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Einleitung 
Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs war die 
im Jahre 1935 begonnene Beschaffung 
neuer Elektrolokomotiven der Baureihe E 18 
für den hochwertigen Schnellzugdienst 
schon wieder zum Erliegen gekommen. Als 
letztes Exemplar hatte die E 18 053 am 
7. Januar 1940 den Dienst angetreten. Auch 
die Entwicklung der noch leistungsfähige- 
ren E 19 endete 1940 mit der Fertigstellung 
von nur vier Fahrzeugen. 
Nach Kriegsende galt eszunächst, die größ- 
ten Schäden an Bahnanlagen und Fahr- 
zeugen zu beheben, um einen noch be- 
scheidenen Zugverkehr in Gang zu brin- 
gen. Die wider Erwarten rasche Instandset- 
zung elektrifizierter Streckenteile und der 

, danach eingeleitete Ausbau des Fahrlei- 
tungsnetzes erforderte bald die Beschaf- 
fung neuer Triebfahrzeuge. Viele der vor- 
handenen Elektrolokomotiven entsprachen 
auf Grund ihres Dienstalters und der gerin- 
gen Antriebsleistung nicht mehr den rasch 
wachsenden Anforderungen. 
Für die in Aussicht genommene Elektrifizie- 
rung weiterer Strecken mit einer Gesamt- 
länge von 6000 km war ein Bedarf von 1600 
Elektrolokomotiven ermittelt worden, der 
sich mit den vorhandenen Fahrzeugen nicht 
decken ließ. Bereits im Jahre 1949 erhielt 
das EZA München den Auftrag, die Ent- 
wicklung einer neuen Lokomotivbauart ein- 
zuleiten, die als E 46 für die universelle 
Verwendung in allen Diensten vorgesehen 
war. Im Dezember 1950 wurde daraus das 
Projekt der vierachsigen Baureihe E 10, 
einer Bo'Bo'-Schnellzuglokomotive, von der 
bis 1953 zunächst fünf Baumuster entstan- 
den. Gleichzeitig wurde auch schon die 
Entwicklung von zwei sechsachsigen Bau- 
arten für'den schweren Güter- und Reise- 
zugdienst erwogen. Als dann am 4. Juli 
1.954 das neue Typenprogramm mit den 
Baureihen E 10, E 40, E 41 und E 50 fest- 
lag, wardie Entwicklung einer noch als E 01 
geplanten schweren Schnellzuglok bereits 
zurückgestellt. 
Nach Instandsetzung beschädigter Fahr- 
zeuge, durch ein Tauschgeschäft mit der 
Deutschen Reichsbahn in der DDR und 
nach Ablieferung von zwei aus vorhande- 
nen Teilen gefertigten Exemplaren war der 
E 18- Bestand der Deutschen Bundesbahn 
inzwischen auf 41 Fahrzeuge angewach- 
sen. Zur Verfügung standen auch die wie- 
der betriebsfähigen vier Maschinen der 
Baureihe E 19, deren Höchstgeschwindig- 
keit bei der DB allerdings auf 140 kmlh 
beschränkt blieb. Unter dem Aspekt eines 
geplanten Netzes schneller Fernverbindun- 
gen im Reisezugverkehr war die Entwick- 
lung und Beschaffung eines neuen Fahr- 
zeugtyps nun aber unumgänglich. 
Aus den Entwürfen verschiedener Herstel- 
ler kristallisierte sich schließlich die von 

Henschel und SSW konzipierte Co'Co'- 
Schnellzuglokomotive der Baureihe E 03 
heraus, von der bis zum Sommer 1965 vier 
Prototypen zur Verfügung standen. Sowohl 
in ihrer Gestaltung mit der überaus attrakti- 
ven TEE-Farbgebung als auch in ihrer Leis- 
tungsfähigkeit mit einer zulässigen Höchst- 
geschwindigkeit von 200 kmlh übertrafen 
diese Fahrzeuge alle bislang entwickelten 
deutsche Elektrolokomotiven. Nach einer ireihe 1 
sehr umfanareichen Er~robuna und eini- b' E 03bnfstanden 1965die schnellsten und I 
gen ~eta i lv~rbesserun~& konnte im Jahre 
1969 die Serienfertigung von 145 Maschi- 
nen der Baureihe 103 eingeleitet werden. 
Über einen Zeitraum von fast 40 Jahren 
bewährten sich die Fahrzeuge und viele 
haben inzwischen außerordentlich hohe 
Laufleistungen erreicht. Vor einigen Jahren 
begann sich jedoch das Ende der erfolgrei- 
chen Bauart abzuzeichnen. Zunehmender 
Verschleiß und die mit der Baureihe 120 
begonnene Hinwendung zur Drehstrom- 
Antriebstechnik leiteten eine sich langsam 
vollziehende Ablösung ein. Nach der letz- 
ten Bestandsliste, in der noch alle Trieb- 
fahrzeuge der DB AG verzeichnet waren, 
befanden sich am 31. Dezember 1998 im- 
mer noch 119 Serienmaschinen und das 
Baumuster 103 001 im Einsatzbestand. 
Während einige Lokomotiven während der 
Expo 2000 noch Sonderleistungen von und 
nach Hannover erbringen, verdienen sich 
andere vor verhältnismäßig lahmen IR-ZÜ- 
gen zwischen Stuttgart und Nürnberg ihr 
Gnadenbrot. 
Diese neue Sonderausgabe des Eisen- 
bahn-Journals skizziert die Entstehung der 
Baureihe E 03 und beschreibt in gestraffter 
Fassung den technischen Aufbau von Bau- 
mustern und Serienlokomotiven mit einer 
kompletten Liefer- und Ausmusterungslis- 
te. Das Schwergewicht der Dokumentation 
liegt bei der Darstellung des langen und 
vielfältigen Versuchs- und Betriebseinsat- 
zes im In- und benachbarten Ausland. Zum 
Abschluss wird außerdem noch ein kurz 
gefasster Überblick zur Entwicklung zahl- 
reicher Modelle verschiedener Hersteller 
gegeben. Horst J. Obermayer 

rmschönsten Elektrolokomotiven der 





Entwicklung und Lieferungen 
Schneller als erwartet erfuhr der im Jahre X - -+Y- i"---+ -- 
1957 mit Dieseltriebzugen aufgenommene 
TEE-verkehr eine bemerkenswerte Auswei- 
tung. Dies veranlasste die technischeTEE- 
Kommission bereits 1960, den beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen den Einsatz elek- 
trisch geforderter und lokomotivbespannter F1 

Züge zu empfehlen. Dadurch angeregt und 
r - - P 

im Hinblick auf eine geplante Beschleuni- C - - - I- 

gung des nationalen Fernschnellverkehrs, 
griff die Deutsche Bundesbahn das 1952 
zuruck qestellte Proiekt einer Elektroloko- 
motive der ~ a u r e i h e ~  01 für den schweren 
Schnellzugdienst wieder auf. 
Bereits im März 1961 forderte die Hauptver- 
waltung der DB die deutsche ~okomotivfa- 
briken zur Ausarbeitung neuer Entwürfe ei- 
ner Lokomotive mit einer Nennleistung von 
mindestens 5000 kW und einer Höchstge- 
schwindigkeit von 200 kmlh auf. Gefordert 
waren außerdem auch eine auf 18 t be- 
grenzte größte Achslast und die Beschleuni- 
gung eines 300-t-Schnellzugs in 160 Se- 
kunden auf 200 kmlh. Im Herbst 1961 lagen 
dem ,,Fachausschuss für elektrische Trieb- 
fahrzeuge" drei verschiedene Entwürfe 
sechsachsiger Maschinen zur Begutachtung 
vor. KruppIAEG präsentierten Konzeptio- 
nen fü r -~ahrzeu .~e  mit den ~ c h s f o i ~ e n  
(1 Bo)(Bol) und ( I A l ) ( l A l )  mit jeweils vier 
1250-kW-Motoren. Ein Henschel-Entwurf 
vom 27. Juli des Jahres 1961 sah den Bau 
einer Co'Col-Maschine als Baureihe E 01 
vor, die in ihrer Formgebung noch große 
Ähnlichkeit mit den ersten DB-Einheitsloko- 
motiven der Baureihen E 10 bis E 50 erken- 
nen ließ. 
Um die Arbeiten zu beschleunigen und die 
zur Verfügung stehenden Finanzmittel für 
die Entwicklung zu bündeln, entschied die 
HVB am 19. Oktober 1961, die weiteren 
Arbeiten nur noch einem Firmenkonsortium 
zu übertragen. Henschel sollte für den me- 
chanischen und die Siemens-Schuckert- 
Werke für den elektrischen Teil verantwort- 
lich zeichnen. Derdaraus resultierende Ent- 
wurf der Henschel-Werke AG vom 23. Fe- 
bruar 1962 für eine nun bereits als E 03 
bezeichnete Maschine war immer noch den 
Einheitslokomotiven angeglichen und blieb 
nureine Studie. Unter der Federführung des 
BZA München vergab die DB am 7. Dezem- 
ber 1962 schließlich den endgültigen Ent- 
wicklungsauftragfürdie neue Baureihe E 03 
an Henschel und Siemens. Bis zum Som- 
mer 1965, dem Beginn der Internationalen 
Verkehrs-Ausstellung in München, sollten 
nun auch schon vier statt der zunächst ge- 
planten zwei Baumusterlokomotiven zur 
Verfügung stehen. 
Am 10. Februar 1965 verließ die erste Lok 
nach einem Festakt die Werkhallen von 
Henschel in Kassel. Bei dieser als E 03 001 
beschilderten Maschine mit der Fabriknum- 
mer 30 71 6 handelte es sich allerdings um 
die eher fertig gestellte E 03 002. Die ,,echte" 

Bild 12 (ganz oben): Maßzeichnung der Seitenansicht des Entwurfs der Henschel-Werke für die 
Co'Co'-Lokomotive E 03 vom Februar 1962 mit einseitig im Drehgestell aufgehängten Fahr- 
motoren. 

Bild 13 (darunter): Henschel-Entwurf vom 28. Juli 1961 für eine als E 01 bezeichnete Co'Co'-Lok. 

Bild 14: Design- 
"<, studie zum 

E 03 001, Fabriknummer 30 715, rollte am 
18. Februar 1965 aus dem Werk. Bei ihrer 
Indienststellung am 26. März erfolgte dann 
auch dererforderliche Schildertausch. Recht- 
zeitig vor Ausstellungsbeginn und zu den 
beginnenden 200-kmlh-Schnellfahrten zwi- 
schen München und Augsburg trafen auch 
die E 03 004 (30 718) am 21. April und 
E 03 003 (30 71 7) am 1. Juni 1965 in Mün- 
chen ein. 
Während der IVA '65 verkehrten die Loko- 
motiven E 03 001,002 und 004vom 25. Juni 

Henschel-Entwurf 
für eine als E 01 
vorgesehene 
Co'Co'-Lok vom 
28. Juli 1961 (siehe 
Bild ,13). Auffällig ist 
die Ahnlichkeit der 
Frontpartie mit der 
OBB-Reihe 1042 
(erstes Bauiahr 
1 963). 
Abb. 12 bis 14: 
AB6 Henschel AG 

bis 3. Oktober 1965 abwechselnd mit Son- 
derzügen zwischen dem Ausstellungsge- 
lände und Augsburg. Hierbei war auf zwei 
Abschnitten die durch eine Ausnahmege- 
nehmigung zugelassene Höchstgeschwin- 
digkeit von 200 kmlh erstmals im Reise- 
zugverkehrgefahren worden. E 03 003, die 
vorübergehend ihre Fahrmotoren abgeben 
musste, wurde den Besuchern der Ausstel- 
lung präsentiert. Nach dem Ende der IVA 
beschränkten sich Schnellfahrten der E 03 
nur noch auf Erprobungen. Im Planeinsatz 



1 Haupttransformator 
2 Olpumpe 
3 Olkühlerlüfter 
4 Schaltwerk 
5 Bremswiderstand 
6 Fahrmotorenlüfter 
7 Hauptluftpresser 
8 Gerüst 1 (Hilfsbetriebe) 
9 Gerüst 2 (Hauptstrom) 

10 Gerüst 3 (Druckluft) 

11 Gerüst 4 (Hilfsbetriebe) 
12 Gerüst 5 (Heizung) 
13 Gerüst 6 (Hauptstrom) 
14 Gerüst 7 (Indusi, Sifa usw.) 
15 Gerüst 8 (EI. Steuerung) 
16 Gerüst 9 (Gleichrichter- 

Bremserregung und 
Schrank für Wechselrichter) 

17 Gerüst 10 (Druckluft) 
18 Klappe zum ~ommutator 

Bild 16: Vermaßte Typenzeichnung der 
Vorauslokomotiven E 03 001 bis 004. 

Bild 17: DachansichtdervierVorauslokomo- 
tiven. Abb.: Henschel, Sammlung Bäzold 

Bild 18: Geräteanordnung bei den vier Voraus- 
lokomotiven. 

Bild 19 (rechts): Schnitt durch eine Prototyp- 
lokomotive der Baureihe E 03. 
Abb. 16,18 und 19: Sammlung Obermayer 

vor TEE- und Fernschnellzügen blieb die 
Höchstgeschwindigkeitder Lokomotiven auf 
160 kmlh begrenzt. Nach Behebung einiger 
Mängel war die E 03 003 erst am 15. April 
1966endgültig abgenommen worden, weil- 
te aber auch danach zu weiteren Nacharbei- 
ten noch mehrmals im AW München-Frei- 
mann. 
Nach Abschluss einer umfangreichen Er- 
probung der vier Baumuster und nach Aus- 
wertung aller Messergebnisse ausVersuchs- 
und Planeinsätzen vergab die DB im Jahre 

1969 die ersten Bauaufträge für zwei Lie- 
ferserien mit 75 Serienmaschinen. Diese 
Fahrzeuge erhielten nicht die ursprünglich 
vorgesehenen Betriebsnummern ab 
103 005, sondern in Anbetracht der Bauart- 
änderungen die Nummern ab 103 101. Als 
erstes Serienexemplar war die 103 109 am 
27. Mai geliefert und am 8. September 1970 
in Dienst gestellt worden. Diese Maschine 
trug an beiden Längsseiten über die Lüfter- 
reihen hinweg spitz auslaufende silberne 
Dekorflächen. 

Für den im Herbst 1971 gestarteten IC- 
Verkehr im Zweistundentakt hatte die DB 
zwei weitere Bauaufträge für je 20 Fahrzeu- 
gevergeben. Im Jahre 1972folgte die letzte 
Bestellung von 30 Maschinen der längeren 
Ausführung mit einer Länge über Puffervon 
20 200 mm. 
An der Lieferungvon 145 Serienmaschinen 
waren neben Henschel/SSW auch die Lo- 
komotivfabriken Krauss-Maffei, München, 
und Fried. Krupp, Essen, sowie die Elektro- 
konzerne AEG und BBC beteiligt. Hierbei 



hatte sich schließlich folgende Aufteilung 
ergeben: 

Krauss-Maffeil Siemens 50 Stück 
103 101-108, 160-1 72, 182-1 88, 

1 96-202, 21 6-230 
KrupplAEG 33 Stück 
103 123-1 45, 193-1 95, 203-209 
RHISiemens 30 Stück 
103 109-1 18, 149-159, 189-1 91, 

232,234,238,240,244,245 
RHlAEG 9 Stück 
103 11 9-1 22, 146-1 48, 192,210 
RHIBBC 23 Stück 
103 173-1 81,211-21 5,231,233, 

235-237, 239, 241-243 
Anmerkung: 
Henschel und SSW hatten inzwischen ihre Firmenbe- 
zeichnungen in Rheinstahl-Henschel AG und Siemens 
AG geändert 

Als letzte Lokomotive der Baureihe 103 war 

am 12. Juli 1974 die Maschine mit der Be- 
triebsnummer 103 245 in Dienst gestellt 
worden. Die am 9. April 1971 abgenomme- 
ne Lok mit der Nummer 103 106 war wenig 
später nach dem schweren Unfall mit dem 
D 370 bei Rheinweiler am 22. Juli 1971 
z-gestellt und am 4. Februar 1972 ausge- 
mustert worden. 

Bauausführung der 
Lokomotiven 
Die Begrenzung der Achslast auf 18 t und 
der für die nun verlangte Nennleistung von 
6200 kW erforderliche große und schwere 
Transformator mit einer Masse von mehr 
als 15 t erforderten den Bau einer sechs- 
achsigen Lokomotive. Um gleich gute Lauf- 
eigenschaften in beiden Fahrtrichtungen 
zu gewährleisten, wurden die dreiachsigen 
Drehgestelle symmetrisch ausgeführt. Da- 

Bild 23: Versuchsstromabnehmer (DBS 54a mit 
Sondetwiooe und Schleifleisten) auf einer Vor- 
serien-E 03 (1 966). Abb.: DB (BD ~ünchen) 

Bild 22 (links): Um im Maschinenraum Platz für 
die beiden Seitengänge zu schaffen, mussten 
die Geräte sehr dicht beieinander angeordnet 
werden (AW München-Freimann, 1967). 

Bild 24: Die E 03 002 (eigentlich die E 03 001) 
bei ihrer Ankunft am 20. Februar 1965 im AW 
München-Freimann. Abb.: H. D. Andreas 

durch und wegen der mit großem Durch- 
messer über den Achsen stehenden Fahr- 
motoren musste auf die bislang üblichen 
Drehzapfen verzichtet werden. Die Zug- 
kraftübertragung von den Drehgestellen 
auf den Brückenrahmen übernahmen nun 
die mit Ringfedern vorgespannten Zugstan- 
gen. 
Mit besonderer Sorgfalt und beachtlichem 
Aufwand gingen die Konstrukteure an die 
Gestaltung der Kopfform derfür eine Höchst- 
geschwindigkeit von 200 kmlh und darüber 
bestimmten Baureihe. Nach Versuchen mit 
verschiedenen Holzmodellen im Windkanal 
der Technischen Hochschule Hannover 
entstand ein Lokomotivkopf, der im Quer- 
schnitt von einer kreisförmigen Rundung 
parabolisch ohne Unterbrechung in die Sei- 
tenwände übergeht. In diesem Bereich war 
auf alle Vorsprünge und Vertiefungen ver- 
zichtet worden, um keine Störung der Luft- 
strömung zu verursachen. Auch die zum 
Dach führende Kontur und der Übergang 
zur Schürze wurden parabelförmig gestaF 
tet. Die Stirnfront ist weit über die Pufferträ- 
gervorgezogen. 
Für den grenzüberschreitenden Verkehr 
nach Österreich und in die Schweiz wurden 
die Seitenwände in der oberen Hälfte, den 
dort geltenden Umgrenzungsprofilen ent- 
sprechend, zum Dach hin abgeschrägt. Eine 
besondere Note erhielt der Lokomotivkas- 
ten durch einen flachen Aufbau auf dem 
Mittelteil mit fünf schmalen Fenstern auf je- 
der Seite. 
Bei Lieferung der Fahrzeuge waren die Puf- 
fer noch mit einerVerkleidung versehen, die 
in den achtziger Jahren meist während grö- 
ßerer lnstandsetzungsarbeiten entfiel. Schon 
zuvor - nachdem von der Schürze abge- 
löste Eisablagerungen die Fenster eines 
Schnellzugwagens zertrümmert hatten - 
wurde im Frühjahr 1981 mit dem Abbau der 
Schürzen begonnen. Zuerst bei der 
103 238, wenig später bei einigen anderen 
und schließlich bei allen Maschinen. 



Mechanische Ausrüstung 

Der mechanische Teil der Lokomotive glie- 
dert sich in drei Baugruppen; den kompak- 
ten Brückenrahmen, den fünfteiligen Auf- 
bau und die beiden dreiachsigen Drehge- 
stelle. Der selbsttragende Brückenrahmen 
ist eine Schweißkonstruktion aus Stahl St 52 
mit 890 mm hohen Längsträgern, die eine 
Stegdicke von 8 mm und L-förmige Unter- 
gurte mit einer Dicke von 25 mm aufweisen. 
Querträger für die Maschinenraumausrüs- 
tung, insbesondere das Tragwerk für den 
schweren Haupttransformator, die an den 
Enden vorhandenen Pufferträger und ein 
5 mm dickes Deckblechverleihen dem Rah- 
men die erforderliche Steifigkeit, die pro- 
blemlos einem Pufferdruckvon 200 t stand- 
hält. Obwohl die Einführung einerautomati- 
schen Mittelpufferkupplung in weite Ferne 
rückte, war der Rahmen für deren Einbau 
vorbereitet. Die Grundkonstruktion blieb für 
11 5 Serienmaschinen und mit entsprechen- 
der Verlängerung auch für die letzten 30 
Fahrzeuge ab der Betriebsnummer 103 21 6 
unverändert. 
Der gesamte Kastenaufbau wurde aus hoch- 
festen Leichtmetall-Abkant- und -Strang- 
pressprofilen mit aufgeschweißten Leicht- 
metall-Bekleidungsblechen für die Führer- 
räume, die Seitenwände und die Dachpartie 
gefertigt. Beide Führerstände sindvöllig ge- 
schlossene Einheiten mit je zwei großen 
festen Frontscheiben aus Panzerglas und 
Seitenfenstern, die sich zu einemTeil öffnen 
lassen. DerZugang erfolgt durch Drehtüren 
aus den beiden Seitengängen. Dievier Ein- 
stiege mit versenkten Türgriffen und Griffst- 
angen befindensich dicht hinterden Führer- 
räumen in den sich anschließenden Sektio- 
nen des Aufbaus. Eine weitere Haube über- 
deckt in Fahrzeugmitte den Haupttransfor- 
mator, die Ölkühlerlüfter und die Bremswi- 
derstände. Die mit dem Rahmenverschraub- 
ten drei mittleren Aufbauteile lassen sich 
zum Aus- und Einbau der darunter liegen- 

Bild 25: Drei der vier 
Vorserienlokomotiven 
der Baureihe E 03 
sind auf diesem Foto 
aus dem Jahre 1967 
im Ausbesserungs- 
werk München- 
Freimann versam- 
melt: E 03 002 
(links), 003 und 004. 
Bei der E 03 002 
wurdevermutlich der 
Sprunglastschalter 
gegen einen 
Thyristorlastschalter 
ausgetauscht, bei 
den beiden anderen 
Loks erfolgten 
damalsverbesserun- 
cien an den Fahr- 

Bild 26: Im Führer- 
stand einervor- 
serien-E 03, 
aufaenommen im 

den Aggregate leicht abnehmen. Mit Aus- 
nahme des in den Brückenrahmen eintau- 
chenden Haupttransformators mussten die 
anderen Ausrüstungsteile wegen der in den 
Maschinenraum hinein ragenden Fahrmo- 
toren auf zwei rund 330 mm hohen Pode- 
sten angeordnet werden. 
Die vier Baumustermaschinen verfügten im 
oberen abgeschrägten Teil der Seitenwän- 
de über eine Reihe mit je fünf Mehrfachdü- 
sen-Lüftergittern, durch die ausreichend 
Kühlluftfürdie Ölkühler, Bremswechselrich- 
ter und die Fahrmotoren angesaugt wurde. 
Durch den Maschinenraumboden gelangte 
die erforderliche Kühlluft zu den Bremswi- 
derständen fürjeweilsdrei Fahrmotoren. Sie 
wurdevon unten nach oben durch den turm- 
artigen Aufbau der Widerstände gedrückt 
und durch zwei Gitterroste in der Dachhau- 
be abgeführt. Die den Fahrmotoren durch 
Lederbälge zugeführte Kühlluft tritt durch 

Öffnungen in den Motorschildern und am 
Ständerumfang aus. Eine Ölumlaufpumpe 
saugt das erhitzte Kühlöl oben aus dem 
Transformatorkessel ab und drückt es da- 
nach und inzwischen gekühlt in den unteren 
Teil des Kessels zurück. 
Verhältnismäßig große Luftgeschwindigkei- 
ten und die daraus resultierende Ansau- 
gung von Schmutz und gelegentlich auch 
von Regenwasser sowie der höhere Luftbe- 
darf der leistungsstärkeren Serienmaschi- 
nen verlangten eine der markanten sichtba- 
ren Konstruktionsänderungen. Alle Serien- 
lokomotiven erhielten eine zweite untere 
Reihe mit je fünf Lüftergittern. Für die mit 
11,4 m3/secgrößere Luftmengefürdie Fahr- 
motoren und 10 m3/secfürdieÖlkühler konn- 
te die Luftgeschwindigkeit im Bereich von 
5 mlsec gehalten werden. Dennoch ergab 
sich im Laufe der Zeit eine starke Verschmut- 
zung des Maschinenraums und der beiden 



Änderung der Bauart 
Im Laufe des Baus und des Betriebs ergeben sich umgebaut. Um die Lokomotiven voll Neubau- 
verschiedene Anderungen, die dann nachträglich an strecken-(NBS-)tauglich zu machen, kam zusätz- 
denvorhandenen Lokomotiven vorgenommen lich die ,,ep"-Bremse mit Notbrernsüberbrückung 
wurden. zum Einbau. Diese elektro-pneumatische Bremse 
- Stromabnehmer: Geliefertwurden die 103.1 - mit der Uberbrückung soll verhindern, dass auf 

außer der letzten Bauserie - mit DBS 54a mit den NBS ein Zug nach Notbremsung auf einer 
Oberscherendärnpfung sowie Wanisch-Wippe. Brücke oder in einem Tunnel stehen bleibt. Bis zu 
Dadiese Bauart beträchtliche Fahrleitungsschä- einem geeigneten Halt kann mit 140 kmlh weiter- 
denverursachte, wurden DBS 54a-Stromabneh- gefahren werden. Später wurde, um die Funkver- 
mer der Serienbauartaufgebaut. Diese sind aber bindung im Tunnel zu verbessern, derZugbahn- 
nur bis 160 kmlh tauglich, sodass für den 200- funk (ZBF) auf ZBF 90 umgebaut. Diese Bauform 
kmlh-Betrieb Einholmstrornabnehmerder Bauart erlaubte gleichzeitig einen Betrieb mit der DR- 
SBS 65 aufgebaut werden mussten. Diese ka- BauartMESA-2000! 
men zum Teil von Lokomotiven der Baureihe 11 1 - Im Sommer treten in den 103-Führerständen 
bzw. wurden neu beschafit Temperaturen bis +55"C (!) auf. Daher wurden 
Da es immerwieder Risse und abgerissene nachträglich alle Lokomotiven mit Führerstands- 
Stromabnehmerantriebe gab, wurde der SBS 65 Klimaanlagenversehen. 
mit integriertem Antrieb entwickelt. Dieser kam - In den letzten Betriebsjahren wurden Störungs- 
aber nicht bei allen 103.1 zum Aufbau. quellen durch Stilllegung bzw. Ausbau beseitigt. 

- Klappbare Führerstandsseitenfensterstattder Der Trafo-Umschalter (1401200 kmlh) wurde 
Senkfenster, seitenverschiebbare Achsen und stillgelegt. 
Schlingerstoßdämpfer wurden mit der letzten Die Automatik-Steuerung (AFB) wurde ausge- 
Bauserie serienmäßig ausgeliefert. Alle 103.1 baut, da man so ein häufiges Schalten des 
wurden entsprechend geändert. Gleiches gilt für Schaltwerkes (,,pendelnc') vermeiden wollte. 
den zweiten AFB-Geber am zweiten Drehgestell. Gerade diese Maßnahme hatte nicht die 

- Um die 103-LZB betriebssicherer zu machen, Zustimmung der Lokführer gefunden. Sie 
wurden alle Lokomotiven von LZB 100 (Ringkern- wurde aber von den Werkstätten zur Störungs- 
Technik) auf LZB 80 (Voll-Elektronik mit drei minderung einfach durchgezogen. 
Rechnern-eineral~~schlafende" Reserve) Hans Dieter Andreas 

Bild 28: Darstellung des Gummiringkardan- 
antriebs (oben) und desverzweiaerantriebs mit 
~ummidrehfecler (darunter). 
Abb.: Sammlung Obermayer 

Bild 27 (links oben): Zeichnung eines Drehge- 
stells für Kardanantrieb für die Vorserien- 
lokomotiven der Baureihe E 03. DieZeichnung 
ist datiert vom 5. Februar 1965. 

Bild 29 (unten): Zeichnung dergegenüberlie- 
genden Seite eines Drehgestellsfür Kardan- 
antrieb für die Vorserien-E 03 (Zeichnung vom 
5. Februar 1965). Abb. 27 U. 29: Slg. Budde 

Seitengänge zwischen den Führerständen. 
Außer dem Haupttransformator mit ange- 
bautem Ölkühler mit zwei Lüftern, einer 
Ölumlaufpumpe und dem Schaltwerk sind 
diverse Hilfsbetriebe und Schaltgeräte in 
zehn Gerätegerüsten im Maschinenraum 
installiert. Zu den Hilfsbetrieben zählen ein 
zweistufiger Kolbenkompressor für die 
Druckluft mit einem Druck von 10 bar, die 
Gleichstromanlage für Licht- und Steuer- 
Strom mit Ladeinrichtung und Batterie, zwei 
Lüfterfür die Ölkühlung, sechs für die Fahr- 



Bild 30 (oben): Treibradsätze für die Serien- 
lokornotiven der Baureihe 103 mit Radreifen 
(AW Opladen, 23. März 1982). 

Bild 31 (darunter): 1983 begann für die 
Baureihe 103eine größere Umbauaktion: 
zunächst sieben Exemplareerhielten neue 
radreifenlose Monobloc-Räder, wie sie hier auf 
diesem Foto zu sehen sind. 

Bild 32 (rechts oben): Drehgestell für die 
Serien-103 kurzvordem Einbau der Fahr- 
rnotoren (noch ohne Flexicoil-Federn und ohne 
Sandkästen). Abb.: Siemens AG 

motoren sowie zwei Lüfter für die Bremswi- 
derstände. Vorhanden sind auch zwei 
Wechselrichter für die induktive Zugbeein- 
flussung, die elektronischen Bauteile der 

motive der Druck in d& Luftbehältern zu Bild 33: Drehgestell mit elektronischem Gleitschutzfürdie Baureihe 1~3 .1 ,  erkennbar an aerzusätz. 

stark abgefallen ist, kann mit einem von der lichen elektrischen Leitung an der Stirnseite (21. Juni 1988). Abb. 30,31 und 33: H. D. Andreas 

~atterieges~eisten Hilfsluftpresser die zum 

m- all 

Bild 34: Zeichnung der 103 101 mit Strornab- 
nehrner DBS 54a mit Oberscherendärnpfung 
und Wanisch-Wippe. Abb.: Rheinstahl 
Henschel AG, Sammlung Hufschläger 

Technische Daten 
103.0 103.1 

Achsfolge 
Länge über Puffer mm 19 500 20 200* 
Gesamtachsstand mm 14100 14100 
Drehgestellachsstand mm 4 500 4 500 
Raddurchmesser mm 1250 1250 
Höchstgeschwindigkeit kmlh 200 200 
Nennleistung bei 
193 bzw, 181 kmlh kW 6 420 7 780 
Dauerleistung bei 
200 bzw. 191 kmlh kW 5 950 7 440 
Anfahrzugkraft kN 314 312 
Dauerzugkraft kN 107 140 
Nennleistung Trafo kVA 4 750 6 250 
Dienst- und Reibungslast t 110 114 
Größte Achslast t 18,3 19,O 

1 *für Lokomotiven ab 103 216 



Bild 36 (oben): Ein Blick in den Maschinenraum einer Serien- 
103: In Bildmitte der Fahrmotorlüfter und rechts daneben der 
Bremswiderstand für ein Drehgestell, der auf dem Brems- 
widerstandslüfter angeordnet ist. Foto aus dem Jahre 1973. 
Bild 35 (links): 1973 in der Ausrüstungshalle von Krauss- 
Maffei: Grundierte Lokkästen für die Baureihe 103.1. 

Aufrichten des Stromabnehmers und zur 
Aktivierung des Hauptschalters eriorderli- 
che Druckluft erzeugt werden. 
Die alle in einem Bedienpult zusammenge- 
fassten oder dicht daneben angeordneten 
Steuerelemente und Anzeigeeinrichtungen 
in jedem Führerraum können vom Trieb- 
fahrzeugführer bequem betätigt und gut 
beobachtet werden. Die Führerräume ver- 
fügten zunächst nur über eine Strahlungs- 
heizung. Die Scheibenwischer an den Front- 

scheiben lassen sich manuell und mit Druck- 
luft betätigen. Zur Reinigung ist eine Schei- 
benwaschanlagevorhanden. Ein Warmluft- 
gebläse verhindert die Vereisung der Stirn- 
fenster im Winterbetrieb. Zum Wärmen oder 
Kühlen von Speisen und Getränken dient in 
jeden Führerraum ein Thermofach. 
Da die klimatischen Bedingungen für das 
Personal bei großer Hitze und stärker Kälte 
sehr belastend waren, erfolgte ab der Be- 
triebsnummer 103 21 6 eine Verlängerung 

der Führerstände um je 350 mm, in die nun 
neben komfortableren Bremshey-Sitzen 
auch ein leistungsfähigeres und außentem- 
peraturabhängiges Klimagerät eingebaut 
wurden. Bei Bedarf konnte dieses mit einem 
Kälteteil zur Anlage mit Vollklimatisierung 
ausgebaut werden. Seit einer am 14. De- 
zember 1973 abgeschlossenen Instandset- 
zung nach einem Unfall im Februar 1972 
zählt auch die 103 173 zu den ,,langen1' 
Fahrzeugen. 



Bild 39: Ein verwirrender Anblick: rechts unten der Brems- 
widerstand mit den mäanderförmiaen Widerstandsbändern, 
darüber der Fahrmotorlüfter (mitflendefeld-widerstand), links 
daneben die Schienenpaketefürdie Fahrmotor-Stromversorgung. 

Bild 40 (rechts): Aufsetzen der Mittelhaube einer 103.1 in der 
Halle 14 (Abnahmehalle) im AW Freimann, fotografiert 1972. 

Bild 41: 103 127 in einer Aufnahme aus dem 

f Jahre 1977: Sieverfügt über die alten senkbaren 
Führerstandsseitenfenster, die Schlingerstoß- 

1 dämpferfehlen noch. Abb.: H. Säuberlich 

1 Bild 37 (links außen): Bei der 103 217 wird 
1973 probeweise eine Dachhaube aufgesetzt. 
Die elektrische Ausrüstung der Lokomotive bei 

! Krauss-Maffei hat gerade erst begonnen. 

Bild 38 (links): Dachansicht: die Dachluke für 
den Zugang des Dachesvom Maschinenraum 
aus ist geöffnet. Neben der Luke die ZBF- 
Antenne. Abb. 35 bis 40: Siemens AG 

Die symmetrisch ausgeführten Drehgestel- 
le erhielten einen vollkommen geschweiß- 
ten Rahmen mit zwei Quertraversen und 
einem geschlossenen rechteckigen Quer- 
schnitt. Die beiden Querträger zwischen 
den Radsätzen des Drehgestells tragen tief 
herabgezogene, kräftige Konsolen, die zur 
Übertragung der Zug- und Bremskräfte über 
elastisch und gelenkig gelagerte vier Zug- 

, Stangen mit je vier Konsolen am Brü- 
ckenrahmen verbunden sind. Die Zugkräf- 
te werden in jeder Fahrtrichtung von den 
beiden hinteren, die Bremskräfte von den 
beiden vorderen Zugstangen auf den Rah- 
men mit seinen Zug- und Stoßeinrichtun- 
gen übertragen. 
Die Achslager, von denen die jeweils äuße- 
ren über je zwei einreihige Zylinderrollenla- 
ger und ein Hochschulterkugellager verfü- 
gen, werden durch zwei verschleißfrei in 
Gummi gelagerte Hebel geführt. Ein an der stattet sind, ermöglicht noch das Befahren 
Unterseite der Achslagerangelenkter Hebel kleinster Gleisbogen mit einem Radius von 
verbindet die beiden Schraubenfedern ne- 140 m. Ab der Lok 103 21 6 wurden auch die 
ben den Lagergehäusen, die jeweils auch äußeren Radsätze beider Drehgestelle 
noch einen schräg eingebauten und in Si- querelastisch gelagert. 
lentblocs gelagerten hydraulischen Stoß- Für die federnde und seitenbwegliche Ab- 
dämpfererhielten. Die FederwegederAchs- stützung des Brückenrahmens mit dem Auf- 
lager wurden auf 35 mm nach oben und bau auf den Drehgestellen sind auf jedem 
20 mm nach unten begrenzt. Das Seiten- Obergurtderselben über dem mittleren Rad- 
spiel von je 8 mm der mittleren Radsätze, satz je vier in Zapfen stehende Flexicoil- 
die mit Doppelzylinderrollenlagern ausge- Federn, insgesamt also 16 Stück, vorhan- 

den. Beim Durchfahren von Gleisbogen 
werden die Federn waagrecht ausgelenkt. 
Diese Verschiebung der Federwindungs- 
ebenen erzeugt eine Rückstellkraft gegen- 
über dem Lokomotivkasten. Hydraulische 
Dämpfer beruhigen sowohl die senkrech- 
ten als auch die waagrechten Federbewe- 
gungen. Durch Anschläge wird die seitliche 
Auslenkung zwischen Drehgestell und Auf- 
bau begrenzt. Ab der Lokomotive 103 216 
der längeren Bauart kamen zusätzliche 



Drehdämpfer zum Einbau, mit denen ab 
1977 auch die zuvor gelieferten Serienma- 
schinen nachgerüstet wurden. 
Zur Übertragung der Antriebsleistung von 
den Fahrmotoren auf dieTreibradsätzever- 
fügten die Lokomotiven E 03 001 und 003 
über einen Verzweigerantrieb mit Gummi- 
drehfeder und zweiseitigem, mit21 O-schräg- 
verzahntem Stirnradgetriebe. FürVergleichs- 
untersuchungen wurden die Maschinen 
E 03 002 und 004 mit einem Gummiring- 
Kardanantrieb mit einseitigem und4"-schräg- 
verzahntem Stirnradgetriebe ausgerüstet. 
Beide schon in den Fahrzeugen E 10 299 
und 300 erprobten Antriebsarten verfügen 
beim Anfahren übereine große Drehelastizi- 
tät. Fürdie Serienmaschinen setzte sich der 
Gummiring-Kardanantrieb mit einer Über- 
setzung von 65:113 durch. 
Derwesentlich schwerere Verzweigerantrieb 
von Henschel besteht aus einem am Fahr- 
motor befestigten Hohlwellen-Lagergehäu- 
Se, in dem die doppelt gelagerte Hohlwelle 
Iäuft. Die Hohlwelle umschließt mit großem 
Spiel die Achswelle und trägt die mit den 
Fahrmotorritzeln zusammen laufenden 
Großräder. Jedes Großrad greift mit zwei 
Zapfen durch runde Ausschnitte der Rad- 

scheiben hindurch. Die Zapfen sind über 
gummigelagerte Lenker mit einem zentrisch 
zur Achswelle liegenden, frei schwingen- 
den Gelenkring verbunden. Vom Gelenk- 
ring wird das Drehmoment über zwei weite- 
re Lenker auf einen Stahlring übertragen, 
der am gesamten Umfang über mehrere 
Gummielemente mit der Felge des Treib- 
radsatzes verbunden ist. 
Beim Gummiring-Kardanantrieb von SSW 
ist mit dem Fahrmotorein Hohlwellengehäu- 
severbunden, auf dem einseitig ein Großrad 
auf zwei Schrägrollenlagern Iäuft. Die Hohl- 

Bild 42: Die 
Lokomotiven 
der Baureihe 
103 gehören 
zweifellos zu 
den form- 
schönsten der 
DB. Diese 
Weitwinkel- 
Aufnahme aus 
ungewöhnlicher 
Perspektive 
unterstreicht 
dieseindrucks- 
voll. Abb.: 
H. Säuberlich 

Bild 43: Die 
fast fabrikneue 
103 186 ver- 
fügte am 
24. Juni 1972 
über ein klapp- 
bares Führer- 
standsseiten- 
fenster. Abb.: 
L. Rotthowe 

welle, die wiederum die Achswelle mit gro- 
ßem Spiel umschließt, ist auf der einen Seite 
über Lenker am Großrad und auf der ande- 
ren Seite mit Gummiringelementen federnd 
aufgehängt. Hier werden Antriebs- und 
Bremsmomentevon sechszapfen des Groß- 
rades über sechs Lenker auf den Flansch 
der Hohlwelle kardanisch übertragen. Am 
anderen Ende der Hohlwelle sitzt ein Arm- 
Stern, der das Drehmoment über Gummi- 
ringfedern auf die Treibachse überträgt. 
Die am 10. März 1971 in Dienst gestellte 
103 11 8 erhielt bereits ab Werk eine geän- 

derte Getriebeübersetzung für eine Höchst- 
geschwindigkeit von 250 kmlh. Diese zu- 
nächst nur zu Versuchen herangezogene 
Maschine erzielte am 12. September 1973 
zwischen Oelde und Gütersloh einen neu- 
en Geschwindigkeitsrekord mit 252,9 kmlh. 
Als die Lok für den normalen Planeinsatz 
benötigt wurde, waren ihre Drehgestelle 
1983 im AW Opladen in die 103 003 einge- 
baut worden, die am 14. Juni 1985 mit 
283 kmlh eine neue Rekordgeschwindig- 
keit für deutsche E-Lokomotiven erzielte. 
Die vorübergehend nicht artgerechte Ver- 
wendung der Lokomotiven vor langsameren 
und schweren Zügen hatte zu häufiger auf- 
tretenden Schäden der Fahrmotoren ge- 
führt. Um wirksame Abhilfe zu schaffen, war 
die 103 245 mit einem für eine Höchstge- 
schwindigkeit von 160 kmlh ausgelegten 
Getriebe geliefert worden, das ein zusätzli- 
ches Zwischenritzel enthielt. Bei geringerer 
Motorbelastung ergab sich nun aber ein 
höhererzahnkranzverschleiß. Eine weitere 
ab 1974 durchgeführte Erprobung von Ge- 
trieben für 160 kmlh in den Maschinen 
103 161 und 167 befriedigte auch nicht. Die 
Versuche wurden aufgrund der HVB-Verfü- 
gung vom 6. März 1976 abgebrochen und 
die Lokomotiven wieder für 200 kmlh 
Höchstgeschwindigkeit umgebaut. 
Nachdem es bei starker Abbremsung zu 
einer hohen Erwärmung der Radsätze und 
dadurch verursachter Verdrehung von Rad- 
reifen gekommen war und bei Lokomotiven 
der Baureihe 141 auch schon geplatzte 
Radreifen festgestellt wurden, sah das BZA 



München eine Unfallgefahr bei Geschwin- 
digkeiten im Bereich von 160 bis 200 kmlh. 
Deshalb begann für die Baureihe 103 ab 
1983 eine größere Umbauaktion. Zunächst 
erhielten die Fahrzeuge 103 130,161,163, 
168, 233, 237 und 239 neue radreifenlose 
Monobloc-Räder, die von der SNCF bereits 
fürschnellfahrende Maschinen vorgeschrie- 
ben waren. Weitere 60 Exemplare der Reihe 
103 wurden 1984 entsprechend umgerü- 

; stet, der Rest ein Jahr später. 
I 
i 

1 Elektrische Ausrüstung 
i 
i Zur Entnahme der elektrischen Energie aus 
; der Fahrleitung mit einer Spannung von 

15 kV erhielten die Lokomotiven E 03 002 ! und 004 je zwei Scherenstromabnehmer 
1 der Einheitsbauart DBS 54 mit Wanisch- 

1 Wippe und dem mit 640 mm sehr großen 
i Schleifleistenabstand. Die E 03 001 und 003 
1 wurden mit neuen Einholmstromabnehmern 
! WSW ausgestattet, bei denen die Schleiflei- 
! sten einen Abstandvon 480 mm aufwiesen. 

Dieserienlokomotiven biszur Betriebsnum- 
mer 103 21 5 wurden mit zwei Scherenstrom- 
abnehmern DBS 54a und Wanisch-Wippe 

L WB 15 sowie mit Oberscherendämpfern 
I 

Bild 44: Die 103 129 befindet sich weitgehend 
im Ablieferungszustand (senkbare Führer- 
standsseitenfenster, noch keine Schlingerstoß- 

geliefert. Diese Bauart bewährte sich nicht 
undverursachte immerwieder Fahrleitungs- 
schäden, sowohl im Netz der DB als auch 
bei den ÖBB. Alle nachfolgenden Maschi- 
nen wurden deshalb bereits ab Werk mit 
Einholmstromabnehmern der Bauart SBS 65 
bestückt. Die Umrüstung deranderen Fahr- 
zeuge erfolgte ab 1975, zum Teil mit Strom- 
abnehmern von der Baureihe 11 1, die dafür 
mit abgebauten DBS 54a liefen. Beide Strom- 
abnehmer einer Loksind über eine Dachlei- 
tung miteinander verbunden, im Regelfall 
Iiegtjedoch nurder hintere am Fahrdraht an. 

Durch handbetätigte Dachtrennschalter kann 
jeder Stromabnehmer von der Dachleitung 
getrennt werden. 
Über einen BBC-Druckluft-Schnellschalter 
ist der Haupttransformator mit Hochspan- 
nungssteuerung an die Dachleitung ange- 
schlossen. Diese Steuerungsart hat den 
Vorteil, dass das Schaltwerk bei hohen Span- 
nungen mit nur geringen Stromstärken be- 
aufschlagt wird. Der Haupttransformator 
entspricht in seinem Aufbau als Dreischen- 
keltransformator mit einer Stufen-, Ober- und 
Unterspannungswicklung weitgehend der 

I dämpfer). Abb.: H. Oberrnayer 
Bild 45: Die 103 245 wurde mit einem für eine 
Höchstgeschwindigkeitvon 160 kmlh ausgeleg- 
ten Getriebegeliefert. Fotovom 12. September 
1978 in München Hbf. Abb.: Ch. Kirchner 

neuen Einheitsbauart. Für die vier Baumu- 
sterlokomotiven war der Transformator für 
eine Nennleistung von 4750 kVA für die 
Traktion, für eine Heizleistung von 720 kW 
der 1000-V-Zugheizung und für eine Hilfs- 
betriebeleistungvon 100 kVAausgelegt. Die 
Serienlokomotiven erhielten einen leistungs- 
fähigeren, ebenfalls fremdbelüfteten und ÖI- 
gekühlten Haupttransformator mit einer 
Nennleistung von 6250 kVA, einer Heizlei- 
stung von 800 kW und einer Hilfsbetriebelei- 
stung von 800 kVA. Trotz kompakter Bau- 
weise weist diese Einheit mit angebautem 
Schaltwerk und Ölkühler nun eine Masse 
von 18,6 t auf. 
Die Transformatoren verfügen über zwei in- 
einander verschachtelte Niederspannungs- 
wicklungen und über einen auf dem Trans- 
formator angeordneten Umschalter. Dieser 
sollte -vom Führerstand aus betätigt - bis 
140 kmlh die Motorspannung auf 580 V und 
bei höheren Geschwindigkeiten auf ca. 645 V 
begrenzen. Dadurch ließ sich eine größere 
Beschleunigung erreichen. An der Stufen- 
wicklung mit 40 Anzapfungen, die an die 
Kontakte des am Transformator angebau- 
ten und unter Öl leistungslos schaltenden 



trennschütze, Richtungs- und Fahrbrems- i 
wender an der Unterspannungswicklung. 
Das Schaltwerkwirdvon einem elektrischen 1 I Stellmotor angetrieben. Mit dem Handrad I 

des Fahrschalters werden die Fahrstufen 0 1 
I bis 15 über eine elektronische Nachlauf- , 

steuerung einzeln angesteuert. Beim Wei- j 
terschalten über die Fahrstufe 15 hinaus 
können Geschwindigkeiten von 30 bis , 
200 kmlh vorgewählt werden. Durch die elek- 
tronische Geschwindigkeitsregelung wird die 1 
vorgewählte Geschwindigkeit mit einer von 
der augenblicklich vorhandenen Geschwin- , 

digkeit abhängigen Beschleunigung erreicht 
und dann selbsttätig mit hoher Genauigkeit i 
eingehalten. Die Einhaltung dervorgewähl- i 
ten Geschwindigkeit ist auch bei Fahrten im , 
Gefälledurch automatisches Einschaltender L 

elektrischen Bremse gewährleistet. Reicht : 
hierbei die elektrische Bremse nicht aus, 1 

Stufenwählers geführt sind, liegt die volle 
Fahrdrahtspannung an. Der Stufenwähler 
verbindet über Rollenkontakte auf einem 
kreisförmig angeordneten Kontaktfeld nach- 
einander die 40 Anzapfungen von 39 Fahr- 
stufen mit der Oberspannungswicklung. Die 
Fahrstufenumschaltung erfolgt mit gesteu- 

Bild48: DievierVorserienlokomotiven E03001 bis 
Aufbaus eine silberfarbene umlaufende Zierleiste. 

wird selbsttätig die Druckluftbremse der 
Wagen zugeschaltet. Wird der Fahrschalter 
von einer höheren auf eine niedrigere Ge- 
schwindigkeitsstufe gestellt, erfolgt der au- 
tomatische Rücklauf des Schaltwerkssowie 
die Aktivierung der elektrischen Bremse und 
bei Bedarf auch wieder der Druckluftbremse 
für die Wagen. Bei Ausfall der elektroni- 
schen Nachlaufsteuerung oder der Ge- 
schwindigkeitsregelung kann mit einfacher 
Auf- und Absteuerung gefahren werden. 
Die Lokomotiven werden durch sechs von 
SSW neu entwickelte zwölfpolige Wechsel- 
strom-Reihenschlussmotoren mit Wende- 
pol- und Kompensationswicklung des Typs 
36811 7 angetrieben. Bei den Baumustern 
beträgt die Stundenleistung je Motor 
1060 kW bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
198 kmlh. Durch Verwendung von Isolier- 
material mit höhererthermischer Belastbar- 
keit und andere Verbesserungen konnte die 
Leistung der Motoren für die ~erienmaschi- 
nen auf 1240 kW gesteigert werden. Die 
Motoren sind in den Drehgestellenfest gela- 
gert. Je Fahrmotor ist ein senkrecht im Ma- 
schinenraum stehender Hochleistungsaxi- 
allüftervorhanden. Die Kühlluft umspült die 
Wickelköpfe des Fahrmotors und wird durch 
den Luftspalt zwischen Ständer und Läufer 
sowie durch Längs- und Querkanäle in den 
Wicklungen über und durch den Kommuta- 

erten Gleichrichtern (Thyristoren). Die Stu- tor geführt. Diese Luftführung mit den über 
fenspannungen werden von der Oberspan- die gesamte Motoraußenfläche verteilten 
nungswicklung im festen Übersetzungs- Austrittsöffnungen bewirkt eine besonders 
verhältnis zwischen Ober- und Unterspan- effiziente Kühlung und dadurch eine hohe 
nungswicklung auf die Fahrmotorenspan- Belastbarkeit der Motoren. 
nung umgespannt. Die Fahrmotoren sind Die Maschinen der Baureihe E 0311 03 sind 
parallel geschaltet und liegen über Motor- mit einer fahrdrahtunabhängigen, eigener- 

;004 besaßen zwischen dem Farbton Purpurrot des oberen Teilsdes Brückenrahmens und dem Beige des 



Bild 49: Die 103 235 wurde im Juni 1994 mit einem Ver- 
suchsstromabnehmer im Bild festgehalten. Abb.: R. Fritsche I 
Bild 46 (links oben): Die 103 113 verfügte ab 1975 als erste 
Vertreterin ihrer Baureihe über einen durchgehend in Purpurrot 
gespritzten Brückenrahmen mit schmalen beigen Streifen und 
roten Puffewerkleidungen (Garmisch-Partenkirchen, 1981). 

I 
Bild 47 (darunter): Die 103 109 wies ab Werk im Bereich der 
Lüftergitter ein silbernes Farbfeld mit den Spitzen vor und hinter 
den beiden Lüfterreihen sowie einen verlängerten unteren 
purpurroten Zierstreifen auf (Juli 1984). Abb.: R. Köstner 

I 
Bild 50 (rechts oben): Die 750 003 war im September 1999 mit 
einem Einholm-Stromabnehmervom Typ SBS 87 ausgerüstet, 
wie er auch beim ICE-T üblich ist. Abb.: W. Klee 
Bild 51 (rechts): 103 218 mit einem Einholm-Stromabnehmer 
SBS 65 in München (3. Juli 1996). Abb. 46 und 51: A. Ritz I 

regten Gleichstrom-Widerstandsbremse wird durch eine elektronische Regeleinrich- eine zwangsweise Abhängigkeit wird hier- 
ausgerüstet. In der Bremsstellung der Fahr- tung selbsttätig auf die vom Triebfahrzeug- bei ein Überbremsen der Lokomotive ver- 
bremswenderarbeiten die Fahrmotoren als führer gewünschte oder von der Linienzug- hindert. Zwischen 1991 und 1994 erhielten 
Generatoren auf die mit Hochleistungs-Axi- beeinflussung angesteuerte Größe einge- alle Maschinen eine elektropneumatische 
allüftern gekühlten Bremswiderstände, in stellt. Die elektrische Bremse kann allein als „ep" Bremssteuerung für die bei langen 
denen die erzeugte Energie, in Wärme um- Regulierbremse oder mit der durchgehen- Tunnelfahrten erforderliche Notbremsüber- 
gewandelt, vernichtet wird. Die Bremskraft den Druckluftbremse betätigt werden. Durch brückung. 

Bild 52: Diese Abbildung der 103 101 verdeutlicht die Unterschiede in der Farbgebung zwischen den Vorserien- und den 
erienloks der Baureihe 103 zum Zeitpunkt der Indienststellung. Abb. 48 und 52: SIg. Obermayer 



Zu den Sicherheitseinrichtungen zählen ne- 
ben der Sicherheitsfahrschaltung Sifa und 
der induktiven Zugbeeinflussung lndusi 
auch die erstmals in die vier Baumuster 
eingebauten Einrichtungen der Linienzug- 
beeinflussung. Mit der LZB werden dem 
Triebfahrzeugführer während der Fahrt, 
unabhängig von den Sichtverhältnissen, alle 
Signalisierungen und die aktuellen Ge- 
schwindigkeitsvorgaben bis auf eine Ent- 
fernung von 5 km voraus laufend ange- 
zeigt. Zur ständigen Übertragung dieser 
Informationen auf die fahrende Lokomotive 
dient eine zwischen die Schienen verlegte, 
hochfrequente Impulse abstrahlende Lini- 
enleiterschleife. An jedem Drehgestell ist 
ein Empfänger angebaut, der die nach dem 
Zeit-Multiplex-Verfahren gesendeten Impul- 
se aufnimmt, nach Auswertung an ein im 

Führertisch eingebautes Anzeigegerät wei- 
tergibt und den Triebfahrzeugführer auch 
akustisch auf Veränderungen aufmerksam 
macht. 
Die in den Baumustern vorhandene Auto- 
matische Fahr- und Bremssteuerung war in 
modifizierter Ausführung auch für die Seri- 
enmaschinen übernommen worden. Nach 
dem schlimmen Unfall bei Rheinweiler im 
Juli 1971 wurde die in die Lokomotiven 
103 101 bis 215 eingebaute AFB jedoch 
außer Betrieb gesetzt. Die Fahrzeuge 
103 21 6 bis 245 erhielten eine zusätzliche 
Geschwindigkeitsüberwachung der AFB. 
Damit und mit der ab 1984 erprobten, ver- 
besserten und elektronisch gesteuerten Li- 
nienzugbeeinflussung, nun als LZB 80 be- 
zeichnet, erfolgte ab 1987 die Umrüstung 
aller Serienlokomotiven. 

Farbgebung 

Die vier Vorserienmaschinen der Baureihe 
E 03 waren die ersten Elektrolokomotiven 
der Deutschen Bundesbahn, die eine dem 
TEE-Farbkonzept von 1957 entsprechen- 
de Lackierung erhielten. Die Drehgestelle 
waren tiefschwarz RAL 9005 und die unte- 
re Rahmenpartie mit Schürzen und Puffer- 
verkleidung in Schwarzgrau RAL 7021 ge- 
spritzt. Durch einen schmalen beigefarbe- 
nen Zierstreifen getrennt, war der obere 
Teil des Brückenrahmens im Farbton Pur- 
purrot RAL 3004 lackiert. Die in der Litera- 
tur und manchen Fahrzeugbeschreibungen 
verwendeten Farbbegriffe Wein- oder Bor- 
deauxrot entsprechen nicht der im RAL- 
Register festgelegten Norm. Der gesamte 
Aufbau bis zum schmalen purpurroten Strei- 



fen an der Dachkante war in Beige RAL 
1001 gehalten, das Dach mitsamt der Hau- 
be in Weißaluminium RAL 9006 und die 
Stromabnehmer in Feuerrot RAL 3000. Am 
unteren Ende trägt der Aufbau eine breite 
umlaufende profilierte Zierleiste, auf die bei 
den Serienmaschinenverzichtet wurde. Nun 

I 
zierte ein purpurroter Streifen die beiden 
Frontpartien, der vor den Einsstiegen spitz 
auslief. Die Dachpartie wurde mit Ausnah- 
me der grauen Dachhaube übergangslos 

I 
in die beigefarbene Lackierung einbezo- 
gen. Die Lüftergitter blieben zunächst noch 
silbern. Das ebenfalls silberfarbene Farb- 
feld mit den Spitzen vor und hinter beiden 
Lüfterreihen sowie der verlängerte untere 
purpurrote Zierstreifen eine auf die 103 109 
begrenzte Ausnahme. 
Eineerste Abkehrvom ursprünglichen Farb- 



konzept ergab sich im Jahre 5, als die 
\ nach einem Unfall instand gesetzte 3 1 13 

hk$ inem durchgehend in Purpurro 
spritz~~$rückenrahmen mit \ schmalen bei- 
gen Streifen und roten Pufferverkleidungen 
das AW Opladen vedieß. Die im Jahre 1974 
eingeführte Farbkombiriation Ozeanblaul 
Beige RAL 502011 001 blieb der Baureihe 
103 glücklicherweise erspart. Um soschlim- 
mer kam es dann im Juli 1987, als die 103 1 15- 

rste Lok ein komplett ,,neurotesic Farb- \ 

für zwei Jahre mit dem Airport-Ex- 
zwischen Stuttgart und FrankfurtJM in 

terem Rahmenteil unter- 

-in Graubraun RAL 8 

Bild 57: Seit Oktober 1995 
trägt die 103 220 eine Sonder- 
ackierung für den Einsatz mit 

V A b b . :  Th. Feldmann 

Bild 58 (unten): Von 
Mai 1991 bis 1993 
prasentierte sich 
die 103 101 in 
Lichtgrau und 
Gelb. Abb.: 
J. Gutjahr + km 



103 in Verkehrsrot 
Aufgrund der Initiative des Eisenbahn-Jour- 
nals rückte 103 233 am 31. Juli 2000 in das 
WerkOpladen ein, um es wenige Tage spä- 
ter in verkehrsroter Lackierung wieder zu 
verlassen. Möglich wurde dies durch das 
Sponsoring der Firma Roco (Hauptspon- 
sor) und durch den Videoproduzenten Rio 
Grande. Dabei wurde die Lokomotive ent- 
sprechend der gültigen Gestaltungsnorm des 
Geschäftsbereichs Reise &Touristiklackiert 
und erhielt einen Aufkleberder Firma Roco, 
der jedoch nach kurzer Zeit wieder entfernt 
wurde. Gegenüber der Lackierungsform in 
Orientrot hat die verkehrsrote den Vorteil, 
dass durch die graue Lackierung des Rah- 
mens nun auch die Länge der Lokomotive 
wieder betont wird. 

Von den Voraussetzungen her kann diese 
Lokomotive als eine derjenigen mit techni- 
schem Bestzustand, theoretisch bis ins Jahr 
2004 eingesetzt werden. 

Christoph Kirchner 

Bilder 59 bis 61 : Im Werk Opladen entstan- 
den am 1. August 2000 die ersten Aufnahmen 
von derwenige Stunden zuvor beschrifteten 
103 233. Jeweils auf der in Fahrtrichtung 
rechten Seite des Führerstands wurden zeitlich 
befristet Aufkleber der Firma Roco mit dem 
Slogan „Sag zum Abschied leise Servus"sowie 
einer des Werks Opladen angebracht. Da am 
selben Tag noch E 03 001 und 103 229 im Werk 
waren, konnte diese interessante Gegenüber- 
stellung von drei Farbvarianten arrangiert 
werden. Abb.: E. Pempelforth 



Einsatz der 
E 0311 03.0 von 
1965 bis 1979 
Die Geschichte der 200-kmlh-Ellok in 
Deutschland begann mit der !nternationa- 
lenyerkehrs-Ausstellung (IVA) vom 25. Juni 
bis zum 3. Oktober 1965 in München. Hier 
war vorgesehen, mit zwei bis drei Planzü- 
gen zwischen dem Ausstellungsgelände in 
München und Augsburg Hbf mit 200 kmlh 
zu fahren. Die Strecke hatte damals im 
alten Bahnhof Olching noch einen nur für 
120 kmlh zugelassenen Abschnitt, sodass 
nur zwischen Lochhausen und Gröbenzell 
(2,5 km) sowie zwischen Malching und Kis- 
sing (26,5 km) wirklich 200 kmlh gefahren 
werden konnte. Die Strecke war mit LZB 
ausgerüstet, ebenso natürlich die Lok. Dazu 
hatte man noch folgende Anordnungen ge- 
troffen: 

Der 200-kmlh-Zug durfte keinem Güter- 
zug begegnen. 
Im 200-kmlh-Streckenbereich sollte kein 
Wendezug sein. 

Dies ließ sich natürlich alles fahrplanmäßig 
einrichten. Dagegen waren die E 03 unsi- 
chere Fahrzeuge im Fahrmotorbereich. 
Durch Funkenbildung im Kommutator-/Koh- 
lebürstenbereich konnte es zu elektrischen 

Bild 62 (oben): Die E 03 002 wartet am 5. Ok- 
tober 1965 in ihrem Heimat-Bw München Hbf 
auf den nächsten Einsatz. Im Hintergrund die 
Bekohlungsanlage. Abb.: A. Baronner 

Bild 63 (rechts oben): E 03 004 mit IVA- 
Sonderzug nach München vor der Abfahrt in 
Augsburg Hbf (August 1965). Abb.: R. Birzer 

Bild 64 (rechts): Die E 03 001 mit TEE 54 
„Blauer Enzian" (Hamburg-München) durch- 
fährt am 2. Dezember 1967 den Bahnhof 
Möhren. Abb.: U. Montfort 

Bild 65 (rechte Seite unten): V 200 und E 03 
waren in den sechziger Jahren die Parade- 
pferde der DB. Dieses Foto der 220 076 mit 
der 103 002 entstand 1974 im Bw Seelze. 
Abb.: U. Budde 





Bild 66 (links oben): Gruppenbild mit vielen 
Damen auf der Internationalen Verkehrs- 
Ausstellung 1965 in München. Die E 03 003 
war auf der IVA ohne Motoren ausgestellt. 

Bild 67 (links): Die alte Preußin 78 222 rückt 
nach getaner Arbeit im Juli 1965 ins Bw Mün- 
chen Hbf ein, während die brandneue E 03 001 
zur Fahrt in den Hauptbahnhof bereitsteht. 

Bild 68 (links unten): Die E 03 001 befindet 
sich im August 1965 mit einem IVA-Sonderzug 
auf der kurzen Fahrt von München Süd zum 
IVA-Gelände. Abb. 67 und 68: H. D. Andreas 

Überschlägen kommen, womit der betroffe- 
ne Motor nicht mehr zur Traktionsleistung 
und das betreffende Drehgestell nicht mehr 
E-bremsfähig waren. Die Fahrt durfte nur 
mit 160 kmlh durchgeführt werden. Der 
Fahrmotor musste im Bw auf Schäden un- 
tersucht und beschädigte Bürstenhalteraus- 
gewechselt werden. Im schlimmsten Fall 
musste der Motor ausgebaut und zerlegt, 
der Kommutator überdreht sowie entstan- 
dene Schäden beseitigt werden. 
Ganz gefährlich für die Motoren war aber 
der Ausfall der LZB-Übertragung. Von An- 
trieb wurde sofort auf E-Bremse umgeschal- 
tet, auch auf mechanische Bremse - es 
kam zu einer Notbremsung. Die E 0311 03.01 
103.1 haben im 200-kmlh-Bereich eine hö- 
here E-Bremsleistung als Fahrleistung und 
dies bei einer Gleichstrombremse. Hier hat- 
te es bei den E 0311 03.01103.1 so manchen 
elektrischen Überschlag gegeben, der 
Schäden sogar im Maschinenraum (Strom- 
schienen + Schütze + Wendeschalter) hin- 
terließ. 
Um den Eröffnungszug auf jeden Fall fah- 
ren zu können, hatte man in München- 
Pasing und Augsburg Hbf je eine Ersatz- 
E 03 bereit gehalten. Später bekamen die 
Fahrgäste beim Nicht-200-kmlh-Fahren das 
Geld zurück. 
Diese Schäden am Fahrmotor waren so 
häufig, dass man sich entschloss, die 
E 03 003, die noch nicht abgenommen war 
und als Ausstellungslok auf dem IVA-Ge- 
Iände stand, kurzfristig abzuziehen und im 



Bild 69 : Der 103 004 wurde am 18. Septem- 
ber 1968 die Ehre zuteil, den Sonderzug 
anlässlich der Eröffnung des elektrischen 
Zugbetriebes auf der Strecke von München- 
Pasing nach Geltendorf zu bespannen. 

Bild 70 (rechts oben): Auf der Hannover- 
Messe 1970 war die 103 004 zu sehen. 
Abb.: L. Mickel 

Bild 71 (rechts): E 03 001 verlässt mit dem 
TEE ,,Blauer Enzian" am 11. September 1966 
München Hbf in Richtung Hamburg. Abb. 66, 
69 und 71: Lichtbildstelle BD München 

AW München-Freimann die Motoren aus- 
zubauen. Die Lok stand dann ohne Moto- 
ren auf der Ausstellung. Zur Ersatzteilge- 
winnung wurden zwei Ausstellungsmoto- 
ren ihrer Läufer beraubt. Da immer nur eine 
E 03 für die Schnellfahrten benötigt wurde, 
konnten eine als Reserve und eine als 
Werkstattlokdienen. In entsprechend orga- 
nisierten Sonderaktionen wurden die Moto- 
ren getauscht. Ein Teil der Literatur berich- 
tet von Schäden an der mechanischen 
Bremse, jedoch nicht von den Motorproble- 
men. Schäden an der mechanischen Brem- 
se hätten den sofortigen Abbruch der Fahr- 
ten bewirkt, die nur mit einer Sondergeneh- 
migung des Bundesverkehrsministeriums 
möglich waren! I 
Ab Winterfahrplan 1965166 wurden dann 
drei E 03 und als Reserve die E 10 300 
(103.0 + 11 0 300) von München aus einge- 
setzt. Gefahren werden durfte nur mit 
160 kmlh! Bekannt sind die 1 .-Klasse-Züge 
TEE ,,Blauer Enzian" München-Würzburg- 
Hamburg und zurück, TEE ,,Rheinpfeil" und 
F-Zug ,,Hans Sachs" München-Nürnberg 
und zurück sowie der F-Zug ,,Gambrinus" 
München-Stuttgart und zurück. Als Beson- 
derheit sei erwähnt, dass die 110 300 zu- 
nächst nicht von Nürnberg nach Hanau- 
FrankfurVM fahren durfte, da eine Main- 
brücke der höheren Achslast der 11 0 300 
nicht gewachsen war. 
Natürlich mussten die E 0311 03.0 auch im 
D-Zugdienst zwischen München und Stutt- 
gart, München und Nürnberg sowie Mün- 



Bild 74 (oben): E 03 001 hat am 
11. Juni 1967 in Nürnberg den 
TEE 22 ,,Rheinpfeil" aus Dort- 
mund übernommen und wird ihn 
nach München bringen. 
Abb.: U. Montfort 

Bild 72 (links oben): Nach ihrer 
Umbeheimatung zum Bw Ham- 
burg-Eidelstedtwaren dievorse- 
rienloks in der zweiten Hälfte der 
siebziger Jahre fast nur noch vor 
Eilzügen eingesetzt (Lüneburg). 

Bild 73 (links): 110 465 mit 
D 423 und 103 001 im Schlepp ' 

in Lehrte (26. August 1978). I 
Abb. 72 und 73: B. Eisenschink 

Bild 75 (rechts): E 03 003 eilt 
am 3. September 1966 mit dem 
TEE „Blauer Enzian" aus Ham- 
burg durch den Bahnhof Gemün- 
den (Main). Abb.: P. Lösel 

Bild 76 (rechts unten): 103 001 
(nun ohne den schmalen purpur- 
roten Zierstreifen an der Dach- 
kante) mit E 3216 am 21. August 
1976 bei Ahlten. Abb.: U. Budde ; 

chen und Regensburg zum Einsatz. Auf der 
Strecke München-Stuttgart war die Geis- 
linger Steige für Zugfahrten mit Lokomoti- 
ven der Baureihe E 031103.0 ein beson- 
ders schwieriger Abschnitt. 
Wenn von Stuttgart nach Ulm gefahren 
wurde, meldete der Haupttrafo häufig „ko- 
chendes Kühl- und Isolieröl". Man versuch- 
te zwar mit der Durchfahrt durch den Bhf 
Geislingen (Steige) Erleichterungen zu 
schaffen, aber sehr oft musste eine Schie- 
belokeingreifen. Die hoheTemperatur konn- 
te nicht schnell genug abgebaut werden, 
sodass die Lokauch noch nach Ulm nicht in 
der Lage war, volle Leistung zu entwickeln. 
Interessant ist, dass die E 0311 03.0 den- 
noch bis zur Umbeheimatung ab Sommer 
1974 sogar mit D-Zügen weiter über die 
Geislinger Steige fuhr. 
Im Sommerfahrplan 1973 waren schon E 031 

103.0 für den Versuchsdienst abgezogen 
(siehe Stationierung). In München wurde 
jedoch ein Mischplan 103.0/103.1 gebildet 
(2 Tage): 

E 230212301 
München-Landshut und zurück 
IC 1221121 
München-Nürnberg und zurück 
D 31 0lD 667 
München-Stuttgart und zurück 
D 51 6 München-Stuttgart 
lC111/1161117 
Stuttgart-München und zurück. 

Ab Winterfahrplan 1974 waren dann alle 
vier E 031103.0 im Bw Hamburg-Eidelstedt 
beheimatet. Zwar soll es einen Plan mit 
Einsatz vor D 299lD 582 Hamburg-Mün- 
chen-Hamburg gegeben haben, aber so 
richtig kann sich niemand mehr an diesen 
Einsatz erinnern. Eilzüge im Großraum 

Hamburg waren nun das tägliche Brot, wo- 
bei man auch Nahverkehrszüge mit 103.0 
sehen konnte. 
Zum Winterfahrplan 1979180 wurden die 
Lok an die Versuchsanstalten in Minden 
und München abgegeben. Nun waren Über- 
wachungsfahrten für LZB und Fahrleitung 
sowie Wagenüberführungen an der Tages- 
ordnung. Doch bemerkenswerte Leistun- 
gen gab es trotzdem, siehe hierzu den Ab- 
schnitt ,,Versuchsfahrten mit E 031103.01 
103.1". 
Die E 0311 03.0 sind- bis auf die betriebsfä- 
hige E 03 001 (nur Vmax = 160 kmlh zuläs- 
sig!) -inzwischen ausgemustert. Wobei die 
Ausmusterung wegen Trafo-Schäden und 
des nicht erfolgten Umbaus auf Monobloc- 
Radsätze erfolgte. Mit aufgeschrumpften 
Radreifen durfte man nicht länger über Vmax 
= 160 kmlh fahren! Hans Dieter Andreas 





Mit Abnahme der 

flogen aus den Schienen und landeten in möglich war. 



I 
von Stuttgart nach 

Karlsruhe. Abb.: 
Ch. Kirchner 



Streckenkm 

10000 
') voila"iigei Wer, 9;04, 

Einsatz und Leistungen der Baureihe 103.1 
Bw 
Eingesetzte Lok 
0 Tagesleistung km 
Höchste Tagesleistung km 
Niedrigste Tagesleistung km 
Gültig vom ... 
Bw 
Eingesetzte Lok 
0 Tagesleistung km 
Höchste Tagesleistung km 
Niedrigste Tagesleistung km 
Gültig vom ... 

Hamburg-Eidelstedt 
2 3 6 3 2, 56 3 4, 53 2 5, 4 6, 47 8 

1217 1249 994 1260 1358 642 1484 1788 480 929 117 
1406 1542 1202 1643 2280 698 2191 1790 480 1647 950 
1028 956 658 823 726 672 708 1787 480 45 18 

28.05.1972 17.05.1979 02.06.1985 01.11.1999 

FrankfurffM 1 
2 3 Z3) 58 54 1') 13 2 

536 980 1655 1225 1413 1272 670 41 
696 1332 1684 2051 1941 1272 1269 455 
376 772 1626 585 784 1272 285 82 
05.11.1972 27.05.79 02.06.1985 26.09.1999 

Bemerkungen: 
'1 Enthält die Züge, die mit 103 bespannt werden mussten. 
"Hat  die Bemerkuncr „oelecrentlich Versuchslok BR 103 .0  

'i 103.0 im Eilzugdienst 
5JBetriebsversuch mit LZB 80 in Lok 103 222 + 103 224 und 1 Es hätten die sch ie r in  o298/299 undD 5821583 Hamburg- /C 502/503,530/531.633/638 

München-Hamburggefahren werden müssen. " / C ,  die nur Freitag (Bundeswehr-IC) fuhren 
31 Dieser Plan b e ~ t a ~ d s c h o n  im Sommerfahrplan 1972. In diesem Plan sollte eine 120.0 laufen, d.h. die 103.1 war 

Mit den Zügen D 376/377 (160 km/h-Zug), D 472/473 nur (häufig benötigte) Ersatzlok. 
(140 kmlh) und D 590/591 (160 km/h) haben im Juli 1972 die 4 Diese „Pläne"sind wirklich nur Pläne. In der Wirklichkeit kam 
103 129 = 50 100 km unddie 103 157= 50 200 km störungs- da auch schnelleine 101 zum EinsatzoderbeiAusfall von 101 
freizurückgeleg~ die anderen 103.1 haben zwischen 30 000 wurden Leistungen zusätzlich mit 103.1 gefahren, wobei /C/ 
und 40 000 kmlMonat geschah?. EC-Wendezüge mit 120.1 bespannt wurden! 

Jahr der Inbetriebnahme 

Bilder 81 und 82: Zum Jahresende 1973 
waren fast alle 103.1 in Dienst gestellt. Die 
Karte zeigt den Stand der Elektrifizierung im 
DB-Streckennetz, die Grafik die Entwicklung in 
Streckenkilometern von 1945  an. 
Abb.: Sammlung Obermayer 

Man kann ruhig sagen, dass es wohl keine 
Strecke mit elektrischem Betrieb gab, auf 
der nicht irgend ein Zug mit 103.1 gefahren 
wurde. 
Beim Zweistunden-IC-Takt 1. Klasse hatte 
man bald die Linie München-Bremen für 
einen Versuch mit 1. + 2. Klasse ausge- 
wählt. Die Ergebnisse waren so überzeu- 
gend, dass man an die Planung von einem 
Stundentakt mit IC 1. + 2. Klasse ging. 
Die vier 1 .-Klasse-Linien sollten vom Zwei- 
stunden-Takt zum Einstunden-Takt mit 1. + 
2. Klasse geführt werden. 
Linie 1 : Hamburg-Dortmund-Essen-Köln 

-Mannheim-Stuttgart-München 
Linie 2: Hannover-Dortmund-Wuppertal- 

Köln-FrankfurtlM-Würzburg- 
München 

Linie 3: Hamburg-Hannover-FrankfurtIM 
-Mannheim-Basel 

Linie 4: Bremen-Hannover-Würzburg- 
München 

Die Knoten Hannover-Köln-FrankfurtIM- 
Würzburg-Mannheim sollten ein bequemes 
Umsteigen von einer Linie zu anderen am 
gleichen Bahnsteig gegenüber gewährleis- 
ten. Zudem gab es (und gibt es heute noch!) 
Linientauscher. Der Zweck des Systems 
sollte der Entfall von Kurswagen (Rangier- 
arbeiten, die Zeit erfordern) und D-Zügen 
sein. Die IC-Züge sollten in Blöcken gebil- 
det werden - 1. Klasse + Speisewagen + 
2. Klasse. Die Züge sollten'mit 103.1 be- 
spannt sein und auf den geeigneten Stre- 
ckenabschnitten mit 200 kmlh fahren. 
Der Wea von 160 kmlh zu 200 kmlh war .. 
allerdings sehr steinig! 1971172 rissen die 
103.1 gelegentlich die Fahrleitung herun- 
ter. Die Schuld war beim Stromabnehmer 
DBS 54a mit Wanisch-Wippe zu suchen. 
Diese Bauart war zum Einsatz gelangt, weil 



Bild 83: Stolze 
zehn Wagen lang 
war am 22. April 
1977 der TEE 16 
,,Erasmusn von 
München nach Den 
Haag. Blickvom 
Loreleyfelsen auf 
die linke Rhein- 
strecke bei 
St. Goar. Abb.: 
L. Rotthowe 

Bild 84: Parallel- 
einfahrt in Augs- 
bura: links 103 227 
mit TC aus i3Lhtung 
Nürnberg, rechts 
103 169 mit IC aus 
Stuttaart (Auas- 
burg-ÖbGhaÜsen, 
27. Mai 1977). 
Abb.: L. Hornung 
Bild 85 (unten]: 
117114(Baujahr 
1928) mit E 3008 
und 103 204 mit 
D 688 stehen im 
Hauptbahnhof 
München zur Abfahrt 
bereit (30. April 
1976). Abb.: 
C.-J. Schulze 

Bild 86 (rechts 
unten): Mit einer 
Garniturvierachsiger 
Vorkriegs-Eilzugwa- 
gen trifft die 103 130 
im Juli 1972 in Wein- 
heim (Bergstr) ein. 
Abb.: H. F. Gutjahr 

Besonderheiten in 103.1 -Laufplänen (ehebt keinen Ansptuch auf Vollständigkeit) 

Jahr Laufplan Zusatz *) Bemerkung 
1971160km/h-Züge 
1972 Zug muss mit I03 bespannt werden Daraus wurde später „gerechnete 103-Fahrzeiten" 
1973 Heißlaufüberwachung = Achslagertemperatur-Uberwachung. Die Züge fuhren 
München auf entsprechenden Streckenabschnitten 
1976 (~ünchen -~~gsb~ rg ;  Hamburg-Bremen) mit200 km/h 
H~~~~~~ 
1978 200 kmlh -Züge Es gab jetzt eine große Anzahl an 200 kmlhZügen 
1979 D-Züge, die mit 103 bespannt 

werden mussten Für TEE t IC-Züge war 103 verbindlich vorgesehen 
1981 G-Züge für 11 1 11 GO krnk gerechnet 
1985 Versuch mit LZB 80 Hierfür gab es zunächst nur die 103 222 und 224 
1989 Züge mit EB 80 
1991 103 I 01 ~ot-~rems-&ertirückung Die 103 101 musste die Luithansa-Züge Stuttgafl-Frank- 

f u F -  Flughafenbespannen und bekam alserste 103die 
NBU zum Fahren auf der NBS Stuttgart-Mannheim. Die 

*) Diese Zusätze „lebtenm meist ca. 2 Jahre anderen 103 wurden später entsprechend nachgerüstet. 

nicht genügend Einholm-Stromabnehmer 
zur Verfügung standen. Der DBS 54a mit 
Wanisch-Wippe fädelte bei Seitenwind ein. 
Als sofortige Ersatzlösung wurde der 
DBS 54a (Normal-Bauart) aufgebaut, der 
aber nur bis 160 kmlh funktioniert. Schließ- 
lich wurde eine Sonderaktion gestartet. Die 
mit der Baureihe 11 1 gelieferten Einholm- 
stromabnehmer (SBS 65) mussten auf die 
103.1 gebaut werden. Die DBS 54a kamen 
dafür auf die 11 1. Zum Teil wurden auch 
zusätzlich Einholmstromabnehmer (Bauart 
SBS 65) beschafft. 
Gleichzeitig lief die Ertüchtigung der Achs- 
lagertemperatur-überwachung, sodass ab 
973 Münchner 03.1 und ab 976 

burger 103.1 im 200 kmlh-TEEIIC-Zugdienst 



eingesetzt werden konnten (siehe auch 
Tabelle ,,Besonderheiten in 103.1 -Laufplä- 
nen" auf Seite 37). Die schnellen Züge 
waren zunächst nur die TEE 90191 ,,Blauer 
Enzian" München-Hamburg-München; 
später kamen dann TEE 10/1 1 ,,Rembrandti' 
München-Stuttgart-München sowie IC 11 8 
,,Rheinblitz" München-Stuttgart dazu. 
Ab 1978 gab es dann eine große Anzahl 
von 200 kmlh-TEEIIC-Zügen. 

Bild 87: Fünf in Pop-Farben lackierte D-Zug- 
Wagen waren im August 1976 in den D 1284 
eingereiht, der mit 103 179 bei Wolnzach foto- 
grafiert wurde. Abb.: W. Matussek, SIg. Ritz 

Bild 88 (links): 103 198 brachte am 4. April 
1981 außerplanmäßig einen aus OBB-Wagen 
gebildeten Tauern-Schnellzug nach Salzburg 
(bei Teisendorf). Abb.: Ch. Kirchner 

Bild 89 (links unten): Mit dem D 626 am 
Haken verlässt die 103 152 am 29. August 
1976 Nürnberg. Abb.: U. Budde 

Bilder rechte Seite: 
Bild 90: Mit einem Intercity aus München rollt 
eine 103.1 Mitte der siebziger Jahre die 
Geislinger Steige hinab. Abb.: H. Obermayer 

Bilder 91 und 92: Lange Jahre war der D 263 
„Orient-Expreß" (Paris-Bukarest) der einzige 
Reisezug, der auf der Geislinger Steige plan- 
mäßig nachgeschoben wurde. Zuglok war am 
7. Juli 1984 die 103 156, Schiebedienst versah 

Bei den Planungen für den Fahrplan 19791 
80 - hier sollte „IC 79 -jede Stunde, jede 
Klasse" eingeführt werden - wurde klar, 
dass die Linie 4 nicht mit 103 bespannt 
werden kann, da man zu wenige 103.1 
hatte. Diese Linie musste mit 11 1 gefahren 
werden, gleichzeitig war vorgesehen, aus- 
gefallene 103.1 mit 2x 11 1 in Doppeltrak- 
tion zu ersetzen, wobei man versuchte, mit 
2x 11 1 in Süddeutschland zu fahren (z.B. 

damals eine E 94. ~ n d e r e  Reisezüge wurden 
nur nachgeschoben, wenn Zusatzwagen 
mitgeführt wurden. Beide Abb.: A. Ritz 

München-Stuttgart, München-Nürnberg) 
und die 103.1 in Richtung West-/Nord- 
deutschland laufen zu lassen. 1981 hatte 
man dann einige Züge mit 160 kmlh für 11 1 
gerechnet, die dann jedoch mit einer Lok 
auskamen. 
Allerdings muss man feststellen, dass auch 
11 0,118, ja sogar 194defekte 103.1 mit IC- 
Zügen abschleppen mussten. Als 103.1- 
Ersatzlok kamen aber nur 11 0 und 11 1 zum 
Einsatz, die extra für diese Zwecke bereit 
standen. 
Die 103.1 waren auf das IC-netz fokussiert, 
wenn man von den wenigen TEE-Zügen 
absah, die es bis Sommer 1983 noch gab 
und mit 103.1 bespannt werden mussten. 
Ab Sommer 1983 bis 1987 fuhr nur noch 
der TEE „Rheingoldc' Amsterdam-Emme- 
rich-Köln-Mannheim-Basel mit 103.1, sein 
Flügelzug nach München (bzw. später so- 
gar bis nach Salzburg) über Heidelberg- 
Heilbronn-Suttgart-Nördlingen und Augs- 
burg zunächst mit 11 0 bzw. 11 1, bald je- 
doch im Abschnitt Stuttgart-München-SaIz- 
burg ersetzt von 11 2 (DB alt). Ab Sommer 
1985, während des Fahrplanabschnittes, 



mussten die 112 wegen schlechter Laufei- 
genschaften zurückgezogen werden und 
zwischen München und Stuttgart kamen 
dann 103.1 zum Einsatz. 
Bei der Einführung von IC 79 wurden auch 
Züge ins Ausland zu IC-Zügen, die einfach 
von der DB zu den Nachbarbahnen (außer 
Richtung Osten!) verlängert wurden. Ab 
1987 wurde nach einer Vereinbarung mit 
diesen Bahnen die Zuggattung EC (Euro- 

City) geschaffen, die eigentlich nur klimati- 
sierte Wagen haben sollte. Die DB hat dies 
bis zum Jahr 2000 noch nicht geschafft! 
Mit demZiel, den IC (später ECIIC-)Verkehr 
nicht mit Kurswagen zu belasten und gleich- 
zeitig den D-Zug-Verkehr weiter abzubau- 
en, wurden die FD-Züge erfunden, die zum 
Teil Züge ins Ausland (z.B. FD ,,Mozartl' 
Frankreich und Österreich) beförderten und 
in Deutschland bestimmte Urlaubsziele an- 

fuhren (z.B. Schwarzwald, Berchtesgaden, 
Oberstdorf). Diese Züge wurden zum Teil 
mit 103.1 bespannt. Der FD ,,Mozart" wurde 
im Jahr 1989 zum EC, während es die 
anderen FD noch bis 1992 geben sollte. Die 
Züge wurden dann in IC- und IR-Züge um- 
gewandelt. 
Wir müssen jedoch nochmals zurück zum 
Jahr 1985. Die DB hatte das IC 79-Pro- 
gramm überarbeitet und verbessert, sodass 



es zum 150-jährigen Bahnjubiläum einen 
„IC 85" gab. Man hatte jetzt fünf IC-Linien: 
Linie 1 : Hamburg-Dortmund-Essen- 

Köln -Wiesbaden-FrankfurtIM 
Linie 2: Hannover-Dortmund-KöIn- 

Mannheim-Stuttgart-München 
Linie 3: Hamburg-Hannover-Fulda- 

FrankfurüM-Mannheim-Basel 
Linie 4: Hamburg-Hannover-Fulda- 

Würzburg-München 
Linie 5: Dortmund-Wuppertal-KöIn- 

FrankfurüM-Flughafen-Frank- 
furtlM Hbf.-Nürnberg-München1 
Regensburg 

Gleichzeitig hatte man die ersten LZB 80- 
Lok. Durch die neue LZB gingen die LZB- 
Ausfälle und damit die Notbremsungen und 
Lokschäden gewaltig zurück! 
Bedingt durch die Linientauscher brauchte 
man auf bestimmten Strecken Kurz-IC- 
Züge. Zwischen München und Nürnberg 
gab es so etwas, wenn auch nicht in jedem 
Fahrplan, mit den IC ,,Adler" und ,,Hans 
Sachs" als Zugpaare. In manchem Fahr- 
plan wurde nur einer dieser Züge gefahren. 
Die Züge hatten einen 1 .-Klasse-Wagen 
und drei oder vier Wagen 2. Klasse. Ab 
1985 gab es nun solche 103.1-Kurz-IC- 
Züge mit fünf (bis 1989), später mit drei 
Zugpaaren (bis Winter 1990191) Dortmund- 
Hagen-Wuppertal-Köln. Ab Sommer 1991 
war auch diese Besonderheit sowohl zwi- 
schen München und Nürnberg als auch 

1 zwischen Dortmund und Köln m Ende. 
Neue Arbeit für die 103.1 gab es mit der 
~ i n f ü h r u n ~  der l!3-zügeab Winter 1988, die 
teilweise auch mit Vmax = 200 kmlh fahren 
mussten. Als erste Linie wurde Hamburg- I Hannover-Göttingen-Bebra-Fulda in Ver- 
kehr aesetzt. Die IR sollten im Zweistun- 
den-fakt auf der alten Linie die D-Züge 



I 

ersetzen, während zunächst die IC, dann Bild 96: Bei Gun- 

die ICE über die Neubaustrecke Würzburg- ~ ~ ~ : ~ T ~ d ~ ;  
Fulda-Hannover geführt wurden. Ausführ- F ~ ~ , - J ~  verlaufende 
licher ist darauf im Kapitel „Die Nachfolger Strecke Bebra- 
kommen" eingegangen. Kassel die Talseite. 

Hier soll jedoch noch auf die Besonderheit ~ " ~ i ~ ~ ~ d e m  
im Nachtzugeinsatz beim InterCityNight Guntershauser 
(ICN) ab 1994 eingegangen werden. Die Viadukt, 5. Septem- 
ICN wurden mit Talgo-Zügen und Auto- ber 1981.Abb.95 

und 96: B. Brandt 
transportwagen gefahren. Die Linie Berlin- 
Probstzella-München war aber erst ab 
Probstzella elektrifiziert. Die Frankenwald- , , ~ h ~ i ~ ~ ~ l , - ~  A~ 
Rampe erforderte eine 103.1 (dieser Zug 30. Mai 1987 läuft 
darf nicht nachgeschoben werden!), dievon der TEE 14 (Basel- 

Probstzella über Fürth bis München durch- ~~~~~~~~~ 
lief. Da jedoch aus den Talge-Maschinen- Kölner Hauptbahn- 
wagen Wechselströme über die Heizlei- hof ein. Abb.: 
tung zur 103 kamen und dort aus nie ganz L- ROtthowe 

geklärten Umständen Schaltwerksschäden Bilder linke Seite: 
verursachten, wurden die 103.1 zunächst 

~ ~ ~ ~ ~ ~ ! ~ n ~ ~ b e r  
durch 11 3 und später durch 155 ersetzt, die Bauarbeiten an der 
sogar den Fahrplan halten konnten! Neubaustrecke 

Die Wochenend-IC-Züge 
Ab dem 2. Juni 1985 wurden planmäßige reits in vollem Gan- 
Wochenend-IC eingeführt, die an Freita- g e  103230 ist mit 

gen fuhren: IC 586 in Richtung 
Norden unterwegs. 

IC 151 9 Braunschweig-Hannover- 
Bild 94: Kurz-TEE: 

Hamm-Essen-Düsseldorf Statt der planmäßi- 
IC 1529 Eckernförde-Kiel-Hamburg- gen drei Wagen 
Altona-Hannover-Hamm-Dortmund- waren es am 9. Juli 

Hagen-Wuppertal-Elberfeld-Köln 1982 nur deren zwei: TEE 9 „Albert 
IC 1530 Hamburg-Altona-Bremen- Schweitzer" (Dort- 
Dortmund-Essen-Düsseldorf-Köln mund-Straßburg) 
IC 1607 Hamburg-Altona-Bremen- mit 103 193 in Ingel- 

Dortmund-Essen-Düsseldorf-Köln heim. Abb. 93 und 
94: J. Seyferth 

ebenso IC 1630 
Bild 95: Am lsteiner IC 1632 Eckernförde-Kiel-Hamburg- Klotz (nördlich von 

Altona-Bremen-Dortmund-Essen- Basel) gibt es viele 
Düsseldorf-Köln Fotopunkte (Juli '83). 



An Sonntagen ging es dann wieder zu- 
rück mit: 

IC 1502 Köln-Wuppertal-Elberfeld- 
Dortmund-Bremen-Hamburg-Altona 
IC 1504 Köln-Düsseldorf-Essen-Dort- 
mund-Bremen-Bremerhaven-Nord- 
holz-Cuxhaven 
IC 1506 Köln-Wuppertal-Elberfeld- 
Hamm-Hannover-Hamburg-Altona- 
Kiel 
IC 1512 Köln-Wuppertal-Elberfeld- 

r Dortmund-Hannover-Hildesheim 
IC 1520 Düsseldorf-Dortmund-Hanno- 

1 ver-Uelzen-Münster (Örtze) 
I 

IC 1535 Köln-Düsseldorf-Dortmund- 
Bremen-Hamburg-Altona-Kiel 
IC 1600 Köln-Düsseldorf-Dortmund- 
Bremen-Hamburg-Altona-Husum- 
Westerland (Sylt) 

Die Züge dienten und dienen Bundeswehr- 
angehörigen zur Wochenend-Heimfahrt. 
Damit tatsächlich normale IC-Züge entlas- 
tet würden, müssten die Züge schnell sein 
und dennoch zusätzliche Halte haben. Dies 
ginge nur ohne Speisewagen und durch 
Verwendung von 103.1. 
Nach der Wiedervereinigung wurden zu- 
sätzliche Wochenend-D-Züge vom DB- zum 

Bild 98: Ohne Umsteigen bis 
Istanbul! 103 169 mit D 41 1 
„Hellas-lstanbul-Expreß am 
27. Mai 1985 in Niederheim- 
bach. Abb.: D. Kempf 

Bild 100 (rechts): 103 225 
mit IC 670 in der Lüneburger 
Heide bei Unterlüß (7. Juni 
1980). Abb.: G. Wagner 

Bild 101 (rechte Seite 
unten): 103 222 hat im Juni 
1989 mit D 295 nach 
Belgrad München erreicht. 
Abb.: A. Ritz 

Bild 99: TEE 6 ,,RheingoldM 
im Rheintal bei Bacharach 
(1982). Abb.: B. Eisenschink 



ehemaligen DR-Gebiet eingelegt. Diese 28. Januar 2000 wurde der D 114811 149 
Züge dienen hauptsächlich den Arbeits- Münster (Örtze)-~eipzig und zurückeinge- 
kräften, die von Ost nach West pendeln, setzt, der als einziger Schnellzug einen Teil 
aber auch Wehrpflichtigen, die im Westen1 der ,,Amerika-Linie" Uelzen-Stendal nutzt. 
Süden stationiert sind, ihre Heimat aber in Zuglok ist natürlich eine 103.1! 
den neuen Bundesländern haben. Erst am Hans Dieter Andreas 



Einsatz der 1 03.1 von 1 988 bis 2000 
Bild 103: Die 103 101 
wurde für den Einsatz 
mit dem Lufthansa Air- 
port Express von Stutt- 
gart Hbf zum Flughafen 
Frankfurt (Main) 1991 
als eine der ersten ihrer 
Baureihe mit ep-Bremse 
nachgerüstet und durfte 
so auch auf Neubau- 

Die Nachfolger kommen 

Der langsame, aber stetige Ausbau von 
Schnellfahrstrecken und der Wunsch nach 
mehr schnellen Fernreiseverbindungen 
zeigte immer deutlicher: Die Anzahl der 
200-kmlh-Lok war zu gering. Nachdem man 
ausführliche Versuche mit den Drehstrom- 

strecken (NBS) fahren. 
Abb.: B. Eisenschink 
Bild 102 (große Abb.): 
Zugbegegnung auf der 
NBS Stuttgart-Mann- 
heim: 103.1 mit IC 513 
und 120 141 mit EC 112 
waren am 5. August 
1991 die Akteure. 
Abb.: G. Wagner 

lok der Baureihe 120.0 gemacht hatte und 
vor allem die mit LZB 80versehene 120 005 
gezeigt hatte, dass 200 kmlh im schweren 
IC-Dienst mit einer Bo'Bo'-Lok machbar 
sind, wurden die Serienlok 120.1 für diese 
Geschwindigkeit bestellt. Zusätzlich waren 
druckdichte Führerstände für den Einsatz 
auf Neubaustrecken (NBS) gefordert, da 

Bild 104 (rechts oben): man für diese noch keine geeigneten Lok 
103 176 mit IR 2575 auf hatte. 
der NBS Hannover- Mit der Abnahme der 120.1 im Jahr 1987 

3.1-Plan auf der IC- 
urg-Wurzburg-Nurnberg-Mun 





chen eingesetzt. Ab 29. Mai 1988 konnten 
Teilstrecken der NBS (Würzburg-Fulda und 

; Nörten-Hardenberg-Edesheim) befahren 
werden. Hier mussten 120.1 eingesetzt wer- 
den, da nur sie die ep-Bremse (bei Tunnel- 
und Bnkkenfahrten kann die Notbremse 

, so geschaltet werden, dass nicht sofort ein 
Malt erfolgt, sondern bis zu einem geeigne- 

' ten Haltepunkt mit 140 kmih weitergefah- 
L ren wird) und besagte druckdichte Führer- 

,- stände hat, Zwar wurde der 120.1 -Einsatz 
T989 auf die Strecke München-Stuttgart- 
Köln-Hamburg ausgeweitet, aber die Auf- 

-* -. nahme des 200-kmh-IR-Zugdienstes Ham- 
" burg-Hannover-Göttingen-Kassel-FuIda 

am 22. November 1988 hatte für die 103 
, , neue Leistungen gebracht. Vor allem wa- 
p '  * '" .ren die 120.1 doch sehr schadanfällig, so- 

i dass man oft froh war, wenigstens die NBS 

mit 120.1 befahren zu können. So war zu- 
nächst vorgesehen, die Lufthansa-(LH-)Air- 
port-Express-Züge zwischen FrankfurVM- 
Flughafen und Stuttgart Hbf mit 120.1 zu 
bespannen. Zunächst musste die 11 1 049 
auf der alten Strecke die drei Wagen zie- 
hen. Ab 21. Mai 1991 war es dann die 
103 101, die ebenfalls einen LH-Sonderan- 
strich und zusätzlich eine ep-Bremse zur 
Fahrt auf der NBS Stuttgart-Mannheim er- 
halten hatte. Dieser Einsatz dauerte bis zur 
Einstellung der LH-Züge am 23. Mai 1993. 
Doch zunächst hatte die große Politik riesi- 
ge Auswirkungen auf das Weiterleben der 
103. Eigentlich sollten die bestellten ICE 1 - 
Züge die 103-bespannten Züge verringern 
und die Ausmusterung hätte beginnen sol- 
len ... Am 9. November 1989 fiel die Mauer 
zwischen beiden Teilen Deutschlands und 

am 3. Oktober 1990 wurde die Wiederverei- 
nigungvollzogen. Dies hattezur Folge, dass 
das ICIIR-Netz so schnell wie möglich von 
der DB zur DR ausgedehnt werden sollte. 
Die 103.1 spielte nun eine so wichtige Rol- 
le, dass man alle Lokmit ep-Bremse ausrüs- 
tete und anstrebte, die 103 zumindest auf 
NBS-Teilstrecken einzusetzen. Vorrangig 
sollte dies zwischen Stuttgart und Mann- 
heim geschehen. Zum Sommerfahrplan 
1991 gingen die NBS Würzburg-Fulda- 
Kassel-Wilhelmshöhe-Hannover und Stutt- 
gart-Mannheim vollständig in Betrieb. 
Gleichzeitig wurde die Strecke Hamburg- 
Hannover-FrankfurVM-Mannheim-Stutt- 
gart-München mit ICE 1 befahren. Diese 
Linie war neu geschaffen worden, bewirkte 
jedoch einen Ausfall von 103-IC-Zügen. 
Nun waren Lok und IC-Wagen frei für die 



Verlängerung der IC-Linie Basel-Dort- 
mund-Hannover-Braunschweig-Helm- 
stedt-Magdeburg-Berlin. Anfänglich war 
der Lokwechsel DB-Ellok / DR-Diesellok in 
Helmstedt, später wurde dieser Wechsel 
nach Braunschweig verlegt und in Helm- 
stedt durchgefahren. 
Gleichzeitig wurde als Linie 9 Saarbrücken 

-Frankfurt/M-Bebra-Erfurt-Leipzig-Dres- 
den ein Zweistunden-IC-Takt eingerichtet. 
Am 27. Mai 1990 war bereits im Bereich 
FrankfurüM-Bebra-Erfurt-Leipzig mit dem 
IC-Zugpaar „Johann Sebastian Bach" das 
erste IC-Zugpaar zwischen DB und DR in 
Verkehr gesetzt worden. 
Bis zur Umstellung auf überwiegend 1011 



120.1 im Sommer 1999 war die Linie 9 
immer eine 103-Spender-Strecke. Die Fahr- 
zeiten waren immer so, dass eine 1 1 1, ja 
sogar eine 1 10 (!)den Fahrplan halten konn- 
te. Bei schweren ECIIC-Zügen sollte plan- 
mäßig mit 2x 11 1 gefahren werden. 
Mit der weiteren ICE I-Anlieferung wurden 
wiederum Lok 103.1/120.1 und IC-Wagen 
frei. Nun, ab 31. Mai 1992, wurde die IC- 
Linie 8 München-Nürnberg-Leipzig-Ber- 
lin eingerichtet. Die 103.1 wurden zwischen 
Nürnberg und Probstzella zunächst als Be- 
triebsversuch eingesetzt. Man wollte auf 
den Rampen im Frankenwald ohne Schie- 
belok auskommen. 
Ab 23. Mai 1993 konnte über Helmstedt 
hinaus nach Magdeburg(-Wiesenburg) 
nach Berlin elektrisch gefahren werden, 
wenn auch auf dem allerletzten Stück nach 
Berlin noch Dieselvorspann nötig war! Erst 
ab 3. Juli 1993 war die Fahrt mit Ellok bis 
Berlin-Zoo möglich. 
Der nächste Fahrplan (29. Mai 1994) brachte 
mit IC 5471546 ,,WeserberglandC' erstmals 
103 von Magdeburg aus nach Leipzig Hbf. 
Anfang Dezember 1994 hatte die DB AG 
bei ABB-Henschel (heute Adtranz) 145 Lok 
der Baureihe 101 als Ersatzfür 103 bestellt. 
Doch schon im folgenden Jahr -ab 28. Mai 
1995 - wurde der 103-Einsatz nochmals 

ausgedehnt. Der durchgehende elektrische 
Betrieb Bebra-Erfurt-HalleILeipzig und 
Probstzella-Camburg(-HalleILeipzig) war 
möglich. 
Bebra-Leipzig wurde schon zuvor bespro- I 
chen; jedoch soll noch erwähnt werden, 
dass die 103 140 den ersten elektrischen 
IC Leipzig-Erfurt-Bebra-Berliner Kurve- 
FrankfurVM (IC 554 ,,Thomaner") bespann- 
te. Auch zwischen Leipzig und Nürnberg 
wurdeder ersteelektrische EC 11 ,,MimaraU 
Leipzig-Zagreb mit 103 130 gefahren, wenn 
auch sonst überwiegend auf dieser Strecke 
120.0/120.1 zum  insa atz kamen. 
In den Jahren 1996197 bekam die ICE 1- 
Flotte eine Ergänzung mit den ICE 2. Ab I 
~ommerfahr~ lan 1997 machte sich dies 
durch den Einsatz Berlin-Hannover-Köln1 
Düsseldorf auf das 103.1 -Geschäft nach- 
haltig bemerkbar. 
Aber der große Bruch kam mit der Ausliefe- 
rung von Lokomotiven der Baureihe 101. 
Im Sommerfahrplan waren davon sieben 
und ab Winterfahrplan 1997 schon 21 Lok 
planmäßig eingesetzt. Zum Jahreswechsel 
1997198 hatte die DB schon 62 Lok im 
Bestand. Der 103-Einsatz weitete sich den- 
noch aus. Der IC ,,Rügen1' wurde auf der 
Strecke Hamburg(-Büchen)-Schwerin- 
Rostock mit 103 gefahren (ab 1998), auch 



Bild 112 
(großes Foto): 
Mit dem 
fR 2645 aus 
Aaehen wird 
die 103.1 in 
Klirze in BerPin 
Ostbahnhd 
eintreffen 
(9, August 
1998). &bb.: 
U' Syiiow 

(rechts): Wer . , i # & & ~ ~ ~  

z&hl die -„,E4 
Baukrane, die 
hinter der HaHe 
des Bahnhofs 
Friedtichstraße 
zu erkennen 
sind? I@ 133 
sefzt nach 
einem kurzen 

" . ,  
I , <  .L* 

I': 







Bild 118 (großes Foto): Um 
herauszufinden, ob die für den 
5. August 2000 geplante Sonder- 
fahrt einer 103.1 mit einem planmä- 
ßigen IC nach Berchtesgaden 
problemlos durchgeführt werden 
kann, wagte sich die 103 209 am 
2. Juni 2000 über die Steilstrecke 
Bad Reichenhall-Hallthurm hina 
bis nach Berchtesgaden. Das Fo 
zeigt sie bei der Rückfahrt nach 
Freilassing. Abb.: Ch. Kirchner 

Bilder ganz unten: 
Bild 11 9: 103 21 7 mit einem 15-Wagen-Sonderzug 

von der Love Parade In Berlin am 11 Juli 1999 in 
Erfurt. Abb. 119 und 121: M. Hahmann 

Bild 124: 1992 wurde Reisegepäck und Expressgut 
von der Deutschen Bundesbahn noch überwiegend 

auf der Schiene befördert. 103 205 mit Ex 39271 am 
Ize (Han), Strecke Gottingen- 

Hannover. Abb.: J. Hörstel 





als ICEIIC-Dienst weiterführen, rum größ- ICE 1 -Ersatzzüge gefahren werden; zwei 

I ten Teil aber einstellen bzw. an DB-Regio bis fünf Lok 103 waren da tätig. f ur EXPO 
abgeben. Der Fernverkehr braucht die 103 2000 sollten ursprünglich 30 ET 403J406 
nach der EXPO nicht mehr, so lautete die im Einsatz sein. Die Zahl wurde inzwischen 
Parole. auf 20 ET403/406 ,,berichtigt". Ob die 
Die böse Wirklichkeit sieht aber inzwischen ET 41 'I ihren Planeinsatz ab 28. Mai 2000 

a auch auf einem 
Dieter Andreas 

Bild 125 (groi3es Foto): Am $8. Juni 2000 
überführte die 103 126 zusammen mit dem 
IC814Saaletai" die 1 D1 119 von MOnchen 
nach Nurnberg [Aufnahme bei Eichstätt 
Bahnhof). Abb.: B. Eisenschink I 
Bild 126 (unten): Lokparade am 5. März 1988 
im Bw Deutzetfeld (v.1.n.r.): 141 148, 110 508, 
110430,103 186,110272und 120110. 
Abb.: M. Henschel 



Bild 127 (rechts): Lokzug am 
Rhein bei Aßmannshausen mit 
103 161, einer 1 1 1 sowie der 
103 167 (9. Juni 1995). I 
Bild 128 (rechts Mitte): 103 217 
mit NZ 1999 (Hamburg-Stuttgart) 
südlich von Heidelberg (21. Mai 
2000). Abb.: M. Hahmann 



Einsa 

X ,  

Bild 130: Prächtiger Blick über Hamburg mit der berühmten Speicherstadt - -.i 
(rechts), aufgenommen am 15. Mai 2000 bei der doppelgeschossigen 
Oberhafenbrücke unweit des Hamburger Hauptbahnhofs, den die 103 208 
mit ihrem InterRegio in Kürze erreichen w T b b . :  J. Sieger 
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103 und Postbeförderung 
ICIEC mit Bahnpostwagen sowie Post-Expressgut-Züge I 
Mit dem Fahrplan IC 79 ab Sommerfahr- gab es von Anfang an ICIEC-Züge, die - 
plan 1979 wurde eine große Anzahl von D- wenn manchmal auch nur auf Teilstrecken I 
Zügen durch I C - Z Ü ~ ~  ersetzt. Teilweise 
wurden die Bahnpostwagen zu den verblei- 
benden D-Zügen und zum Teil zu reinen 
Post/Expressgut-Zügen abgedrängt. Doch 

I ICIEC mit Bahnpostwagen I 
Zug-Nr. Zuglauf mit Fahr- Bemerkung 

Bahnpostwagen plan1 

- Postwagen mitgeführt haben. (Siehe Ta- 
belle,,IC/EC mit Bahnpostwagen".) Auffällig 
war schon 1982, dass die Post die DB 
gerne an Wochenenden benutzte. Im Fahr- 
planjahr 1994195 war über die Hälfte der 
Wagen nur an Wochenendtagen im IC- 
Zuglauf. 
Um die Postbeförderung zu beschleunigen, 
hatte man ein Tagesrand-INacht-Post-/Ex- 
pressgut-Zugsystem geschaffen. Zusätz- 

Jahr lich gab es aber auch noch entsprechende 
IC 104 Basel-Dortrnund 1982 Nur Sa Tageszüge. Bei diesen sind jedoch keine - ~ 

IC 510 Stuttgart-Mainz 1982 SaISo 
IC 512 München-Köln 1982 
IC 564 FrankfurVM-Köln 1982 2 Wagen 
IC 565 Köln-FrankfurVM 1982 lx Bahnpost 

lx  Packwg. 
lC 572 Basel-Hannover 1982 
IC 580 München-Hamburg 1982 '1 

lC 584 München-Hamburq 1982 Sa 
lC 587 ~ambur~ -~ürnberg  1982 
1C 589 Harnburg-München 1982 Sa 
lC 625 Nürnberg-München 1982 2, 

EC 10 München-Leipzig 1994195 So 
EC 10 Villach-München 1994195 
EC 11 München-Villach 1994195 
EC 67 Stuttgart-München 1994195 So 
IC 523 FrankfurVM-München 1994195 
IC 547 Köln-Leiozia 1994195 SoIMo 

103-Einsätze bekannt. Im Tagesrand-I 
Nachtfahrplan kamen die 103.1 einmal zur 
Abrundung des Laufplanes mit 120- bis 
140-kmlh- Zügen zum Einsatz. Aber es gab 
auch 160-1200-kmlh-Züge, die mit 103.1 
gefahren werden mussten. In den Bahnhö- 
fen Fulda, Hannover, Hamm, Mannheim 
z.B. wurden Post-Kurswagen getauscht, 
sodass ein Zug zwar zunächst nur 1201 
140 kmlh fuhr, aber nach dem Übergang 
von Lok + Wagen mit 200 kmlh fahren 
musste. 
Wie die Tabelle „ExprlC - ab 1995 PostlC 
(PIC), die mit 1601200 kmlh fuhren" zeigt, 
hatte die Anzahl dieser Schnellverbindun- 
qen von sieben Stück im Jahr 1982 auf 19 

C554  ~ e i ~ z i ~ - ~ r & k f u r t / ~  1994195 1 Stück im Fahrplan 1994195 zugenommen. 
lC 555 FrankfurVM-Leiozia 1994195 So L 
lC 654 ~ r e s d e n - ~ r a n k i u i ~  1994195 Sa+So 
lC 655 FrankfurüM-Leipzig 1994195 
IC 781 Harnburg-Würzburg 1994195 So 
IC 805 Leipzig-Nürnberg 1994195 So 
IC 807 Berlin-Leipzig 1994195 

Bild 131: Kurz- IC v o n  München  n a c h  Nürn-  
b e r g  m i t  1 0 3  101,  e inem Bahnpostwagen,  
e inem 1 . -Klasse-Wagen sow ie  dre i  W a g e n  
2. Klasse b e i  Ott ing-Weilheim (1989). 
Abb.: B. E i s e n s c h i n k  - ~ - - ~ ~ ~ - ~ ~ -  

IC 808 Leipzig - Berlin 1994195 Bild 132: Gleich hinter de r  Zuglok w i rd  a m  
19.  Sep tember  1 9 8 5  mi t  d e m  I C  5 1 0  e in  Bahn-  

2, Der Wagen kam mit IC 587 von Hamburg! postwagen v o n  München  nach  Stuttgart beför- 
der t  (aufgenommen b e i  Ulm). Abb.: M. N i e d t  


