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Allgemeines

Die Elektrifizierung der Strecke Augsburg-Stuttgart mit dem bekannten
Bergabschnitt der ,,Geislinger Steige” war Anlaf3 fir die Deutsche Reichs-
bahn, den Bau einer neuen elektrischen Giterzugslokomative mit hoher
Leistung in Betracht zu ziehen. 1933 kamen zwei als Reihe E 93 bezeichnete
Prototypmaschinen in Dienst. Je drei Aniriebsradsdtze mit Tatzmotoren
waren in zwei Drehgestellen untergebracht. Niedrige Vorbouten nehmen
die Druckluftausristung, je eine Liftergruppe und verschiedene elektrische
Apparate auf. Das Maschinenhaus ist auf einer geschweifiten Bricke
aufgesetzt und beinhaltet neben den beiden Fohrersténden, den Haupt-
transformator, Steuerung, Fahrtwender und Luftanlage. Die Maschinen
bewdhrten sich trotz der starren dreiachsigen Drehgestelle ausgezeichnet.
Die Spurkranzabnitzung war weitaus geringer als vorhergesagt. Bis 1938
wurden insgesamt 18 Maschinen der Reihe E 93 beschafft. Nach Uber-
nahme der BBO durch die DR wurden kurzzeitig E93 auch auf der Arl-
bergstrecke eingesetzt. Sie kehrten allerdings nach Erscheinen der E 94
im Jahre 1940 wieder vollzéhlig auf ihre Stammstrecken bei der RBD
Augsburg und Stuttgart zurick.

Die Beschleunigungen im Reisezugdienst erforderten auch vom Giterverkehr
hohere Lasten mit gréBerer Geschwindigkeit zu beférdern, um damit die
Streckendurchldssigkeit zu verbessern. Nicht unwesentlich war dabei aller-
dings auch der allgemeine Bedarf an einer starken schnellfahrenden
E-Lokomotive, die den Forderungen eines Kriegsbetriebes voll entsprechen
konnte. Die Leistungsanforderung fiir die neue, als E 94 vorgesehene Type,
sah wie folgt aus:

600t auf 25 %0 mit 50 km/h

1000t auf 16 %e0 mit 50 km/h

1600t auf 16 %00 mit 40 km/h

2000t auf 0%0 mit 85km’h

Bei der Konstruktion der Maschine — die entsprechend ihrer vorgesehenen
Bestimmung auch als , Kriegselektrolokomotive 2 (KEL 2) bezeichnet wurde,
hielt man sich weitgehend an die bewdhrte Grundform der E 93, erreichte
aber durch Verbesserungen im elektrischen Teil eine Leistungssteigerung
von rund 30% und konnte auch die Héchstgeschwindigkeit von 70 km/h
bei der E93 auf 90km/h bei der E94 steigern. Auf ausdriicklichen
Wounsch von Dienststellen in der ,Ostmark” wurde nachtrdglich noch eine
elektrische Wechselstrom-Widerstandsbremse eingeplant, da ein verbreiteter
Einsatz der neuen Maschine auch auf den Rampenstrecken in Osterreich
vorgesehen war.

Im Mai 1940 kam die E94001 in Dienst und wurde dem BW Innsbruck
zugeteilt, das zu jener Zeit der RBD Minchen unterstand. Die 20t Achs-
druck verursachten auf dem damals noch sehr schwachen Oberbau erheb-
liche betriebliche Schwierigkeiten. Erst nach umfangreichen Erneuerungs-
arbeiten konnten die Maschinen auf den Steilstrecken der Arlberg-, Brenner-
und Tauernbahn freiziigig eingesetzt werden. Zu Kriegsende waren
von den zwischen 1940 und 1945 abgelieferten insgesamt 145 Fahrzeugen
der Reihe E 9444 auf Strecken in der Ostmark eingesetzt. Die anderen
Maschinen fuhren auf der Geislinger Steige, im Thiringer Wald und den
Schlesischen Bergstrecken.



1945 bei Kriegsende befanden sich 44 Maschinen der Reihe E94 in Oster-
reich. Nach einem BeschluB3 des Alliierten Kontrollrates verblieben diese
Lokomotiven in Osterreich und wurden 1953 mit der neuen Reihenbezeich-
nung 1020 versehen. Zu diesen 44 Fahrzeugen kamen 1953/54 noch die
drei in Floridsdorf aus lagernden Teilen fertiggestellten und als 1020.45-47
bezeichneten Maschinen.

Mechanischer Teil

Zwei dreiachsige Triebgestelle tragen einerseits die halbhohen Vorbauten,
anderseits den Briickenrahmen mit aufgesetztem Kasten, zwei Fihrer-
stinde und dazwischenliegendem Maschinenraum. Die in Schweiflkon-
struktion hergestellten Gestelle verbindet eine Gelenkkupplung, die senk-
rechte Bewegungen gegeneinander verhindert, Verschiebungen in der
Léngsrichtung jedoch gestattet. AuBerdem sind seitliche Verschiebungen der
beiden Gestelle gegeneinander um je 30 mm nach jeder Seite mdglich.
Da die Spurkrinze der mittleren Radsétze, die alle festgelagert sind,
um 10 mm geschwdicht sind, kénnen infolge der Gesamtanordnung Krim-
mungen bis zu 140-m-Halbmesser und Weichen 1:7 befahren werden.
Eine Kurzkupplung ibertrégt die Zug- und Druckkréfte; federnde Schlin-
gerkupplungen erwirken einen ruhigen Lauf auch bei hdheren Geschwin-
digkeiten. Der Briickenrahmen ist mit den beiden Gestellen durch je
einen, im Rahmen fest angeordneten Drehzapfen verbunden; das Lager-
gehduse des einen Zapfens besitzt in der Ldngsrichtung etwas Spiel. Die
Brucke stitzt sich auf jedes Drehgestell mit zwei federnden Gleitstihlen
und einer federnden Hilfsabstitzung ab. Der mit dem Brickenrahmen
fest verschweiflte Lokomotivkasten enthdlt die beiden 160 mm tiefen Fih-
rerstdnde und den dazwischenliegenden Maschinenraum. Der grofie Dach-
aufbau enthélt die Bremswidersténde. Die Druckluftbremse kann allein oder
in Verbindung mit der elektrischen Widerstandsbremse verwendet werden.
Als Feststellbremse dient je Fohrerstand eine Spindelbremse, jeweils
auf ein Drehgestell wirkend. Fir das erstmalige Aufriisten nach léngeren
Abstellpausen dienen zwei kleinere Hilfskompressoren, deren Antriebs-
motoren aus der Lokomotivbatterie gespeist werden. An Hilfsbetrieben
sind vorhanden: ein Liftersatz fir den Haupttransformator, drei Lifter-
sdtze fur je zwei Fahrmotoren, ein Liftersatz fir den Zusatztransformator,
eine Transformatordlpumpe und der Bremswiderstandsliftersatz.

Elektrischer Teil

Zur Dachausriistung gehéren zwei Scherenstromabnehmer, bei Anlieferung
waren es solche mit Drehisolator oder mit Kolbenfeder — je nach Liefer-
firma —, der Oberspannungswandler, zwei Dachtrennschalter, ein AEG-
Druckgasschalter oder ein SSW-Expansionsschalter und ein Uberspannungs-
ableiter. (Die SSW- und AEG-UNION-(=ELIN-)Lokomotiven weichen in der
elektrischen Ausristung in kleinen Einzelheiten von der AEG-Ausfihrung ab,
zum Beispiel Expansionsschalter statt Druckgasschalter u. a. m.) Heute
haben die Fahrzeuge der Reihe 1020 alle den OBB-Einheitsstromabnehmer.
Der Haupttransformator ist ein &lgekihlter Manteltransformator, dessen
Wicklungen in Sparschaltung geschaltet sind. Sekundérseitig sind 18 An-
zapfungen fir die Fahrmotorenkreise, eine fiir den Zusatztransformator
und zwei fir die Zugheizung vorhanden. Die Spannungen fir die Steuerung



und fir die Hilfsbetriebe werden zwei Fahrstufenanzapfungen entnommen.
Im Olkessel des Haupttransformators ist der Oberwandler eingebaut,
wdhrend der Erdstromwandler auf dem Deckel des Transformators ange-
ordnet ist. Die 18 Davuerfahrstufen werden Uber ein mechanisch zu betd-
tigendes Nockenschaltwerk und den Feinsteller mit Stromteiler eingestellt.
Dabei gestattet der Feinsteller auch ein Ansteuern von Halbstufen fiir
eine Zeit von jeweils 30 Sekunden, so daB schwere Anfahrten einschlief-
lich der Dauerfahrstufen 35 Anfahrstufen eingestellt werden kénnen. In
jedem Fahrmotorenkreis befinden sich weiter ein Motortrennschitz und ein
Handtrennmesser. Fior je drei Fahrmotoren ist ein pneumatisch betdtigter
Fahrtrichtungswender vorhanden. Die sechs in Tatzlagerbauart ausge-
fohrten Fahrmotoren jeder Lokomotive sind Wechselstrom-Reihenschluf-
motoren mit Erreger-, Kompensations- und Wendepolwicklung, deren
gréfite Klemmenspannung 536,5V betréigt. Bei der Héchstgeschwindigkeit
von 90 km/h und halbabgenutzten Radreifen betrégt die Drehzahl 1570 U/min.
Der Fahrmotor ist eine Weiterentwicklung der in den DR-Lokomotiven
E 44 506-509 zum Einbau gekommenen Type EKB 725 und wird als EKB 725 a
bezeichnet. Daneben stellte man spéter einige Versuche mit anderen Motor-
typen an, um die Leistung zu erhéhen. SSW-Berlin entwickelte den WBM
405 mit 720 kW Stundenleistung. Im gleichen Johr (1942) brachte SSW-
Wien - eine Type WBM 485 mit 780 kW heraus. 1943 bestellte die DR je
sechs solcher Motoren, jedoch abweichend von der Ursprungsform auch
zur Bewickelung mit Aluminium geeignet (WBM 406, WBM 486) und
lieB sie in die 94088 und 089 einbauen, die somit 5900 bzw. 6300 PS
Stundenleistung aufweisen. Die zwei erstgenannten Probemotoren sind
gleichfalls ibernommen worden und werden als Tauschmotoren zusammen
mit der Type EKB 725a verwendet, was moglich ist, weil die Charakte-
ristik etwa gleich ist.

Auch die AEG stellte Versuche mit den Fahrmotoren an. Zuerst wollte
man den EKB 725a durch stérkere Kuhlung und &hnliches verbessern,
spdter entschloB man sich aber zur Konstruktion eines neuen Motors,
Type EKB 685 mit 800 kW Stundenleistung, was etwa 6500 PS pro Loko-
motive entspricht. Nach dem Krieg fanden diese Arbeiten mit der Ent-
wicklung eines 830-kW-Motors durch Siemens (WBM 487) ihren vor-
laufigen AbschluB.

1943 hat die AEG fir die E94 ein sogenanntes Wander-Nockenschalt-
werk entworfen. Dabei ist die Zahl der Nockenschalter auf zwei mal
zwei reduziert (zwei Stufen- und zwei Lastschalter). Wéhrend die Last-
schalter wie bisher im Takt mit dem Feinregler arbeiten, schreiten die
Stufenschalter stromlos von einer Trafoanzapfung zur ndchsten und stellen
die Verbindung mit den Lastschaltern her.

Die beidseitigen, schridgverzahnten Getriebe haben ein Ubersetzungsver-
haltnis von 20:79 und kénnen bei irgendwelchen Schaden mittels Ab-
drickschrauben auBer Eingriff gebracht werden. Die urspringlich eingebaute
elektrische Bremse war eine zehnstufige fremderregte Wechselstrom-Wider-
standsbremse mit einer Leistung von 675kW. Beim elektrischen Bremsen
schalten drei Fahrbremswender alle Fahrmotoren-Erregerwicklungen mit
der Sekunddrwicklung des Haupttransformators in Reihe und je zwei Fahr-
motoren-Ankerwicklungen mit einem Bremswiderstand in Reihe. Dabei ist
die elektrische Bremse gegen die Lokomotiv-Druckluftbremse verriegelt.



Im Zuge von Hauptausbesserungen wird diese urspringliche Wechselstrom-
Widerstandsbremse durch eine fremderregte Gleichstrom-Widerstandsbremse
hoher Leistung ersetzt. Die in Serie geschalteten Erregerwicklungen aller
sechs Fahrmotoren werden dabei Uber Haupttransformator-Stufenschalter-
Umsetztrafo und Trockengleichrichter (Selengleichrichter) mit Gleichstrom
angespeist. Die Anker von je zwei generatorgeschalteten Fahrmotoren
wirken dabei auf gemeinsame Bremswiderstéinde, die entsprechend ver-
stdrkt worden sind. Gleichfalls verstérkt wurden auch die Férderleistung
der Dachlifter.

Die drei erst 1953/54 fertiggestellten, Maschinen 1020.45-47 unterschieden
sich im elektrischen Teil von der Ursprungsform der E94.

Betrieb

Die Reihe E 94 kam nach ihrer Ablieferung auf den &sterreichischen Strecken
wohl auch im Giterzugsdienst zum Einsatz, wesentlich war jedoch ihre Ver-
wendung vor Schnellzigen auf Rampenstrecken. Ohne Sentimentalitét muf3
hier klar festgehalten werden, daf3 es sich bei der E94 und bei der etwa
zu gleicher Zeit gelieferten Reihe E 182 (1870 = 1018) um die ersten wirklich
modernen und leistungsstarken Fahrzeugtypen gehandelt hat, die auf elek-
trifizierten Strecken in Osterreich zum Einsatz kamen. Beide waren allerdings
DR-Entwicklungen.

Auf den Bergstrecken verdréngte die E94 die vordem nahezu ausschlieBlich
fir den schweren Schnellzugsdienst eingesetzt gewesene Reihe E 89 (1089
und 1189) fast vollstéindig. Sie fuhr aber auch planméBig Schnellzige auf den
Flachlandstrecken des Inn- und Salzachtals. Das hier mégliche Fahren mit der
zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit von 90 km/h Gber ldngere Abschnitte tat
den Maschinen aber nicht gut, und es hduften sich die Motorschdden. Bis
zur Lieferung der Reihe 1110 trug die 1020 das Schwergewicht der Schnell-
zugstraktion auf den Bergstrecken Westosterreichs. Auch heute kommt es
immer wieder vor, daf3 bei Ausfall von Planlokomotiven, 1020 vor Schnell-
ziigen anzutreffen sind, héufig sind sie im Reisebiro-Sonderzugsdienst ein-
gesetzt, desgleichen als Vorspann vor der Reihe 1110 auf Rampenstrecken.
Dennoch liegt ihr heutiger Einsatzschwerpunkt eindeutig im schweren Guter-
zugsdienst. Hier bewdhrt sie sich weiterhin sehr gut. Nennenswerte Schwie-
rigkeiten machen lediglich in jingerer Zeit die Fahrmotoren bei Einsatz der
Lokomotiven, namentlich auf der Brennerstrecke. Schuld daran sind Isola-
tionsschéden, die durch Uberhitzung der Motoren auftreten. Bekanntlich
missen OBB-Triebfahrzeuge bei der Einfahrt in den Bhf. Brennero der FS
wegen des unterschiedlichen Stromsystems abbigeln. Dadurch kommen
aber auch die Liftermotoren zum Stillstand, und die Fahrmotoren haben keine
Kihlung gerade zu dem Zeitpunkt, wenn sie es nach der langen Bergfahrt
am notigsten hdtten.

Schwierigkeiten gab es anfdnglich auch mit dem Laufwerk. Der grofB3e starre
Radstand der dreiachsigen Drehgestelle fihrte zu ungewdhnlich starker Rad-
reifenabnitzung. Nicht selten muBten die Spurkrdnze nach nur 30.000 km
Fahrleistung abgedreht werden.

Pléne sahen eine Seitenverschiebbarkeit des mittleren Radsatzes vor. Man
kam jedoch selbst von einer versuchsweisen Einfihrung ab, weil der ein-
wandfreie Eingriff der Zahnréder dadurch nicht gewdhrleistet gewesen ware.
Andere Vorschléige bezogen sich auf eine Ausbildung der fihrenden Radsdtze



als Lenkachsen. Das allerdings hétte wieder Schwierigkeiten bei der Abfe-
derung ergeben. Man beschrénkte sich daher auf den Einbau einer Spur-
kranzschmierung, die Uberraschend gute Erfolge brachte. Auch die mecha-
nische Bremse hatte ihre Mdngel. Infolge verfehlter Ausbildung eines verti-
kalen Winkelausgleichhebels waren die Bremskrdfte auf die einzelnen
Achsen ungleich aufgeteilt. Die beiden mittleren Achsen wurden dabei um
etwa 30 % hoher abgebremst als die Endachsen, was zu héufigem Festbrem-
sen und zu starker Flachstellenbildung fihrte.

In leistungsmdfiger Hinsicht waren die Maschinen dieser Reihe jedoch
einsame Spitze und sind es — was den schweren Giterzugsdienst betrifft —
bis zum heutigen Tag. Ihr Haupteinsatzgebiet hat sich nach der Lieferung
never E-Loktypen in zunehmendem MafBle auf das ihr stets zugedachte
Guterzugsgeschdft verlagert, noch immer aber findet man sie gelegentlich
vor Schnellzigen als Zug-, héufig als Vorspannlokomotive.

Am 25. Mai 1940 erfolgte die Abnahme der E94001 und ihre Stationierung
beim BW Innsbruck. (Die Maschine ist seit diesem Zeitpunkt ohne Unterbre-
chung in Innsbruck beheimatet.) Gleichfalls nach Osterreich kamen auch die
ndchstgelieferten Lokomotiven: 002-006 zum BW Innsbruck, 007-011 zum
BW Schwarzach fir den Betrieb auf der Tauernbahn. Alle weiteren E 94
kamen nach Ablieferung nur als Einzelsticke oder in Kleinserien zu BWs
in der Ostmark. 027, 028 nach Innsbruck, 029 nach Salzburg. Die E 94 025 war
von der Ablieferung vom 12. 5. 1941 bis 9. 12. 1941 beim BW Saalfeld, vom
10. 12. 1941 bis 17. 3. 1942 beim BW Probstzella, vom 18. 3. 1942 bis
30. 3. 1942 beim BW Rosenheim und erst ab 31, 3. 1942 in Innsbruck. Begin-
nend mit der 030-034 wurden auch Triebfahrzeuge dieser Reihe beim BW
Salzburg stationiert. Mit der E 94037 kam ein Einzelstick zum BW Spittal/
Millstétter See. Erst Mitte 1943 kamen mit der 097-105 auch E 94 zum
BW Bludenz. Wechselnder Bedarf und vor allem schwere Kriegsbeschddigun-
gen (Bombentreffer) waren Ursache dafir, daB es relativ héufig zu Um-
stationierungen von einzelnen Maschinen innerhalb der BWs einer Reichs-
bahndirektion, aber auch itber die Grenzen von RBden hinweg kam.

Im April 1945 waren stationiert:

BW Salzburg: E 94 004, 030-034, 040, 041, 069, 076, 077; 095; 127-136.

BW Schwarzach: E 94 007-009, 011, 029, 088, 089, 090, 123.

BW Spittal/Millstétter See: E 94 037.

BW Innsbruck: E94001-003 (003 verliehen nach Saalfelden), 005, 006, 025,
027, 028, 068, 079, weiters waren in Innsbruck: 015 von Rosenheim, 030 von
Salzburg, 061 urspringlich von Rosenheim an Saalfelden verlichen, 064
von Rosenheim, 094 vun Minchen-Ost und 123 von Salzburg.

BW Bludenz: E 94 097-105 (zur Reparatur vom BW Augsburg 073 und 108).

Etliche Maschinen waren in der HW Linz oder anderen Ausbesserungs-
werken, einige mit schweren Bombenschdden abgestellt. Nach Schwerst-
beschddigungen kamen die 007, 069 und 089 zum Neuaufbau ins Hersteller-
werk AEG Berlin-Henningsdorf, die 032 zu SSW in Wildau. Alle vier Ma-
schinen wurden per 1. 8. 1945 aufler Stand gebracht. Im Aufstellungsver-
zeichnis der OBB nach Kriegsende fanden sich insgesamt 47 Stick der
Reihe E94. Darunter befanden sich neben den bei &sterreichischen Dienst-
stellen stationierten Maschinen die beiden zur Ausbesserung in der Zf.
Bludenz stehenden Augsburger 073 und 108. Erstere wurde am 27. 9. 1945
gegen die E45208, letztere am 23. 10. 1945 gegen die E88015 in Bregenz



ausgetauscht. In Wérgl standen die schwer bombenbeschédigten Rosen-
heimer 061 und 064 und in Innsbruck waren die Reste der 015, die am
30. 10. 1944 einen Bombenvolltreffer erhalten hatte. Sie wurde am 18. 7. 1945
kassiert. Alle Gbrigen 44 E94 wurden — soweit erforderlich — wieder aufge-
baut und in den Stand der OBB aufgenommen. Bei der Umzeichnung 1953
erhielten sie die Reihe 1020.01-44,

Aus noch vorhandenen Bauteilen wurden 1953 in der Floridsdorfer Loko-

motivfabrik drei weitere Lokomotiven zusammengestellt. Sie wurden mit den

Nummern 1020.45-47 bezeichnet.

Nach 1945 énderte sich an den Einsatzgebieten fur die E94 vorerst nichts.

StiickzahlméBig hatte Salzburg stets die meisten Maschinen im Stand.

Aufteilung am 31. 12. 1947:

Zf. Salzburg: E94003, 004, 008, 009, 029, 031, 033, 034, 037, 077, 088,
0%0, 127, 129, 130, 134, 135, 136.

Zf. Innsbruck: E 94001, 002, 005, 006, 025, 028, 030, 064, 068, 079, 094, 123.

Zf. Bludenz: E 94027, 097-105.

Zf. Saalfelden: E 94 095.

Zf. Schwarzach: E94 011, 076.

Zf, Spittal/Millstétter See: E 94 061.

Ab 1952 gab Salzburg Maschinen an die Zf. Villach ab: 095, 127, 129, 130.

Auch Spittal/Millstétter See bekam drei Salzburger Fahrzeuge (134-136).

Ab Ende 1952 hatte Spittal/Millstétter See keine E 94 mehr im Stand, 1953 ver-
lor auch Schwarzach seine drei Maschinen, hingegen wurden voriibergehend
die 1020.02, 30 und 31 in Bischofshofen beheimatet. Die 1954 gelieferten
neuen Lokomotiven 1020.45-47 bekam die Zf. Salzburg.

Die Verteilung fir 31. 12. 1954 sah folgenden Stand vor:

Salzburg: 13, Innsbruck: 12, Villach: 9, Bludenz: 10, Bischofshofen 3.

An dieser Verteilung énderte sich in den folgenden Jahren wenig. Lediglich
in stickzahlmdBiger Hinsicht verschob sich der Schwerpunkt von Salzburg
nach Villach und Innsbruck, bedingt durch die Lieferung der Reihen 1010 und
1110. Dadurch freiwerdende andere E-Triebfahrzeugreihen ersetzten auch ab
1968 die drei in Bischofshofen stationierten 1020, die nach Salzburg kamen.
Stand am 31. 12. 1968:

Villach: 14, Innsbruck: 14, Salzburg: 9, Bludenz: 10.

War in der Reichsbahnzeit und auch kurz nach Kriegsende noch eine gewisse
Nummernkonzentration bei den einzelnen Dienststellen festzustellen (vor
allem Bludenz), verwischte sich dies in weiterer Folge immer stdrker, und
die Reihe 1020 ist heute — sehr im Gegensatz zu vielen anderen Fahrzeug-
reihen — nummernméBig kunterbunt durcheinander aufgeteilt.

Eine wesentliche Verénderung ergab sich nach Beheimatung der Reihe 1042
und 1043 in Villach. Sie l&sten ab 1971 Zug um Zug die 1020 aus, die ihrer-
seits nach Innsbruck und Salzburg abwanderte. Diese Umstationierung war
1973 abgeschlossen, und Villach ist 1020frei. Damit konzentriert sich
nunmehr der Einsatz dieser Reihe wieder auf die Dienststellen, wo sie
schon bei ihrer Lieferung verwendet wurden.

Triebfahrzeuge der Reihe 1020 waren verschiedentlich in spektakuldre Un-
fdlle verwickelt, wobei sie oft schwerst beschadigt, aber immer wieder auf-
gebaut wurden:

1020.36 (noch als E 94 098) féhrt am 24. 11. 1944 mit Zug 7720 bei Strengen
in eine Mure, stirzt ab und wird erst nach 1945 geborgen.



1020.17 brennt nach Flankenfahrt im Bhf. Rosenheim am 29. 5. 1970 total aus.
Ein ausgesprochen ,schwarzes Pferd” ist die 1020.42:

Sie wird am 11. 1. 1954 im Bhf. Dalaas vor Zug E 632 von einer Lawine weg-
gerissen, am 16. 1. 1966 im Bhf. Flirsch stehend von der 4060.01 gerammt,
am 7. 11. 1969 brennt bei der Fahrt mit dem G 45 zwischen Braz und Bludenz
der Fihrerstand 1 komplett aus, am 21. 2. 1971 war sie Zuglok des berthmten
G 39, der wegen mangelhafter Bremswirkung in Wald durchgeht und erst
nach Bludenz zum Stehen kommt (allerdings nur die Lokomotive, der Zug
war vorher abgestirzt), und am 17. 5. 1972 wird sie bei einer Flankenfahrt
in den D544 im Bhf. Imst schwer beschddigt. Sie war allerdings auch die
erste Alt-Lokomotive der OBB, die roten Anstrich erhielt (26. 3. 1970).
Aber auch Eréffnungsziige anldfBlich der Inbetriebnahme elektrifizierter
Strecken wurden von Fahrzeugen der Reihe 1020 gefiihrt:

1020.27 am 17. 5. 1950 Erdffnungszug Spittal/M.=Villach.

Die 1020.19 war am 23./24. 11. 1967 erstmalig und bisher auch als einziges
Fahrzeug dieser Reihe auf der Semmeringstrecke im Einsatz. Sie war probe-
weise mit einer neuentwickelten elektrischen Bremse ausgeristet worden, die
hier erprobt wurde.

Erwdhnt sei auch, daf3 im Rahmen des grenziiberschreitenden Triebfahrzeug-
verkehrs zwischen OBB und DB Maschinen der Reihe 1020 bis Minchen-Ost
fahren und anderseits DB 194 bis Linz kommen.

Umbau

Da die Reihe E 94 bzw. jetzt 1020 in Osterreich noch fir viele Jahre zu den
Stitzen des schweren Giterzugsdienstes zdhlen wird, hat man sich entschlos-
sen, zahlreiche Neuerungen und Verbesserungen an diesen Fahrzeugen
durchzufihren.

Kleinere Anderungen wurden schon friher sowohl in Deutschland als auch
in Osterreich an den ziemlich unhandlichen Fihrerstandseinrichtungen vor-
genommen. Weitere Anderungen betrafen die Hilfsbetriebe und Umbauten
an den Motoren sowie am Feinregler, weil sich hier in den ersten Betriebs-
jahren oftmals Stérungen einstellten.

In jingerer Zeit werden im Zuge von Hauptausbesserungen an den OBB-
Fahrzeugen auch &uBerlich sichtbare Umbauten vorgenommen. Sie betreffen
den Einbau von zwei grofien Frontfenstern auf den Fihrerstdnden an Stelle
der vordem drei kleineren Fenster, neue Laternen, gednderte Luftansaug-
6ffnungen mit den OBB-Einheits-Diisenliiftergittern, Stromabnehmer mit Ein-
heitswippe, Neuverkabelungen, orangeroter Anstrich u. d. m. Wesentlichster
Teil der Umbauten ist jedoch der Einbau einer neuen Gleichstrom-Wider-
standsbremse.

Wie bereits erwdhnt, wurden die Maschinen der Reihe E 94 schon zur Zeit
des Baues, auf &sterreichischen Wunsch, mit einer elektrischen Bremse aus-
gerUstet. Es handelt sich dabei um eine zehnstufige fremderregte Wechsel-
strom-Widerstandsbremse mit einer Leistung von 675kW. Diese Leistung
war gering und reichte lediglich zur Abbremsung einer leer talwdrts fahren-
den Lokomotive aus. Sie war auch nur fir diese Zwecke gedacht. Damals
kam es recht hdufig vor, daB Vorspannlokomotiven allein wieder talwdrts
fahren muBten, wobei das Triebfahrzeug zwangsldufig nur mit seiner eige-
nen Klotzbremse abgebremst werden konnte. Dies fishrte bei langen Rampen-
strecken zu starker Erwérmung der Rader und der angrenzenden Metall-



teile, wodurch sich auch unzuldssig starke &uBBere Wérme auf die Motoren
Ubertrug. Um dies und auch die entsprechend starke Radreifenabnutzung
auszuschalten, mufite man entweder Bremswagen anhéngen oder eben
eine E-Bremse einbauen. Fiir die Abbremsung des Wagenzuges war diese
E-Bremse nicht geeignet. Weil sich eine Leistungssteigerung ohne Schédigung
der Foahrmotoren und auch aus anderen technischen Grinden nicht durch-
fihren laBt, sind die OBB dazu Ubergegangen, die Reihe 1020 mit einer
stark wirkenden Gleichstrom-Widerstandsbremse auszuriisten. Die
dabei frei werdende Energie wird auf entsprechend ausgebildeten Dach-
widersténden vernichtet. Die neue Bremse hat sich betrieblich gut bewé&hrt
und ermdglicht die volle Abbremsung der jeweils auch auf der Bergstrecke
angehéingten Last des Wagenzuges, in der Talfahrt, auf die zugelassene
Streckenhéchstgeschwindigkeit, ausschlieBlich mit der E-Bremse, ohne Mit-
hilfe der Druckluftbremse.

Es wurden gebaut: Diese verteilen sich:
Von DRB/DB: E 94 001-142 142 Stiick DB: 124 Stisck
145 1 Stiick DR: 25 Stisck
151-161 11 Stick OBB: 48 Stick
178-196 19 Stick CSD: 1 Stick
262-285 24 Stick Kriegsverlust: 2 Stick
Von OBB: 1020.45-47 3 Stick 200 Stirck
200 Stick
Reihe E 94
Betriebsnummer mechan. Teil elektr. Teil Baujahr Anm,
E 94 001-006 AEG  5164-5169 AEG 1940
007-01 KrMa 15684— 687 SSw 1940
012-028 AEG  5254-5270 AEG 1940
029-044 KrMa 15798- 813 SSW 1941
045-062 AEG  5324-5341 AEG 1941
063-076 AEG  5407-5420 AEG 1942
077-084 AEG  5481-5488 AEG 1942
085-090 KrMa 16676~ 681 SSW 1943 )
091-120 AEG  5716-5745 AEG 1943/44
121-130 KrMa 16006- 015 SSw 1944
131-140 KrMa 16304- 313 SSW 1944 ?)
141-142 KrMa 16314- 315 SSW/BBC 1952/53
143-145 Ff 9103-9105 SSw = 9
146-150 Ff 9495-9498 = = 3
151-159 AEG  5858-5866 AEG 1944
Von DB weiterbeschafft:
E 94160 AEG 7089 AEG 1950
161 AEG 717N AEG 1951
162-177 - = = E 94 262-277
178 KrMa 17781 BBC 1954
179-180 KrMa 17782- 783 AEG 7250-7251 1954
181-182 KrMa 17886— 887 AEG 7252-7253 1954
183 KrMa 17933 AEG 7254 1954
184-187 Kr 3188-3191 AEG 7255-7258 1954
188 Kr 3325 AEG 7259 1954
189-196 KrMa 18182- 189 AEG 7386-7393 1955
262-267 He 26486~ 491 SSW 1954
268-274 KrMa 17873~ 877 SSwW 1954
275-277 KrMa 17878- 880 BBC 1954
278-285 KrMa 18190- 897 SSW 1955
Von UBB weiterbeschaffi:

1020.45-47 Ff 17686— 688 AEG 318-320 1954/54

'} Urspringlich bei Henschel bestellt.

) E 94 137-142 erst 1946-1953 fertiggestellt.

}) E 94 143-144 wéhrend des Baues durch Kriegseinwirkungen zerstért, E 94 145 wurde von der
Lofag Uberhaupt nicht begonnen, die Herkunft der 1950 von AEG und KrMa ohne Fa.-Nr. an
die DB gelieferten E 94 145 ist nicht gekldrt, Aus den vorbereiteten Teilen fir die E 94 146-150
wurden 1953/54 fir die OBB die 1020.45-47 gebaut.



Reihe 1020 der OBB

KrMa 15684/1940 SSW E 94 008 1020.01 Abn. 12, 3. 1941
685/1940 SSW 009
687/1940 SSW 011 3 Abn, 18.7.1941
15798/1941 SsSw 029 4
799/1941 SSW 030 5
800/1941 SSW 031 6
802/1941 SSW 033 7
803/1941 SSW 034 8
806/1941 SSW 037 9
16679/1943 SSW 088 1020.10
681/1943 SSW 090 1
16008/1944 SSw 123 2
012/1944 SSW 127 3
014/1944 SSW 129 4
015/1944 SSW 130 5
16307/1944 SSW 134 6
308/1944 SSW 135 7
AEG 5164/1940 AEG 001 8 Abn. 25, 5. 1940
5165/1940 AEG 002 9
5166/1940 AEG 003 1020.20 Abn, 25, 6. 1940
5167/1940 AEG 004 1 Abn. 29, 6. 1940
5168/1940 AEG 005 2
5169/1940 AEG 006 3
5267/1941 AEG 025 4 Abn.11.5.1941
5269/1941 AEG 027 3
5270/1941 AEG 028 6
5340/1941 AEG 061 7
5408/1941 AEG 064 8
5412/1941 AEG 068 9
5420/1942 AEG 076 1020.30
5481/1942 AEG 077 1
5483/1942 AEG 079 2
5719/1943 AEG 094 3
5720/1943 AEG 095 4
5722/1943 AEG 097 5
5723/1943 AEG 098 6 Abn.24.6.1943
5724/1943 AEG 099 7
5725/1943 AEG 100 8
5726/1943 AEG 101 9
5727/1943 AEG 102 1020.40
5728/1943 AEG 103 1
5729/1943 AEG 104 2
5730/1943 AEG 105 3 Abn. 28. 8. 1943
KrMa 16309/1944 SSW E 94136 4
Ff 17686/1953 AEG 318 - 5 Abn. 3.6.1954
687/1953 AEG 319 6 Abn. 22, 1. 1954
688/1953 AEG 320 1020.47 Abn. 29. 8. 1954

Verteilung der Reihe 1020 mit 1. 10. 1973:

Zfl. Salzburg 1020.01-07, 11-14, 16, 21, 25, 27, 30

Zfl. Innsbruck  1020.08-10, 15, 17—20 22—24 26, 28-29, 31-32

Zfl, Bludenz 1020.33-47

Verteilung auf die einzelnen Bahnverwaltungen:

DB E 94/194012-014, 018, 022-024, 026, 032, 035-036, 038-039, 041,051, 053-055,
060, 062—063 067, 070—073 075, 080081, 084-087, 091-093, 107-109,
'IH 113 116—\22 124— 126, ]28 131—133 137~ 140, 141- 142, 145, 151-152,

155-161, 178-196, 262-285.
DR E 94/254 007 O'Ié:——q!m 1]2-?]251 1054%30 052, 056-059, 065-066, 069, 078, 082, 089,
OBB E 94 00] 2006, 008-009, 011, 015_027—031 033-034, 037, 061, 064, 068, 076-077,

csD 079, 088, 090, 094-095, 097-105, 123, 127, 129130, 134-136.

E94 074

Kriegsverlust: E 94 010 083

Bemerkungen zur obigen Aufstellung:

DB: E 94073 (9. 1945) und 108 (10. 1947) von UBB an DB; E 94042, 046 und 054-055
1953 von DR gekauft; 194 141-142 und 262-285 (V/max 100 km/h) ‘1971 zur besseren
Unterscheidung in 194 541-542 und 562-585 umgezeichnet.

DR: E 94 007 bereits 1945 schwer beschddigt bei AEG in Henningsdorf abgestellt. Vermutlich
bereits durch DRB ausgemustert, alle anderen nach Rickgabe aus der UdSSR (1952/53)
aufgearbeitet. Siehe auch DB.

OBB: $092?)0]5 + 18. 7. 1947. Siehe auch DB. Umzeichnung siehe Einzelaufstellung OBB-Reihe

CSD: E 94074 und E 4219 vermutlich als Rickfihrlokomotiven 1951 in Trautenau abgestellt.
Weiterer Verbleib unbekonnt.



Technische Angaben:

Achsfolge
Stromart
Betriebsnummer E 94

001 . . 161
Radstand mm
Ldnge Uber Puffer mm
Antriebsbavart
Anfahrzugkraft kp
Stundenzugkraft kp
Stundenleistung bei km/h kW 3300

68

Motorenbauart ]
Dienstgewicht mp 118
Reibungsgewicht mp 118
Treibraddurchmesser mm
Ubersetzung
Steuverung No (Fein)
Héchstgeschwindigkeit km/h 90
Erster Anschaffungspreis 1941: RM 470.460 .

') WBM 405, 485, 486.

?) Urspriinglich ebenfalls 90 km’h.
Reihe E 94 bei

Reihenbezeichnung der

DB: Bis 31.12.1967: E 94
Ab 1. 1.1968: 194

DR: Bis 31.12.1969: E 94
Ab 1. 1.1970: 254

den

Co'Co’
15 KV, 16%s H

141-142 178-196 262 ..7285
13.700
18.600
Tatzlager
37.000
17.800
4680 3240° 4680
68 74,5 68
WBM 478 EBK 7250 WBM 478
122 123 123
122 123 123
BBC/Ho No (Fein) No (Fein)
1250
20 : 79
100?%) 90 100?)

einzelnen Verwaltungen:
OBB: Bas 30 3.1953: E 94
. 4.1954: 1020

270-271

4680

68
WBM 478

119

19

SSW/Ho

100%)



DR E 94 001
(spétere 1020.18) im
BW Innsbruck Hbf.
(zirka 1942).

Foto: Zell/Griebl

=
e e e .

SRy =Es

E 94101 (spdtere
1020.3?) noch mit
DR-Reihenbezeich-
nung, jedoch be-
reits in OBB-Form
angeschrieben
(Bludenz, zirka
1950).

Foto: Zell/Griebl

E 94025 (spdtere
1020.24) in der

Remise Innsbruck.
Foto: Zell/Griebl




1020.11 in Hdttel-
dorf (6. 8. 1953).
Das Bild zeigt die
Maschine noch in
threm Originalzu-
stand aus der
Reichsbahnzeit.
Foto: Hoch

1020.47 in Hittel-
dorf als Lz 246
(30.7.1954). Die
3 Nachkriegsbau-
ten wurden zum
Einbau des elektri-
schen Teils in die
HW Linz gebracht
und kamen zur
Endfertigung wie-
der in die Lofag
nach Floridsdorf.
Foto: Pfeiffer

1020.19 anlaBlich
einer Probefahrt
(neventwickelte
E-Bremse) auf der
Semmeringstrecke
in Schléglmihl
(23.11.1967). Diese
Lokomotive ist be-
reits umgebaut.
AuBerlich an den
zweiteiligen Stirn-
fenstern, gednder-
ten Scheinwerfern
und Liftergitter
sowie Schneepflug
zu erkennen.

Foto: Haftel



E 94100 mit Schnellzug auf der Arlbergbahn (zirka 1950).  Foto: Zell/Griebl

1020.03 mit G 864 in Golling/Abtenau (10. 3. 1971). Foto: Franz Fritz




1020.35 + 4060.01
mit P 2003 in
Bludenz (23. 8.
1964).

Foto: Haftel

E 94-Vorspann vor
587 mit Giterzug
im Land Salzburg
(1942).

Foto: Zell/Griebl

Die ,klassische”
Tavern-Giterzugs-
bespannung:
1041.21 +1020.34
auf der Angertal-
briicke (2. é. 1961/.
Foto: Hattel




1020.21 +53 7506 +
CSD 313.901 +
537507 in Wels
Hbf. (1. 6. 1954).
Die ehemaligen
CSD-Dampfloko-
motiven werden zur
Verschrottung nach
Linz gefihrt.

Foto:
Frohlich/Griebl

1020.45 auf ihrer
ersten Fahrt nach
der Fertigstellung
mit Giterzug in
Hatteldorf (3. 6.
1954). Die Reihe
1020 kam nach
Elektrifizierung der
Westbahn plan-
mdBig mit Giter-
ziigen nach Wien.
Foto: Hoch

1020.46 mit Sonder-
zug in Bad Ischl.
Foto: Dr. Stockl




1020.06 + 33.134 mit
P 4734 (B&derzug
nach Faak) in
Villach (27. 8. 1955).
Foto:
Frohlich/Griebl

1020.11 mit Ex 132
bei der Ausfahrt
aus Wien-West-
bahnhof (6. 8.
1953). Auch vor
Schnellzigen war
die 1020 im Wiener
Bereich zu sehen.
Foto: Hoch

1020.33 mit TEE
Mediolanum
(FS-Garnitur). Am
Ostermontag 1963
muBte wegen einer
Entgleisung in Brix-
legg Zug TEE 74
iber die Mitten-
waldbahn nach
Miinchen umgelei-
tet werden. Da der
. mide” FS VT die
Steigungen des
Karwendels nicht
allein schaffte,
wurde eine 1020
vorgespannt,

T D 7 T



1020.42 mit Sz 44018 und 13 ISG Schlafwagen im Inntal (23. 2. 1969). Dieser
Schlafwagensonderzug Paris—Innsbruck wurde planmdBig von der Reihe 1020
gefihrt. Foto: Kreutz

1020.08+1020.39 mit E 636 im Bhf. Bludenz (11. 4. 1965. Foto: Sahm







