor schweren Gü-
terzügen eingesetzt werden sollte.

Spätestens Anfang der 1990er-Jahre war 
die Überalterung des DB-Lokomotivparks 
nicht mehr zu übersehen. Auch die Beseiti-
gung der Elektrifizierungslücken zwischen 
den Netzen der DB und DR führte zu weite-
rem Bedarf. Mit dem Arbeitstitel „Baureihe 

152 072 ist am 31. Juli 2015 mit einem Containerzug auf der Nord-Süd-Strecke bei Elze unterwegs.

Die Dispolok-Ver-
sion des Taurus: 

ES 64 U2-097 zieht 
leere Autotrans-
portwagen am 5. 

Mai 2008 bei Ben-
nigsen zwischen 

Hannover und 
Altenbeken.

Von der DE 2500 zur
Baureihe120

TRAXX VS. VECTRON

Vielseitig, auch im 
Personenverkehr 
einsetzbar: 182 025 
mit S-Bahn bei Kö-
nigstein im Elbtal,  
17. Mai 2013.
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121“ wurde 1991 eine Ausschreibung über 
500 Hochleistungs-Universallokomotiven in 
die Wege geleitet, bei der die Anforderun-
gen seitens der DB jedoch noch weiter ge-
steigert worden waren. Entsprechend teuer 
gerieten die Angebote der Industrie. Nach 
ausgiebigen Preisverhandlungen wurde die 
Ausschreibung schließlich zurückgezogen. 
Hinzu kam, dass nach der Wiedervereini-
gung zahlreiche relativ neuwertige Lokomo-
tiven der Baureihen 112/143 (DR-212/-243)
zur Verfügung standen und, um das E-Lok- 
Werk in Hennigsdorf zu retten, das nun wie-
der zur AEG gehörte, wurden dort aus politi-
schen Gründen nochmals 90 Exemplare der 
112.1 bestellt. Gleichzeitig setzte sich die 
Erkenntnis durch, dass Universalloks wie 
die geplante 121 für viele Aufgaben überdi-
mensioniert gewesen wären und die da-
durch höheren Kosten bei der Beschaffung 
durch die Einsparungen bei der Fertigung 
sehr großer Serien und die einfachere Lok-
disposition nicht kompensiert werden könn-
ten. Der schnelle technische Fortschritt ver-
änderte zudem immer wieder die Aus-
gangslage und die Politik arbeitete überdies 
nach der Wiedervereinigung intensiv an 
einer Bahnreform. In deren Vorfeld war be-
reits abzusehen, dass die DB in verschiede-
ne Geschäftsbereiche, unter anderen für 
Fern-, Nah- und Güterverkehr, aufgespaltet 
werden würde. Das würde für künftige Lo-
komotiven auch jeweils individuelle Anfor-
derungen bedeuten. Zudem kamen inzwi-
schen im Fern- und Nahverkehr zunehmend 

1216 025 erreicht mit 357 km/h auf der Schnellfahrstrecke Nürnberg – Ingolstadt einen neuen 
Weltrekord für Drehstromlokomotiven.

Eurorunner 223  54 als Dieselversion des Eurosprinters, hier mit Autozug zwischen Hannover 
und Wunstorf gen Bremen unterwegs, 6. März 2012.

Steilstrecke Rübelandbahn: 185 641 der HVLE ist am 23. März 2010 in Blankenburg/Harz bergauf unterwegs.
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Triebkopfzüge und Triebwagen zum Einsatz. 
Die klassischen lokbespannten Züge wur-
den zurückgedrängt. Damit wurde der Ab-
schied von der Idealvorstellung einer Univer-
sallok eingeläutet. Ende 1993 erfolgte eine 
zweite, europaweite Ausschreibung.

Bei der Industrie war nun, mehr als früher, 
Vorleistung gefragt, was sich Anfang der 
1990er-Jahre in neuen Entwicklungen und 
der Erprobung in den Vorserienloks der 120 
bis hin zum Bau von Prototypen auf eigene 
Rechnung zeigte: AEG präsentierte Ende 
Juni 1994 in Hennigsdorf den Erprobungs-
träger „12X“ (128 001) mit wassergekühlten 
Traktionsstromrichtern und Antriebssteue-
rung mit Einzelradsatzantrieb. Die Arbeiten 
von Krauss-Maffei/Siemens in München 
führten zum Bau des Prototypen 127 001 als 
Basis der späteren Eurosprinter-Plattform. 
Aus der ursprünglichen Universallok-Idee 

Diesel-Traxx 285 101 der Press am 13. August 
2015 zwischen Braunschweig und Lehrte. 

146.1 sind mit Doppelstockzügen zwischen Hannover und Bremen im Einsatz wie hier in Verden/Aller am 16. März 2012.

TRAXX VS. VECTRON

Als es am Gotthard noch über den Berg ging. Die Viersystem-486 509 der BLS überholt am  
9. Juli 2014 die Zweisystem-Schwesterlok 185 131 der DB AG.

entwickelte sich infolge der technischen 
Fortschritte, aber auch durch die organisato-
rischen Änderungen innerhalb der künftigen 
DB AG eine größere Lokfamilie für individu-
elle Einsatzzwecke. Das DB-Beschaffungs-
programm von 1993 sah drei verschiedene 
Baureihen vor, eine 220 km/h schnelle Lok 
für den Fernverkehr (BR 101), eine Lok für 
den leichten Güterverkehr (BR 145) sowie 
eine Baureihe für schwere Güterzüge 
(BR 152). ABB Henschel lieferte ab 1996 die 
6,4 MW starke Schnellfahrlok 101 mit 145 
Exemplaren als Ersatz für die stark belastete 

Drei verschiedene Loks 
kamen: 101, 145 und 152


