Eisen

EXTRA-AUSGABE
—
@ D

Konrad Koschinski

103

Abschied von'der 103

¢ Das Ende der legendéren
Intercity-Lok der DB
(Laufzeit 62 Minuten)

©»
N

uuuuu

Pahn

RONAS

B 10533 F
ISBN 978-3-89610-305-5
Best.-Nr. 70 09 01

Deutschland € 15,00
Osterreich € 16,50

Schweiz sfr 29,80

BeNelux € 17,50

ltalien, Spanien, Portugal (con.) € 19,50




Eisenbahn und
Montanverkehr iz

Weitere Extra-Ausgabe zum Komplex ,Eisenbahn und Montan-
industrie®. Viele bislang unveréffentlichte, oft gro3formatig wie-
dergegebene Fotos dokumentieren die Transportbeziehungen
und Betriebsablaufe des Eisenbahn-Montanverkehrs, wobei
die speziellen, teils spektakuldren Fahrzeuge sowie deren
Be- und Entladung einen Schwerpunkt der Bebilderung aus-
machen. Einmal mehr inkl.Video-DVD Uber den Bahnbetrieb
bei der Voest-Alpine Stahl Linz.

116 Seiten im DIN-A4-Format, Klebebindung,
tiber 160 Abbildungen, inklusive Video-DVD
mit 43 Minuten Laufzeit

Extra-Ausgabe 2/2008: Best.-Nr. 700802 - € 15,

ZZUIII S’abl

Vons £

Ty 2




Baureihe 103:

sescsssenee

==

s

cecesscsccessssEEEE T

csess00c0ssss Bt

Csesssscsssssessessssssrstn e

EDITORIAL

Suma cum laude

Gab es je eine Elektrolokomotive in Deutschland, die mehr Fans hinter sich versammeln
konnte als die 103? Wohl kaum. Den Konstrukteuren und Designern war es gelungen, nicht
nur eine der leistungsfihigsten Lokomotiven, die je in Deutschland gebaut wurden, auf die
Schienen zu stellen; sie verstanden es iiberdies, die geballte Kraft in einem zeitlos schonen
Lokkasten zu verpacken. Unterstrichen wurde die Eleganz der Maschine durch den fast
schon genial als zu bezeichnenden TEE-Anstrich in Rot und Beige. Wohl keine andere
Lackierungsvariante hitte dieses Design toppen konnen.

Der groflen Nachfrage nach einer neuen Ausgabe iiber die Baureihe 103 konnte sich das
Eisenbahn-Journal nicht verschlieen und deshalb ist dies nun nach den vergriffenen
Ausgaben ,.E 03%, E 03 — Technik, Einsatz, Abschied®, ,,Mythos E 03 und ,,Kultlok E 03*
bereits die 5. Publikation zu diesem Thema. Natiirlich als besonders umfangreiche Extra-
Ausgabe, die vollig neu bebildert wurde und als Beilage die DVD ,,Abschied von der 103*
enthilt.

Oft schon habe ich Aussagen von Eisenbahnfreunden gehort, die den ,,Taurus* zum legitimen
Nachfolger der 103 erkoren haben. Sich solch einer Meinung anzuschliefen, ist fiir einen
bekennenden 103-Fan natiirlich alles andere als einfach. Es sei denn, man beginnt damit,
sich den ,,Taurus* schonzureden, und ist dabei erfolgreich. Ein anderer Loktyp kidme ohnehin
wohl auch nicht anndhernd in Frage, der 103 das Wasser zu reichen.

Besteht aber tiberhaupt Notwendigkeit, sich nach wiirdigen Nachfolgern umzusehen? Zum
Zeitpunkt des Redaktionsschlusses dieser Extra-Ausgabe vielleicht sogar eher nicht.

Die 103 184 und 235 ziehen mit dem fertiggestellten historischen TEE ihre Runden durch
Deutschland und Osterreich — und seit geraumer Zeit werden auch Ziele in der Schweiz
erreicht. Die 103 222 wird immer noch fiir Messfahrten beim FTZ in Minden vorgehalten
und die 103 245 kehrte aufgrund der Probleme mit den ICE 3- und ICE-T-Ziigen fiir Monate
in den Plandienst zuriick! Zuverlissig wie eh und je beforderte sie dabei ICE-Ersatzziige,
tiberwiegend zwischen Miinchen und Niirnberg. Es gibt also noch ausreichend Gelegenheit
fiir die jiingere Generation, zu erleben und nachzuvollziehen, warum gerade die 103 den
Papa schon als Bub so begeistert hat und noch immer in ihren Bann zieht.

Die Legende lebt, und wie!

CHrisTorPH KIRCHNER
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145 ,runde Renner”

Das 1969 geinderte Einsatzkonzept
verlangte die Beforderung 800 t schwerer
D-Ziige mit 160 km/h. Deshalb wurde
die Serienversion 103.1 auf noch hohere
Leistung getrimmt. Dabei reizte man die
klassische Elektrotechnik voll aus.

» Seite 28

Vom Projekt E O1 zur E 03

1965 erreichten erstmals in Europa plan-
méiBige Ziige Tempo 200. Der Einsatz der
nagelneuen E 03 zwischen Miinchen und
Augsburg wihrend der Internationalen

Verkehrsausstellung war ein voller Erfolg.

» Seite 14

Die Schénste und Starkste

Kraft und Eleganz harmonierten perfekt.
Die markante Form der Baureihe 103
mit der kugeligen Kopfpartie entwickelte
sich zum Symbol fiir herausragendes
Tempo und zum Werbeobjekt Nummer
eins der DB.

» Seite 36

4 - Baureihe 103

Schon vor dem Ende legendar

Ab 1997galt die 103.1 als Auslaufmodell. Doch so rasch

wie beabsichtigt konnte die DB auf die Klassiker nicht verzichten.
Der Plandienst endete erst am 14. Dezember 2002.

» Seite 84



Finale2 Nicht wirklich ...
Am 5. August 2003 verabschiedete die DB

die Baureihe 103 offiziell aus dem IC-Einsatz.

Doch es kam anders. Noch am Jahresanfang
2009 bespannte die 103 245 wegen der
,,JCE-Krise* fast tdglich IC-Ziige.

» Seite 94

TITELFOTOS:

J. Nelkenbrecher (grofies Bild,
Augsburg Hbf, August 1972),
H.-H. Heidenbluth, G. Wilhelm

Foros DIESER DOPPELSEITE:

Henschel/Slg. Buchholz (2), A. Ritz,
F. Ritz, M. Fohring
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Stidte verbinden

war die Aufgabe der Baureihe 103.

Ab 1979 verkehrten die Intercity-Zige der
Bundesbahn im Stundentakt von frih bis spat
und die Zuglok war bald zehn Jahre lang
fast immer eine ,Dreier”. Aufnahme in
Essen, 1987 Foto: Michael Hubrich

Baureihe 103 « 7



8 o Baurcihe 103



IC-Rendezvous

Baureihe 103 - 9



(]
Klassiker-Tretfen
Am 21. Marz 1987 absolvierte der ,Glaserne Zug” 491 001 eine Tagesfahrt
nach Ceislingen (Steige). Als Zuglok des IC 691 fahrt die 103 128 an dem
Oldie von 1935 vorbei. Kaum zehn Jahre jinger sind die beiden E 94, die fur
den Schiebedienst bereitstehen.  Foto: Gerd Wilhelm
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Uberraschung

auf der rechten Rheinstrecke bei Erpel:
Zur Verwunderung des Fotografen eilt
am 18. Okiober 1997 eine
Disseldorfer 11 Ter mit drei Maschinen
der Baureihe 103 im Schlepp an
seinem Fotopunkt vorbei. Vermutlich
geht die Fahrt nach Opladen.

Foto: Berthold Vatteroth
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VORSERIE

Vom Projekt E O1 zur E 03

Japans Vorpreschen in Sachen Hochgeschwindigkeit spornte die DB-Oberen an. Ein Jahr
nach dem Debit des ,Shinkansen” erreichten 1965 erstmals in Europa planméaBige Schnellzige
Tempo 200. Der Einsatz der nagelneuen E 03 zwischen Minchen und Augsburg wahrend

der Internationalen Verkehrsausstellung war eine gelungene Generalprobe.

chon wihrend der Vorarbeiten fiir ein

neues Ellok-Typenprogramm zog die

junge Bundesbahn die Entwicklung ei-
ner sechsachsigen Schnellfahrlokomotive in
Betracht. Der Fachausschuss fiir elektrische
Triebfahrzeuge erorterte im Dezember 1952
das Projekt einer E 01 mit folgenden Kennda-
ten: Achsfolge Co’Co’, Achsdruck 17 t, Stun-
denleistung etwa 3750 kW, Hochstgeschwin-
digkeit 160 bis 180 km/h. (Nebenbei bemerkt:
Experten, die beim Begrift ,,Achsdruck® die
Stirn runzeln, sei gesagt, dass eben von die-
sem im Sitzungsprotokoll die Rede war und
nicht etwa von ,,Achslast® oder gar, wie es
streng wissenschaftlich heilen miisste, von
der ,,Achsfahrmasse®.) Im Mirz 1953 beriet
der Fachausschuss erneut iiber die E 01, fiir

deren Entwicklung die Hauptverwaltung der
Bundesbahn (HVB) bereits Mittel bewilligt
hatte. Nun empfahl das Gremium als Alter-
native zur Co’Co’-Maschine aber die kos-
tengiinstigere Bo’Bo’-Variante. Folglich er-
schienes sinnvoll, die geplante Schnellfahrlok
aus der anfangs noch als Mehrzwecklokomo-
tive konzipierten E 10 abzuleiten.

Eine sechsachsige E 01 war schon
im Dezember 1952 im Gesprach

Mit Verfiigung vom 11. November 1953
teilte die HVB dem fiir das Typenprogramm
zustidndigen Bundesbahn-Zentralamt (BZA)
Miinchen mit, dass die E 01 nicht benétigt
werde. Stattdessen erhielt das BZA den Auf-

Foro oBen: E 10 1270 mit Messzug in Forchheim (1963). Foro: C. BELLINGRODT/SLG. HAHMANN

.
s

trag, zu priifen, ob die E 10 fiir 150 km/h aus-
zulegen sei. In der Tat fand dann 1954 die E 10
als 150 km/h schnelle Maschine Eingang ins
Typenprogramm fiir Einheits-Elloks und das
Projekt E 01 verschwand zunichst in der Ver-
senkung. Im Zusammenhang mit dem 1960
gefassten Beschluss, die aus neuen Wagen zu
bildenden F-Ziige ,,Rheingold* und ,,Rhein-
pfeil” mit 160 km/h Hochstgeschwindigkeit
verkehren zu lassen, bestellte die DB eine
modifizierte Version der E 10" mit ge#nder-
ten Getrieben, neu entwickelten Drehgestellen
und aerodynamisch giinstigerer Form. Diese
erschien 1962 als E 10", allerdings wurden
wegen Lieferverzug auch noch einige E 10!
mit der bisherigen Kastenform fiir 160 km/h
ertiichtigt und kurzzeitig teilweise als E 102

E 01-Entwurf von Henschel. ABs.: SLG. WOLKE

i — .
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Die vier Vorserienlokomotiven
der Baureihe E 03°entstanden bei
Henschel in Kassel. Hier die

im Rohbau fertiggestellten
Aufbauten einer E 03°.

Briickentrager einer E 03°
(Unterseite), gleich daneben ein
Rahmen einer E 41, ebenfalls in

Riickenlage.

bezeichnet. (Die Bauform mit ,,Biigelfalte*
wihlte man auch fiir die weiterbeschafften
E 10", gemeinhin genannt E 10*)

Umder stark gewachsenen Konkurrenz von
Auto und Flugzeug zu begegnen, strebte die
DB zu Beginn der 1960er Jahre an, insbeson-
dere die Fahrzeiten der Fernschnellziige und
der TransEuropExpress-Ziige (TEE) deutlich
zu verkiirzen. Die Anhebung der Hochstge-
schwindigkeit auf 160 km/h stellte auf dem
Weg dahin nur einen Zwischenschritt dar. Ins
Auge gefasst wurde jetzt Spitzentempo 200.

16 - Baureihe 103

Somit erlangte das ,,Projekt E 01 wieder Ak-
tualitdt und die Industrie erhielt im Mérz 1961
den Auftrag, Entwiirfe fiir eine neue Schnell-
fahrlokomotive einzureichen. Vorgesehen war
zunichst die Beschaffung von zwei Maschi-
nen der Baureihe E 01. Nach verschiedenen
Angeboten — unter anderen dem von Krupp/
AEG, eine 5000-kW-Lokomotive mit der
Achsfolge (1Bo)(Bol) oder (A1A)(A1A) zu
bauen — entschied sich die Hauptverwaltung
der Bundesbahn fiir die von Henschel vorge-
schlagene Co’Co’-Variante, elektrisch auszu-

riisten von den Siemens-Schuckert-Werken
(SSW). Im Anschluss an eine entsprechende
Verfiigung der HVB vom 8. Juni 1962 vergab
das BZA Miinchen am 7. Dezember 1962 an
Henschel/SSW den Auftrag zur Entwicklung
einer nunmehr als E 03 bezeichneten Co’Co’-
Lokomotive fiir 200 km/h Hochstgeschwin-
digkeit, wobei auch noch vom Fachausschuss
fiir elektrische Triebfahrzeuge offengelassene
Detailfragen geklirt werden sollten.

Ehe die Ingenieure mit der konstruktiven
Durchbildung der E 03 beginnen konnten,



galt es vor allem fiir Tempo 200 taugliche
Bauteile und Ausriistungen zu erproben. Die
schnellsten laufachslosen Drehgestell-Loko-
motiven — die erwihnten E 10" — durften bis
dato nur 160 km/h fahren. Zu Testzwecken
wurden die E 10 1265 und 1270 fiir 180 km/h
zugelassen, die erst 1963 gelieferten E 10 299
und 300 erhielten geidnderte Radsatzgetriebe
fiir 200 km/h.

Mit Tempo 200 durchgefiihrte Schnellfahr-
versuche zwischen Bamberg und Forchheim
dienten unter anderem dazu, die giinstigste

Laufwerks- und Antriebskonzeption sowie
die am besten geeignete Stromabnehmer-
und Fahrleitungsbauart herauszufinden. Das
Laufverhalten der modifizierten zweiachsigen
Drehgestelle sollte auch Aufschluss iiber die
Oberbaubeanspruchung geben. Das war zwar
wegen der kiinftig dreiachsigen Drehgestell-
Ausfiihrung nur bedingt moglich, doch lieen
sich Erkenntnisse fiir die zu wihlende Rad-
satzlagerung, -fithrung und -federung gewin-
nen. Auf Messfahrten untersuchte man auch
das stromungstechnische Verhalten, so bei

LINKS (VON OBEN NACH UNTEN):
Die Herstellung der para-
bolisch gestalteten Kopf-
partien erforderte einen
hohen Aufwand.

Der Kastenaufbau aus
Leichtmetall war in fiinf
abnehmbare Segmente
unterteilt; hier das mittlere
samt einem anschliefenden
Segment.

Der Lokrahmen einer E 03°
befindet sich in einem
Druckrahmen, mit dem eine
Belastungsprobe durchge-
fithrt werden kann.

Links MITTE:

Das Foto zeigt den Briicken-
rahmen, nachdem er
umgedreht und grundiert
worden ist.

Foros: HENSCHEL/

SLG. BuchnoLz (6)

Zugbegegnungen mit hoher Geschwindigkeit
oder hinsichtlich der Druckwelle beim Einfah-
ren in Tunnels. Um die aerodynamisch opti-
male Kopfform zu ermitteln, fiihrte die Tech-
nische Hochschule Hannover mit verschiede-
nen Modellen Windkanalversuche durch.
Am 24. September 1963 erteilte die DB
endgiiltig die Genehmigung zum Bau von
vier bei Henschel/SSW georderten Prototyp-
Lokomotiven, wihrend des noch laufenden
Versuchsprogramms gewonnene Erkennt-
nisse flossen in die Konstruktion ein. Die

Baureihe 103 - 17



18 - Baureihe 103



Eine E 41 schleppte die erste E 03° am 18. Februar 1965 iiber die seit Oktober 1964 elektrifizierte
Strecke Kassel - Eichenberg in Richtung Bayern (Foto in Hann. Miinden).

LinkE SEITE oBeN: Die allererste E 03°, die E 03 002, ist fertig und wurde zunéchst als E 03 001
beschildert. Die damals in Kassel beheimatete 10 002 durfte mit auf das Pressefoto.

Links: Die echte E 03 002 bei der Blockstelle Wasserwerk siidlich von Bamberg auf Messfahrt
(Leitungen fithren vom Drehgestell zum Fiihrerraum). Foros: HENSCHEL/SLG. BucHHOLZ (4)
An der E 03 002 wird unter Hochdruck gearbeitet, damit sie rechtzeitig fertig wird.

Stundenleistung war inzwischen auf min-
destens 5000 kW bei 200 km/h festgelegt,
die Achslast sollte 18 t allenfalls geringfiigig
iiberschreiten. Am 18. Februar 1965 lieferten
die Henschel-Werke, Kassel, die erste E 03
aus. Anlésslich der eine Woche zuvor mit ei-
nem Festakt gefeierten Ubergabe an die Bun-
desbahn war sie als ,,E 03 001° beschildert
worden, tatsidchlich handelte es sich aber um
die E 03 002. Die echte E 03 001 wurde am
26. Mirz geliefert, ihr folgten am 21. April die
E 03 004 und am 1. Juni 1965 die E 03 003.
Die falsche E 03 001 absolvierte zunichst
Test-und Messfahrten zwischen Bamberg und
Forchheim, vorldufig abgenommen wurde sie
am 28. Mai 1965 als E 03 002. Ab wann genau
sie die richtigen Schilder trug, ldsst sich wohl

Am 18. Februar 1965 lieferte Henschel
die erste E 03 aus — die E 03 002

nicht mehr zweifelsfrei klidren, wahrscheinlich
tauschte sie ihre Schilder schon im April 1965
mit der anfangs ziemlich sicher als ,,E 03 002*
benummerten richtigen E 03 001. Jedenfalls
fiel der echten E 03 001 die ehrenvolle Auf-
gabe zu, am 26. Juni 1965 erstmals planmafi-
ge Schnellziige mit Tempo 200 zu beférdern.
Eigentlich waren es ja besondere Schnell-
fahrten, die die DB anlésslich der Internatio-
nalen Verkehrsausstellung (IVA) in Miinchen
veranstaltete. Doch sie deklarierte das Zug-
paar D 10/11 Miinchen IVA —Augsburg Hbf -

weiter auf Seite 26
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Im Fiihrerraum einer E 03°
im Jahre 1968: oberhalb des
Fahrschalter-Handrades das

Anzeigegerit der LZB 100
mit waagerechten Analog-
anzeigen fiir Zielentfernung
sowie Soll- und Ist-Geschwin-
digkeit. Foro: M. SCHENK

Haubenteile der am
30.9.1989 ausgemusterten
103 003 (AW Opladen, Mérz
1990). Foro: J. HORSTEL

20 - Baureihe 103

Typenzeichnung, Dachansicht, Anordnung der Gerite, Schnitt durch eine E 03° und die beiden
unterschiedlichen Radsatzantriebe Verzweigerantrieb bzw. Gummiring-Kardanantrieb.
ZEICHNUNGEN: SLG. BAZOLD, SLG. OBERMAYER (SCHNITT) UND SLG. HORN (ANTRIEB)



Bw Miinchen Hbf im Sommer 1965: Die Elektroschnellzuglok E 04 17 (Baujahr 1934) pausiert neben zwei
fabrikneuen Vorserien-E 03. Foros: J. KRaANTZ, SLG. DETTELBACHER (FAHRKARTE)
E 03 004 mit IVA-Sonderzug am 10. Juli 1965 am Messegelidnde in Miinchen. Foro: DrR. BRUNING
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103 002 mit TEE 55 ,,Blauer Enzian“ nach Hamburg neben 601 019 als TEE 18 ,,Mediolanum* in Miinchen Hbf (6.9.1969). Foro: C.-J. ScHULZE

22 . Baureihe 103

Regenwetter in Wiirzburg: E 03 004 setzt mit TEE ,,Blauer Enzian“
am 27. Mai 1966 ihre Fahrt fort. Foro: TH. HORN

Links UnTEN: 103 004 rollt am 20. Juni 1971 mit dem F-Zug

,,Hans Sachs“ durch Roth (siidlich von Niirnberg). Foro: R. Hau

Am 6. und 7. Dezember 1975 feierte die BD Hannover ,,140 Jahre
Eisenbahnen in Deutschland* und bot mit 103 002 und TEE-Wagen
ab dem Messebahnhof Hannover Rundfahrten an. Foro: H. ScHEIBA



819 km am Stiick: 103 001 trifft am 20. Mérz 1971 mit dem TEE 80 ,,Blauer Enzian*“ aus Hamburg in Miinchen Hbf ein. Foro: C.-J. ScHuLZE

Baureihe 103 - 23



Als der erste Abschnitt der Neubaustrecke
Hannover — Wiirzburg befahrbar war, gab es
fiir die Vorserien-E 03 viel zu tun: 103 001
mit Dsts 83731 Minden—Burgsinn am

30. September 1987 im Leinetal siidlich von
Kreiensen. Foro: J. HORSTEL

Seit 1975 entsprach die Lackierung des
Daches der 103 001 der 103-Serien-
ausfiihrung. Im April 1979 wurde sie in
Hamburg-Harburg im Eilzugdienst
portratiert. Foro: SLG. SCHENK

24 . Baureihe 103



Bei Messfahrten bezogen die Elektroloks
den Strom héufig iiber den Pantografen

des Messwagens. Von dort gelangte er dann
iiber eine besondere Leitung zum Dach der
103 002, die dafiir entsprechend ausgeriistet
war (1982). Foro: A. Ritz

Am 2. November 1987 wurden auf der Neu-
baustrecke Hannover — Wiirzburg siidlich von
Burgsinn die Druckwellen bei der Begegnung
eines (simulierten) ICE mit einem Autoreise-
zug erforscht. Mit dabei waren 103 001 und
003, die in Burgsinn fotografiert wurden.
Foro: G. WILHELM
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Mit der E 03 ins Skilager: Am 3. Januar 2004 brachte die E 03 001 Frankfurter Schiiler nach Kufstein (bei Oberaudorf). Foro: F. Rirz

Miinchen I'VA als planméBig. Immerhin ver-
kehrte es bis zum 3. Oktober 1965, die Ziige
durcheilten die ca. 62 km lange Strecke in
26 Minuten, die Hochstgeschwindigkeit von
200 km/h galt nur abschnittweise. Wihrend
die noch nicht abgenommene E 03 003 auf
dem Ausstellungsgelinde gastierte, durften
auch die E 03 002 und 004 die ,.ersten plan-
méBig 200 km/h schnellen Ziige* befordern
(wobei die E 03 002 wegen Mingeln an
der Bremsanlage lingere Zeit ausfiel). Als

IVA 1965 in Miinchen: erstmals
regelmifBige Fahrten mit Tempo 200

die IVA ihre Pforten schloss, endete das
Schnellfahr-Spektakel. Die vom Bundes-
verkehrsminister fiir Abschnitte der Strecke
Miinchen—Augsburg erteilte Ausnahmege-
nehmigung erlosch, nur noch Versuchsein-
sitze mit Tempo 200 blieben erlaubt. Die
beim Bw Miinchen Hbf beheimateten Vor-
serienloks fuhren mit 160 km/h Hochstge-
schwindigkeit in bisher den E 10'* vorbe-
haltenen Pldnen. Der im Winter 1965/66 fiir
die E 03 001, 002 und 004 aufgestellte Drei-
tageumlauf enthielt als Topleistung das zwi-
schen Miinchen und Hamburg-Altona (iiber
Wiirzburg —Hannover) zu bespannende TEE-
Paar 55/56 ,,Blauer Enzian®. Nach ihrer end-
giiltigen Abnahme am 16. April 1966 stand
dem Betriebsdienst auch die E 03 003 zur
Verfiigung. Voriibergehend konnte trotzdem
nur ein Zweitageumlauf gefahren werden, da
technische Storungen immer wieder zu Repa-
raturaufenthalten der Loks im AW Miinchen-
Freimann zwangen.

Der Lokrahmen wurde als Briickentri-
ger in Stahlblech-Schweillkonstruktion aus-

26 - Baureihe 103

gefiihrt, der mit dem Rahmen verschraubte
Leichtmetall-Kastenaufbau in fiinf abnehm-
bare Segmente unterteilt. Die Segmente zwi-
schen den Fiihrerstinden erhielten pro Seite
funf, in einer Reihe angeordnete Mehrfach-
diisengitter zur Ansaugung von Kiihlluft. Um
die wegen des hohen Luftwiderstandes bei
hohen Geschwindigkeiten (insbesondere bei
Tunneleinfahrten und Zugbegegnungen) ent-
stehenden Druckwellen abzuleiten, wurden
die Kopfpartien parabolisch gestaltet. Aller-
dings erwies sich diese Kopfform hinsichtlich
der Stromungsverhéltnisse zwischen Lok und
erstem Wagen als ungiinstig, bei Geschwin-
digkeiten iiber 160 km/h entstanden dort sehr
starke Luftwirbel. Aulerdem fielen die Fiih-
rerstande sehr eng aus.

Zur federnden und seitenbeweglichen Ab-
stiitzung des Rahmens wurden auf jedem
Liangstriager der dreiachsigen Drehgestelle
jeweils iiber dem mittleren Radsatz vier Fle-
xicoil-Schraubenfedern eingebaut. Die Fiih-
rung der Radsatzlager in den Drehgestellen
erfolgte durch biegesteife, diagonal angelenk-
te, gummigelagerte Hebel. Der jeweils mittle-
re Radsatz wurde querelastisch gelagert und
bekam, um noch Gleisbogen mit 140 m Radi-
us durchfahren zu konnen, ein Seitenspiel von
+/- 8 mm (bei E 03 004 auch dufiere Radsit-
ze querelastisch gelagert). Als Radsatzantrieb
besal die E 03 001 bei ihrer Anlieferung den
drehelastischen Henschel-Verzweigerantrieb
mit zweiseitigem Stirnradgetriebe, die E 03
002 dagegen den SSW-Gummiring-Kardan-
antrieb mit einseitigem Stirnradgetriebe. Bei
E 03 003 und 004 ist die urspriingliche An-
triebsausstattung entgegen bisheriger Dar-
stellung nicht zweifelsfrei nachweisbar, denn
hierzu widersprechen sich sogar amtliche

Unterlagen. Sicher ist nur, dass es zunéchst
jeweils zwei Maschinen mit den genannten
Antriebsarten gab, die im Verlauf der Einsatz-
zeit getauscht wurden und schlief3lich als ein-
zige die 103 002 den (zuvor in einer anderen
Lok eingebauten) Verzweigerantrieb besal3.
Die 103 003 erhielt 1983 den fiir 250 km/h
modifizierten Gummiring-Kardanantrieb der
Serienlok 103 118.

Die 1965 beschafften E 03 waren nicht
nur die schnellsten, sondern bis zum Er-
scheinen der Serien-103 auch die leistungs-
fahigsten Lokomotiven der Deutschen Bun-
desbahn. Sechs Fahrmotoren verliehen ihnen
eine Nennleistung von zusammen 6360 kW
(= Stundenleistung bei 198 km/h) und eine
Dauerleistung von 5940 kW. Fiir das Be-
schleunigen auf 200 km/h entfalteten die E 03
kurzzeitig eine Zugkraft von 135 kN. Mit ei-
nem 300-t-Zug erreichten sie diese Hochst-
geschwindigkeit auf 5 Promille Steigung in

Mit einem 300-t-Zug in
170 Sekunden von 0 auf 200

170 Sekunden und nach 6,3 km Fahrweg.
Klargestellt sei, dass die Schnellfahrlokomo-
tiven sich in puncto Anfahrzugkraft (270 kN)
und Dauerzugkraft (108 kN) nicht mit den
vollig anders iibersetzten Co’Co’-Gliterzug-
lokomotiven E 50 oder E 94 messen konnten
und sollten.

Die Fahrmotoren der E 03 wurden wegen
der auf 18 t begrenzten Radsatzlast auf ma-
ximale Leistung bei moglichst leichter Bau-
weise getrimmt. Die von SSW entwickelten
zwolfpoligen Wechselstrom-Reihenschluss-
motoren zeichneten sich durch ein fiir Wech-
selstrom-Kommutatormotoren spektakulir



Mit einem Sonderzug gelangte die Museumslokomotive E 03 001 am 2. April 1999 erstmalig nach Wien (Zfl Wien Westbf). Foro: W. KaIser

giinstiges Verhiltnis von Masse (3450 kg) zu
Leistung (1060 kW) aus. Der Haupttransfor-
mator, ein Dreischenkeltrafo mit Olkiihler,
leistete 4750k VA fiir die Traktion, 720 kW fiir
die Zugheizung und 110 kVA fiir die Hilfsbe-
triebeversorgung. Zur Entnahme der Energie
aus der Fahrleitung bekamen die E 03 001 und
003 neu entwickelte Einholmstromabnehmer
der Bauart SBS 65. Auf die E 03 002 und 004
montierte man Scherenstromabnehmer der
Einheitsbauart DBS 54 mit Wanisch-Wippe
und einem mit 640 mm sehr grof3en Schleif-
leistenabstand. Zeitweilig war die E 03 001
(als 103 001) ebenfalls mit Scherenstromab-
nehmern ausgeriistet, die E 03 003 kurioser-
weise mit einem Einholm- und einem Sche-
renstromabnehmer.

Die Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h
erforderte neben einer (fahrspannungsunab-
hiangig fremderregten) elektrischen Brem-
se die Ausriistung mit einer Hochleistungs-
Druckluftbremse. Eine halbautomatische
Fahr- und Bremssteuerung entlastete den Lok-
fihrer von Schalthandlungen. Aufler mit den
obligatorischen Sicherheitseinrichtungen Sifa
und Indusi riistete man die E 03 mit Geréten
fiir die Zugbeeinflussung durch im Gleis ver-
legte Linienleiter (LZB) aus.

Zum Zeitpunkt des Erscheinens der E 03
war die LZB eine sensationelle Innovation, de-
ren praktische Anwendung sich aber um Jahre
verzogerte. Generell erlaubte das Bundesver-
kehrsministerium das planmifige Fahren mit
200 km/h nur auf LZB-Strecken. Abgesehen
von befristeten Ausnahmegenehmigungen
(wie erwihnt erstmals 1965 anlésslich der
IVA) gab die Behorde erst im Mai 1977 den
Abschnitt Miinchen-Lochhausen—Augsburg-
Hochzoll fiir Tempo 200 frei, weitere mit LZB

ausgeriistete Abschnitte von Ausbaustrecken
folgten ab 1977/78.

An ihre Leistungsgrenze stielen die Vor-
serienlokomotiven indes auch schon, ohne
auf Tempo 200 aufdrehen zu diirfen. Bei Ein-
sdtzen vor 500 bis 600 t schweren Schnellzii-
gen erwédrmten sich die Fahrmotoren und der
Haupttransformator zu stark. Insbesondere

Bei 600-t-Schnellziigen stiefien die
Vorserienloks an ihre Leistungsgrenze

trat dieses Problem auf der Geislinger Stei-
ge (Strecke Stuttgart—Ulm) auf. Mit leichte-
ren F- oder TEE-Ziigen kamen die E 03 aber
auch auf topografisch schwierigen Strecken
zurecht. Mit dem TEE ,,Blauer Enzian® durf-
ten sie zwischen Miinchen und Augsburg im-
merhin schon ab 1966 planméBig 180 km/h
schnell fahren.

Einen Hohepunkt erreichte der Einsatz der
nunmehrigen 103 001 bis 004 im Sommer
1968 miteinem viertdgigen Laufplan, der bei
einem Spitzenwert von 1460 km durchschnitt-
lich 1210 km je Tag vorsah. Als wichtigste
Leistungen enthielt er TEE 54/55 ,.Blauer
Enzian“ Miinchen—Hamburg, TEE 11/12
,,Rembrandt“und F27/28 , Rheinblitz*“ Miin-
chen—Stuttgart sowie TEE 21/22 ,Rhein-
pfeil* und F 33/34 ,,Gambrinus‘ Miinchen—
Niirnberg. Zum Sommer 1969 kiirzte das Bw
Miinchen Hbf den 103-Umlauf wieder auf
zwei Plantage, der nur noch die TEE 54/55,
TEE 11/12 und F 27/28 enthielt. Die bei-
den anderen Maschinen standen meist dem
BZA Miinchen zur Verfiigung. Ab Septem-
ber 1970 wurden die 103.0 sukzessive von
neu gelieferten 103.1 aus dem Plandienst
verdringt.

Im Februar 1971 wechselte die 103 002
fiir Versuchsfahrten des BZA Minden zum
Bw Seelze, wohin ihr zwei Monate spiter die
103 003 folgte. Die in Miinchen verbliebe-
nen 103 001 und 004 erhielten voriibergehend
wieder Laufpldne. Ab Sommer 1974 waren
alle Vorserien-103er in Hamburg-Eidelstedt
stationiert. Sofern nicht fiir Versuchszwecke
bendtigt, wurden sie planmiBig eingesetzt:
zundchst auch vor D-Ziigen, schlieBlich bis
zum Ende der Sommerfahrplanperiode 1979
aber nur noch vor Eil- und Nahverkehrsziigen
sowie nichtlichen Giiterziigen.

Im Versuchsdienst absolvierten die Vor-
serien-103 zahlreiche Messfahrten mit Tem-
po 200; die mit dem modifizierten Antrieb
der 103 118 ausgertistete 103 003 schaffte
1985 sogar das Rekordtempo von 283 km/h.
Im April 1989 erfolgte die Umzeichnung der
103 001 und 003 in 750 001 und 002. Hinge-
gen wurde die 103 002 bereits im November
1985 wegen eines Trafoschadens abgestellt
und im Dezember 1986 ausgemustert. Die
103 004 schied Ende August 1988 wegen
Fristablaufs aus dem Bestand.

Die E 03 001 gehorte von 1998 bis 2006
zu den betriebsfahigen Museumsloks

Die Rekordlok 103 003 fuhr nur kurze Zeit
als 750 002, Ende September 1989 traf auch
sie das Ausmusterungsurteil. Die 750 001
konnte sich bis zum Friithjahr 1997 im Ver-
suchsdienst behaupten. Im Jahr 1998 weitge-
hend in den Ursprungszustand als E 03 001
versetzt, gehorte sie bis November 2006 zu
den betriebsfihigen DB-Museumsloks. Er-
freulicherweise sind auch die beiden Maschi-
nen E 03 002 und 004 erhalten geblieben. U
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Die Serienfertigung der Baureihe 103 bei Henschel in Kassel lduft auf Hochtouren. Fiinf Maschinen stehen in der Montagehalle.

Is die E 03 001 bis 004 ihren Dienst

antraten, waren die Pline fiir einen

Schnellverkehr mit Tempo 200 noch
recht unausgegoren. Neben dem Einsatz lok-
bespannter Ziige stand wiederholt der von
Triebwagen zur Debatte. Erst eine Ende 1968
vom DB-Vorstand beauftragte Arbeitsgruppe
tiiftelte ein neuartiges rhythmisch bedientes
Intercity-Netz aus, in dessen vier Linien die
erstklassigen F- und TEE-Ziige integriert wer-
den sollten. Das Konzept sah ein so genanntes
Blockzugsystem ohne Kurswageniiberginge
und die Verwendung lokbespannter Garnitu-
ren mit klimatisierten 1.-Klasse-Wagen vor.
Da die benétigten Lokomotiven und Wagen
erst gebaut werden mussten, verschob die DB
den Startins IC-Zeitalter auf den Herbst 1971.

30 - Baureihe 103

Allerdings hatte sie schon im Winterfahrplan
1968/69 einige F-Ziige mit dem Qualitétsbe-
griff , Intercity” gekennzeichnet und den da-
fiir verwendeten Triebziigen der Baureihe 601
eine Blechtafel mit der Aufschrift , InterCity*
verpasst. Die 601er mischten auch ab 1971 im

Die Anhéngelast bei Tempo 200 wurde
von 300 auf 480 t heraufgesetzt

IC-Verkehr mit. Neben den Schnellfahrloks
der Baureihe 103.1 spielten sie aber nur eine
marginale Rolle.

Selbstredend flossen in den Bau der Seri-
en-103 die mit den Prototypen gewonnenen
Erfahrungen ein und fiihrten zu technischen
Modifikationen. Dass sich die Serienloks von

den ab 1968 als 103 001 bis 004 bezeichne-
ten Maschinen deutlich unterschieden und
deshalb als Baureihe 103.1 eingeordnet wur-
den, liegt jedoch wesentlich am im Friithjahr
1969 neu definierten betrieblichen Leitpro-
gramm. Die DB setzte die fiir bis zu 200 km/h
schnelle TEE- und F-Ziige (bzw. IC-Zii-
ge) vorzusehende Anhingelast von 300
auf 480t herauf. Die Serien-103 sollte
dariiberhinaus 800t schwere D-Ziige noch
mit 160 km/h beférdern kénnen und sich fiir
den Einsatz vor 1000t schweren Schnellgii-
terziigen eignen.

Nachdem dieses Betriebsprogramm ab-
gesteckt war, erteilte das BZA Miinchen im
Jahr 1969 den Auftrag zum Bau von 75 Se-
rienloks in zwei Lieferlosen. Es folgten zwei



Die abnehmbaren Maschinenraumhauben sind aus einer Aluminium-Legierung gefertigt.

Blick auf die elektrische Ausriistung im Maschinenraum. Foros: HENSCHEL/SLG. BucnHOLZ (4)

Links der Haupttransformator, rechts daneben Olkiihler und Bremswiderstand (jeweils mit Liifter).

weitere Bauauftrige fiir je 20 Fahrzeuge.
SchlieBlich bestellte die DB 1972 noch 30
Maschinen in ldngerer Ausfithrung. Gefertigt
wurden die insgesamt 145, ab der Betriebs-
nummer 103 101 fortlaufend nummerierten
Serienlokomotiven von den Firmen Rheini-
sche Stahlwerke Transporttechnik Henschel,
Krauss-Maffei und Krupp im Mechanteil so-
wie von Siemens, AEG und BBC im elektri-
schen Teil.

Die Verteilung der Baulose:

Henschel/AEG 9 Stiick
Henschel/BBC 23 Stiick
Henschel/Siemens 30 Stiick
Krauss-Maffei/Siemens 50 Stiick
Krupp/AEG 33 Stiick

Der Lieferzeitraum erstreckte sich vom
27. Mai 1970 bis 31. Mai 1974.

Die meisten Serien-103 sind bei
Henschel in Kassel entstanden

Der konstruktive Grundaufbau des Fahr-
zeugteils mit seinen Hauptbaugruppen Brii-
ckenrahmen, Lokkasten aus fiinf Segmenten
und dreiachsigen Drehgestellen entspricht
dem der Vorserienlokomotiven. Die 103 216
bis 245, nachtriglich auch die bei einem Un-
fall 1972 schwer beschidigte 103 173, haben
jedoch langere Frontpartien erhalten, um die
Fithrerrdume vergroflern zu konnen; die Ge-
samtlidnge iiber Puffer ist daher um 700 mm
auf 20 200 mm angewachsen. Markant unter-
scheiden sich alle 103.1 von den 103.0 durch
die zweite Liiftergitter-Reihe unterhalb der
Seitenwandschriagen. Dadurch ist die Ansau-
gung von Kiihlluft fiir die Olkiihler des Haupt-
transformators, fiir die Bremswechselrichter
und fiir die Fahrmotoren entscheidend verbes-
sert worden. (Jedoch kann auch mehr Schmutz
in den Maschinenraum eindringen.)

Die Serienloks sind mit dem in zwei Vor-
serien-103 bewihrten Gummiring-Kardanan-

Die Serienloks besitzen eine
markante zweite Liiftergitter-Reihe

trieb miteinseitigem, leicht schrigverzahntem
Radsatzgetriebe (Ubersetzung 65:113) aus-
geriistet worden. Zur Ubertragung der Quer-
krifte zwischen Radsatz und Drehgestellrah-
men besallen die 103 101 bis 214 urspriing-
lich Rillenkugellager. Ab der 103 215 wurden
wie probeweise schon bei der 103 004 alle
Radsitze querelastisch mittels Gummikegel-
federn gelagert, nachtriglich erhielten auch
die tibrigen Loks eine derartige Radsatzla-
gerung. Nachdem es bei starker Abbremsung
zu einer iibermidfig hohen Erwidrmung der
Radsitze und dadurch verursachter Verdre-
hung von Radreifen gekommen war, wur-
den die 103 220, 221 und 237 im Jahr 1978
probeweise und 1984/85 alle iibrigen 103.1
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Die 103 243 (Henschel/BBC) mit verldngerten Fiihrerrdumen ist bereit zur Endabnahme durch die Bundesbahn, die am 27. Marz 1974 erfolgte.

mit radreifenlosen Monobloc-Radsitzen aus-
geriistet (aulerdem die Vorserienloks 103 001
und 003).

Die 103 118 bekam ab Werk Drehgestel-
le mit geédnderten, fiir 250 km/h ausgeleg-
ten Radsatzgetrieben. Zunéchst diente die
103 118 fiir Versuchsfahrten im Hochge-
schwindigkeitsbereich. Als sie Anfang 1983
dringend fiir den Plandienst benétigt wurde,
baute das AW Opladen die ,,superschnellen*
Getriebe in die 103 003 ein. Nach Ausmus-
terung dieser in 750 002 umgezeichneten
Vorserienlok wurden die seit 1985 technisch
verbesserten und somit fiir 280 km/h geeig-

Die 103 118 besall ab Werk
Radsatzgetriebe fiir Tempo 250

neten Getriebe ab Herbst 1989 in der 103 222
weiterverwendet, welche fortan als 750 003
im Einsatz war (seit Mai 2005 wieder als
103 222).

Schlecht vertrugen die 103.1 allerdings die
Verwendung vor langsamen, oft nicht einmal
150 km/h schnellen Ziigen. Den nicht art-
gerechten Einsatz quittierten sie mit haufi-
gen Fahrmotorschidden, an Kohlebiirsten und
Kommutatoren trat iiberméfiger Verschleifl
auf. Abhilfe sollte der Einbau von nur fiir
160 km/h ausgelegten Radsatzgetrieben (mit
zusitzlichem Zwischenritzel) bringen. Die
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103 245 wurde 1974 bereits miteinem solchen
Getriebe geliefert, die 103 161 und 103 167
wurden im gleichen Jahr nachtriglich damit
ausgestattet. Bei geringerer Motorbelastung
ergab sich nun aber ein hoherer Zahnkranz-
verschleifl. Nachdem zwischenzeitlich bes-
sere Biirstenkohle verfiigbar war, entschied
die DB im Mirz 1976, die Versuche mit den

Die Scherenstromabnehmer machten
Probleme und wurden getauscht

Getrieben fiir 160 km/h abzubrechen und die
drei Lokomotiven wieder fiir 200 km/h um-
zubauen — fiir das Tempo, das sie ab 1977/78
endlich regulér ausfahren durften.

Die 103 101 bis 215 besallen anfangs
Stromabnehmer DBS 54a mit Oberscheren-
dimpfung sowie Wanisch-Wippe. Da die
Stromabnehmer dieser fiir 200 km/h ausge-
legten Sonderbauart Fahrleitungsschiden
verursachten, wurden sie interimsweise durch
solche der nur fiir 160 km/h geeigneten Nor-
malbauart DBS 54 mit Standard-Wippe er-
setzt. Ab 1975 tauschte man die Scheren-
stromabnehmer gegen Einholmstromabneh-
mer SBS 65 oder SBS 67 (mit breiterer Wip-
pe), wie sie auf 103 216 bis 245 bereits seit
Auslieferung montiert waren. Fiir Einsétze in
der Schweiz bekam die Museumslokomotive
103 184 im Jahr 2007 einen Stromabnehmer

mit schmalem SBB-Schleifstiick; vorgesehen
ist das auch bei der 103 235.

Das fiir die Serienloks neu definierte Be-
triebsprogramm erforderte stirkere Fahrmo-
toren und einen leistungsfihigeren Haupt-
transformator (deshalb auch die erwihnte
Verbesserung der Kiihlluftzufuhr). Zum Ein-
bau gelangten zwolfpolige Wechselstrom-
Reihenschlussmotoren des aus dem Typ
WB 368/17 (103.0) weiterentwickelten Typs
WBM 368/17. Dessen Dauerleistung wur-
de durch die Verwendung von Isoliermateri-
al mit hoherer thermischer Belastbarkeit und
andere Modifikationen um 25,3 Prozent auf
1240 kW gesteigert. Somit erhohte sich die
Dauerleistung der Lokomotiven von 5940 kW
auf 7440 kW. Mit einem Leistungs-Masse-

,,Herr iiber 14000 PS¢ —
aber nur fiir zehn Minuten

Verhiltnis von 64,2 kW pro Tonne niherten
sich die 103.1 den Grenzen der in sechsach-
sigen Lokomotiven mit klassischer Elektro-
technik installierbaren Leistung. Angemerkt
sei, dass die DB fiir den Lokfiihrerberuf auch
mal mit dem Slogan ,,Herr tiber 14 000 PS*
warb. Letztere Angabe bezog sich auf die fiir
zehn Minuten verfiigbare Kurzzeitleistung
der 103.1 bei 152 km/h, entsprechend rund
10400 kW.



Fiihrerraum einer fabrikneuen 103.1: Mit dem Fahrschalterhandrad kénnen die Fahrstufen angesteuert werden. Foros: HENSCHEL/SLG. BUCHHOLZ (2)

Die Serienlokomotiven erhielten einen
(wie bei den 103.0) fremdbeliifteten und 6l-
gekiihlten Dreischenkel-Haupttransformator,
dessen Traktions-Dauerleistung durch maxi-
male Ausnutzung des Konstruktionsraums auf
6250k VA gesteigert werden konnte (die Heiz-
leistung auf 800 kW, die Hilfsbetriebeleistung
auf 120 kVA). Die Gesamtmasse der Trafo-
Einheit erhohte sich um 4 t auf 18,6 t.

Der Haupttransformator entspricht in sei-
nem Grundaufbau der in den neueren Ein-
heitslokomotiven verwendeten Bauart. Auf
dem AuBenschenkel des Eisenkerns liegen
die Stufenwicklung, die Heizwicklung und

Am 8. September
1970 wurde die erste
103.1 (gebaut von
Henschel) von der
DB abgenommen.
Joachim Claus hielt
am 11. April 1970
den Stand der
103.1-Fertigung in
Kassel im Bild fest.

die Hilfsbetriebewicklung. Der Mittelschen-
kel tragt die Leistungswicklung (Ober- und
Unterspannungswicklung), der dritte Schen-
kel dient als magnetischer Riickschluss. Der
Transformator hat 40 Anzapfungen fiir das
Schaltwerk. Die Stufenwicklung mit 39 Fahr-
stufen ist so unterteilt, dass bei niedrigen Ge-
schwindigkeiten und hohen Zugkriften kleine
Stufenspriinge auftreten, die mit zunehmen-
den Fahrstufen groier werden.

Auf dem Deckel des Trafokessels ist ein ur-
spriinglich von den Fiihrerrdumen aus steuer-
barer Umschalter angebracht. Er diente dazu,
bei Bedarf 18 Prozent der Sekundidrwicklung

(= Unterspannungswicklung) abzuschalten
und dadurch das Ubersetzungsverhiltnis des
Trafos so zu verindern, dass auch bei einer
geringeren maximalen Ausgangsspannung
die volle Traktions-Dauerleistung zur Verfii-
gung stand, also die Zugkraft und damit das
Beschleunigungsvermogen stieg. Ohne diese
Umschaltméglichkeit wire die erhohte Dau-
erzugkraft nur mit einem noch schwereren
Transformator von etwa 7600 kVA Leistung
erreichbar gewesen. Der Umschaltpunkt lag
bei 140 km/h. Bei richtiger Bedienung soll-
te die Fahrmotorspannung bis 140 km/h auf
580 V begrenzt bleiben und bei hoheren Ge-
schwindigkeiten maximal 645 V erreichen.
Um Storquellen zu vermeiden, wurde der
von Hamburger Personalen auch ,,Hamburger
Hammer* genannte Trafo-Umschalter in den
1990er Jahren jedoch (auBer bei der 103 222
alias 750 003) stillgelegt.

Der Hauptstromkreis fiir das Fahren und
Bremsen ist von den 103.0 unveréndert iiber-
nommen worden. An der Stufenwicklung des
Trafos liegt die volle Fahrdrahtspannung an.
Der Stufenwihler verbindet iiber Rollenkon-
takte auf einem kreisformigen Kontaktfeld
nacheinander die 40 Anzapfungen von 39
Fahrstufen mit der Oberspannungswicklung.
Die Fahrstufenumschaltung erfolgt bei den
Serienlokomotiven wie schon bei 103 003
und 004 mit Thyristor-Lastschaltern. (In die
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MaBzeichnung der Baureihe 103.1 (103 101 bis 215). Zeicunung: DB/SLG. Ritz

Technische Daten

Betriebsnummern bis 31.12.1967
ab 01.01.1968
Erstes Baujahr
Achsformel
Treibraddurchmesser
Linge iiber Puffer
Drehgestellachsstand
Gesamtachsstand
kleinster befahrbarer Radius
Dienstmasse
mittlere Radsatzlast
Transformator Typ
Traktionsdauerleistung
Fahrmotoren ~ Anzahl
Typ
Nennleistung
Dauerleistung
Art des Antriebs

Hochstgeschwindigkeit
Leistung der Lokomotive

Nennleistung (eine Stunde)

Dauerleistung
Anfahrzugkraft
Dauerzugkraft

Elektrische Bremse: Bremskraft maximal

Anmerkung:

Vorserie

E 03 001 bis 004
103 001 bis 004
1965
Co’Co’

1250 mm
19500 mm
4500 mm
14 100 mm
140 m
112t
18,7t
WFUR 1223v/15
4750 kVA
6
WB 368/17
1060 kW
990 kW

Henschel-Verzweigerantrieb oder
SSW-Gummring-Kardanantrieb

200 km/h

6360 kW bei 193 km/h
5940 kW bei 200 km/h

270 kN
108 kN
177 kN

Serienausfithrung

103 101 bis 245
1970
Co’Co’
1250 mm
19500/20200 mm"
4500 mm
14100 mm
140 m
116t
19,3t
WFUR 1563v/15
6250 kVA
6
WBM 368/17
1180 kW
1240 kW
SSW-Gummiring-
Kardanantrieb
200 km/h

7080 kW bei 182 km/h
7440 kW bei 191 km/h
312kN
140 kN
177 kN

9103 216 bis 245 ab Werk mit lingeren Frontpartien (nachtriglich auch 103 173)
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Mafle in Klammern fur 5 Bauserie
ab 103 216

Die Anordnung der Gerate im
Maschinenraum. Grarik: DB/SLG. Ritz

103 001 und 002 waren Sprunglastschalter
mit Uberschaltwiderstand eingebaut.) Die pa-
rallel geschalteten Fahrmotoren liegen iiber
Motortrennschiitze, Richtungs- und Fahr-
bremswender an der Unterspannungswick-
lung. Das Schaltwerk wird von einem Stell-
motor angetrieben. Mit dem Handrad des
Fahrschalters lassen sich alle 39 Fahrstufen
tiber eine elektronische Nachlaufsteuerung
einzeln ansteuern.

Die anfangs eingebaute halbautomati-
sche Fahr- und Bremssteuerung musste nach

Bei Geschwindigkeiten iiber 140 km/h
musste einst ein Beimann mitfahren

dem schweren Zugungliick bei Rheinwei-
ler (21.Juli 1971 mit 103 106) aufer Be-
triecb genommen werden. Spiter erhielten
alle Serienloks eine verbesserte Automa-
tische Fahr- und Bremssteuerung (AFB)
mit zusitzlicher Geschwindigkeitsiiberwa-
chung. Die neue AFB ermoglichte es dem
Lokfiihrer, mit dem Fahrschalter in Schrit-
ten von 5 km/h Geschwindigkeiten zwi-
schen 30 und 210km/h vorzuwihlen. Die
elektronische Geschwindigkeitsiiberwa-
chung sorgte dafiir, dass die vorgewéhlten —
ggf. auch die von der LZB vorgegebenen —
Werte genau eingehalten wurden. Bei Ge-
fillefahrt bzw. zur Geschwindigkeitsabsen-
kung bewirkte die AFB das Einschalten der
elektrischen Bremse. Wegen Ersatzteilman-
gels und um den Wartungsaufwand zu ver-



Federung zwischen Lokkasten und Drehgestell
(Links) sowie Aufbau der Radsatzlagerung.

mindern, bauten die Werkstitten in den letzten
Einsatzjahren die AFB aber aus. Die Lokfiih-
rer regulierten die Geschwindigkeit der 103.1
wieder rein manuell. Natiirlich wurde die Ge-
schwindigkeit weiterhin durch die LZB bzw.
Indusi tiberwacht, doch mussten die Lokfiih-
rer die Ist-Werte mit den Soll-Werten nun,,per
Hand* in Ubereinstimmung bringen.

Ab 1987 wurden sidmtliche 103.1 von
LZB 100 auf die voll elektronisch gesteuer-
te Linienzugbeeinflussung LZB 80 sowie auf
die zeit- und wegabhingige Indusi 80 um-
geriistet, ferner kamen elektronische Gleit-
schutzgerite zum Einbau. Die Ausriistung
mit LZB 80/I 80 war eine Voraussetzung, um
den bei Geschwindigkeiten tiber 140 km/h
vorgeschriebenen Beimann einsparen zu kon-
nen. Generell entfiel der Beimann erst mit der
Vereinheitlichung der Fahrdienstvorschrif-
ten von DB und DR. Fiir den Einsatz auf
Neubaustrecken bekamen die Lokomotiven
eine elektropneumatische Bremssteuerung
(ep-Bremse) mit Notbremsiiberbriickung
(NBU). Diese Einrichtung ermdglicht dem
Lokfiihrer, trotz Ziehens der Notbremse das
Stehenbleiben des Zuges im Tunnel oder auf
einer Briicke zu verhindern und ihn erst auf
einem besser geeigneten Streckenabschnitt
bzw. im nichsten Bahnhof anzuhalten. Spi-
ter wurde, um die Funkverbindung im Tunnel
zu verbessern, auch noch das bisher verwen-
dete Zugbahnfunksystem durch die mit der
DR-Bauart MESA 2000 kompatible Bauform
ZBF 90 ersetzt. 1

Ansichten des Drehgestells der Serien-103. Die sehr hoch angeordneten Fahrmotoren

sind griin dargestellt. GRAFIKEN: DB/SLG. Ri1z (4)

1975 wurde die Unterhaltung aller Maschinen der Baureihe 103 dem AW Opladen
iibertragen (103 159 im August 1989 in der Richthalle). Foro: TH. HorN

GaNz UNTEN: Gut vier Monate nach ihrer Endabnahme war die 103 207 am 22. Oktober 1972

der Blickfang einer Ausstellung in Minden. Foro: M. SCHENK

Baureihe 103 - 35



DESIGN

Die Schonste und Starkste

Kraft und Eleganz harmonierten perfekt. lhre markante Form mit der kugeligen

Kopfpartie entwickelte sich zum Symbol fir herausragendes Tempo und zum Werbeobjekt

Nummer eins der DB. Lange Zeit blieben die rassigen Sechsachser unangefochten die

starksten einteiligen Lokomotiven der Welt.

iir die Deutsche Bundesbahn war die 103
das Trumpf-Ass auf Intercity-Strecken,
doch bei den meisten Eisenbahnfreun-
den machte sie damit keinen Stich. Die lie-
Ben sich vielmehr von den letzten Dampflo-
komotiven, Altbau-Elloks und V 200 reizen.
Fiir diese schlugen die Herzen der Fans hoher,
nicht fiir die heute so gepriesene Intercity-
Legende, die einem stindig begegnete und
deren Dauerprisenz auf DB-Plakaten und als
Plastikmodell in DER-Reisebiiros geradezu
penetrant wirkte.
,,Vollblut aus bestem Stahl! Welch ein An-
blick! Wie stolz sie sich in die Brust wirft. Ja,
stark ist die 103, schon und schnell. Rasant im

Fiir die DB war die 103 das Trumpf-Ass
auf Intercity-Strecken

Anzug: Mit 8 Wagen in knapp 3 Minuten von
0 auf 200 — Schnitt 130. Spitze 200! Mii-
he-los...” Die Zeitschrift ,DB mit Pfiff*
schwirmte in hochsten Ténen von den rot-
beigen Schienenstars. Tausende von Nos-
talgikern, die lieber aussterbenden Raritéten
hinterherjagten, riss das nicht vom Hocker.
Prompt wurden sie vom keineswegs jugend-
lichen Schriftleiter der Bundesbahn-Postille
fiir junge Leute in die Ecke der ,,Lokmuffel*
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gestellt, fanden sich in der Kolumne eines ge-
wissen Tim Norgelkopf wieder, der ihnen aus
der Seele sprach: ,,Moderne Eisenbahn? Was
soll’s?—Nichts gehtiiber Dampflokomotiven!
Ganz klar! Eine Dampflok ist schon, ist rassig
—wie ein edles Pferd. Sie hat’s nicht mal notig,
Ziige zu ziehen. —Und das bilchen Ruf3, meine
ich ... schmeichelt dem Geniel3er, gelle?*

Gibe es Tim Norgelkopf heute noch, hitte
er vielleicht wie so mancher in die Jahre ge-
kommene Dampflokfan den Sexappeal der
gealterten 103 entdeckt. Freilich, eine regel-
rechte 103-Euphorie befiel vor allem jene Ei-
senbahnfreunde, die die Glanzzeit der pfeil-
schnellen Sechsachser gar nicht mehr erleb-
ten. Treffend konstatierte Wolfgang Clossner
in SCHIENE 2/2002: ,,Bevor die lange ver-
schmihte Loktype den Kultstatus einer Sym-
bol-Lok erhielt, musste eine neue Generation
von Liebhabern heranwachsen.” Die Popula-
ritdt der Flaggschiffe von einst stieg propor-
tional zur Abnahme ihrer Prisenz — je rarer
sie sich machten, umso grofer wurde ihre
Fangemeinde. Insofern erging es den 103ern
nicht anders als vielen einst allgegenwirti-
gen Baureihen.

Wahrscheinlich erlangt auch der ICE ir-
gendwann Kultstatus, zumindest der vom
Konzept her schon veraltete ICE 1 mit seinen

lokomotivartigen Triebkopfen und dem typi-
schen,,Buckel-Speisewagen*“! Dass der ICE 1
dereinst als zeitlos schon gilt, erscheint aller-
dings kaum vorstellbar. Die markanten Run-
dungen der 103 jedenfalls becircen nach wie
vor, ganz unabhéngig vom Zeitgeschmack.
Die aerodynamisch gerundete Kopfform
wurde vom Institut fiir Schienenfahrzeuge
und maschinelle Bahnanlagen der Universi-
tit Hannover nach Versuchen im Windkanal
entworfen. Urspriinglich setzte sich die pa-
rabelformige Stirnpartie unterhalb des Brii-
ckenrahmens in einer tief herabgezogenen
Frontschiirze fort und besaflen die Puffer eine
der Stromlinienform angepasste Blechver-

Die Kopfform wurde nach Versuchen
im Windkanal entworfen

kleidung. Lokomotivkopf, Schiirze und Puf-
ferverkleidung bildeten ein optische Einheit,
die auf perfekte Weise Rasanz wie Eleganz
ausstrahlte. Die Fiihrerstinde wurden in die
parabolisch gestalteten Endhauben integriert.
Durch Abnahme der drei mittleren Hauben
des Lokkastens konnte erstmals bei einer DB-
Ellok der gesamte Maschinenraum fiir War-
tungsarbeiten freigelegt werden.

weiter auf Seite 42



Die markanten Rundungen der 103
becircen nach wie vor, ganz unabhingig
vom Zeitgeschmack (103 184, E 03 001 und
103 167 im Bw Diisseldorf, 14. April 2003).
Foro: E. PEMPELFORTH

Links: Elegant legt sich die 103 220 bei
Wolnzach in die Kurve. Foro: A. Ritz
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Die 103 113 erhielt schon 1977 einen komplett purpurroten Rahmen samt
roter Pufferverkleidung (Filmtermin in Klais, 24. Januar 1981).

Titelseite der Jugendzeitschrift ,,DB mit Pfiff* Nr. 4/1972. Der Lokspaher
hat ein Fernglas umhéngen, um Loknummern auch aus grofierer Entfernung
zweifelsfrei erkennen zu kénnen. SAMMLUNG Ritz

Doppelseite der ,,DB mit Pfiff* Ausgabe 4/1984, gewidmet der

Baureihe 103. SAMMLUNG KOSCHINSKI

1981/82 wurden die Schiirzen abgebaut. Im Bw Frankfurt (Main) 1

warten sie auf den Abtransport zur Verschrottung. Foro: G. Reis

Einzelstiick: Die 103 109 besaB bis 1987 die silberfarbene Kontrastfldche
im Bereich der Liiftergitter (20. Mérz 1971). Foros: C.-J. SCHULZE (2)
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Der orientrote Regelanstrich

ab 1987, veriachtlich auch als
,»Cola-Dosen-Look* bezeichnet,
war fiir die echten 103er-Fans ein
Schock. Die nach unten spitz
zulaufende lichtgraue
Kontrastfldche wirkte plump
(Braunschweig, 1993).

Foro: H.-H. HEIDENBLUTH



Bei den Vorserienmaschinen betonen ein-
reihige Liiftungsgitter die schlanke Linie der
rund 20 m langen Sprinter. Die mit Doppel-
reihen Liiftungsgittern versehenen Serien-103
wirken weniger schlank, dafiir umso kraftvol-
ler. In der Tat ist die Dauerleistung der 103.1
gegeniiber den vier E 03 um rund 25 Prozent
auf 7440 kW (umgerechnet ca. 10100 kW)
gesteigert worden, die zehn Minuten lang er-
zielbare Kurzzeitleistung auf 10400 kW (ca.
14100 PS). Wozu diese Werte befdhigen, ver-
suchte die erwihnte Postille mit Pfiff ihren
jungen Lesern 1982 durch die Schilderung
einer Fiihrerstandsmitfahrt auf der 103 des
IC 173 ,,Tiziano* nahezubringen: ,,Lokfiihrer
Haller driickt den Fahrschalter weiter ... ssst,
Maschen ist schon vorbei ... der Geschwin-

»Ja, die 103 hat den 200-km/h-Song
heraus®, textet 1982 ,,DB mit Pfiff*

digkeitsmesser steigt und steigt: 170 — 180!
Dabei ist ein IC mit 13 Wagen beileibe kein
Pappenstiel. Aber die 103 schafft das miihe-
los. Das Geschwindigkeitsband peilt 190 km/h
an — und wichst immer noch. Freunde, das ist
“ne reife Leistung: rund 10 000 PS liegen am
Zughaken. Nicht mitgerechnet die 4000 PS,
die in der Maschine auf Abruf schlummern —
die stille Reserve, um auch auf Bergstrecken
glinzend bestehen zu konnen. Klasse! Die
200 km/h sind erreicht. Stramm bleibt die
Geschwindigkeitsanzeige stehen. Einfach sa-
genhaft, dieses Tempo ... die Mischung von
Fahrtwind und Summen der Maschinen ist
Musik — ja, die 103 hat den 200-km/h-Song
heraus.*

Ubrigens besa die Deutsche Bundesbahn
schon mit den E 03 001 bis 004 die stirksten
einteiligen Lokomotiven der Welt, viele Jah-
re gebiihrte dieser Superlativ dann unstrittig
der Baureihe 103.1. Von der russischen Fir-
ma Kolomna sind aber in jiingerer Zeit acht-
achsige (ebenfalls einteilige) Ellok-Giganten
entwickelt worden, die noch mehr installierte
Leistung aufweisen.

Orientrote ,,Edelrenner* fanden viele
103-Fans nur noch zum Heulen

Nicht mehr vergonnt war es uns, in ,,DB
mit Pfiff* eine Lobhudelei auf die neue Farb-
gebung der 103 zu lesen. Als die ersten Ma-
schinen 1987 umlackiert wurden, existierte die
Zeitschrift nicht mehr. Schade eigentlich, denn
vermutlich hétte uns der unfreiwillig satirische
Text etwas aufgeheitert. An sich war die Ab-
kehr von den klassischen TEE-Farben (also
dem Anstrich der Zuggattung TransEurop-
Express) zugunsten der neuen ,,Produktfarbe*
des Fernverkehrs ja zum Heulen. Wohl kaum
jemand mit Sinn fiir Asthetik fand den Wech-
sel vom ausgesprochen attraktiven Rot-Beige

weiter auf Seite 46
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Auf Initiative des Eisenbahn-Journals
erhielt die 103 233 im August 2000
ein verkehrsrotes Outfit.

LINKE SEITE (VON OBEN NACH UNTEN):
Die 103 115 war die erste orientrote
103. Zwischen den Liiftergittern
wurde sie rot lackiert (1987).

Foro: G. WILHELM

Mit den graubraunen Liiftergittern
sahen die 103er auch nicht viel
attraktiver aus (103 227, Juli 1996).
Foros: A. Ritz (3)

Die ,,Renner* der Miinchner Lok-
fithrer und dahinter die 103 233.

Mit dem AZ 1423 rollt die verkehrs-
rote 103 233 iiber die Mainbriicke bei
Mainz-Bischofsheim (11.1.2003).
Foro: A. DuMIAHN
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Regelanstrich bei Anlieferung

Stromabnehmer Feuerrot (RAL 3000)
Dach 103.0: weiBlaluminium (RAL 9006)
vom Kasten mit purpurrotem Zierstreifen
(RAL 3004) abgesetzt
103.1: Beige (RAL 1001)
mittige Dachhaube Basaltgrau (RAL 7012)
Liiftergitter WeiBaluminium (RAL 9006)
Kasten Beige (RAL 1001)

Rahmenpartie oben  Purpurrot (RAL 3004)
nach unten mit beigem Zierstreifen
(RAL 1001) abgesetzt

Rahmenpartie unten  incl. Schiirzen und Pufferverkleidung
Schwarzgrau (RAL 7021)

Fahrwerk Tiefschwarz (RAL 9005)

Spditere Modifikationen

* Dachpartie der 103 001 ab 1975 farblich den Serienloks angepasst

* bei Anstricherneuerungen nach 1975 Farbton Beige teilweise durch
Elfenbein (RAL 1014) ersetzt

« bei folgenden Loks gesamter Rahmenbereich und ggf. Pufferverkleidung
purpurrot:
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ab 1977: 103 113
ab 1985: 103 150, spiter auch 103 109, 116, 117, 128, 132, 137, 158, 171,
184,208, 218

Bis zum Schluss im klassischen TEE-Outfit

Den rot-beigen (oder nur leicht abgewandelten rot-elfenbeinfarbenen)
Anstrich mit schwarzgrauer unterer Rahmenpartie trugen bis zum Ende
ihrer Einsatzzeit neben den vier Vorserienloks die Serienmaschinen

103 104, 105, 108, 110, 114, 118, 120, 130, 133, 134, 136, 138, 141,
142, 146, 151, 159, 164, 167, 173, 177, 181, 183, 185, 187, 189, 193,
194, 199, 200, 203, 204, 209, 213, 216, 219, 222, 224, 226, 236, 239,
242,243 und 245

auferdem die vorzeitig wegen Unfallschdden ausgemusterten 103 106
(+ 1972) und 103 125 (+ 1981) sowie die ab 1999 im Zuge ihrer
Neulackierung mit basaltgrauen Liiftergittern und Stromabnehmern
versehene 103 235

Die 103 184 hat seit ihrer Hauptuntersuchung im Jahr 2005 wieder eine
schwarzgraue untere Rahmenpartie. Die ebenfalls museal erhaltene

103 235 ist anldsslich ihrer Hauptuntersuchung im Jahr 2007 in den
Ursprungszustand zuriickversetzt worden (Stromabnehmer feuerrot,
Liiftergitter weialuminiumfarben, jedoch mit bei dieser Lokomotive
nicht authentischen DB-Gussschildern an den Seiten).



Regelanstrich ab 1987
Stromabnehmer Feuerrot (RAL 3000),
ab 1997 auch Basaltgrau (RAL 7012)

Dach, Kasten und

Rahmenpartie Orientrot (RAL 3031), ggf. inclusive noch vor-

handener Pufferverkleidung

Stirnfronten Orientrot mit lichtgrauer Kontrastfliche (RAL 7035)

Liiftergitter WeiBaluminium (RAL 9006) mit graubrauner
Umrahmung (RAL 8019)
ab 1993 auch Liiftergitter graubraun

Fahrwerk Graubraun (RAL 8019)

Sonderlackierungen

103 101 in Lufthansa-Farben

Stromabnehmer Karminrot (RAL 3002)

Dach und Kasten Lichtgrau (RAL 7035)

Rahmenpartie oben  bis in den Kastenaufbau hineinragend
Melonengelb (RAL 1028)

Rahmenpartie unten  incl. Pufferverkleidung Dunkelgrau (NCS 8000)

Fahrwerk Graubraun (RAL 8019)

Lufthansa-Schriftzug
incl. ,,Kranich* Nachtblau (RAL 5022)
,Airport Express® wie sonstige Anschriften Verkehrsweill (RAL 9016)

103 220 fiir den Touristikzug

Stromabnehmer Feuerrot (RAL 3000)

Kasten vom Dach aus nach unten hin marmoriert in den
Farbtonen Reinweifs (RAL 9010), Himmelblau
(RAL 5015), Verkehrsgelb (RAL 1023),
Laubgriin (RAL 6001) und incl. Rahmenpartie
Saphirblau (RAL 5003)

Fahrwerk Graubraun (RAL 8019)

103 233 in Verkehrsrot
Stromabnehmer, mittige

Dachhaube und Liiftergitter Basaltgrau (RAL 7012)
Kasten und Rahmenpartie oben Verkehrsrot (RAL 3020)
Stirnfronten Verkehrsrot (RAL 3020) mit licht-
grauem Kontrastbalken (RAL 7035)
Rahmenpartie unten Basaltgrau (RAL 7012)
Fahrwerk Tiefschwarz (RAL 9005)

Als 1991 die 103 101 in den Lufthansa-
Farben lackiert worden war, gab es

die Baureihe 103 in diesen drei
Farbgebungen (Bw Frankfurt/M 1,

10. Juni 1992). Foro: R. Hau



Lokdesign im direkten Vergleich: 103 222 und
182 001 am 22. Oktober 2006 im Bw Seelze.
Ob der bei den Eisenbahnfreunden heute
schon beliebte Taurus wohl je den Kultstatus
der Baureihe 103 erreichen wird?

Foro: St. SCHEIBA

zum eintonigen Orientrot mit weilem ,,Brust-
latzchen™ gut.

Bis 1987 waren den Intercity-Loks gravie-
rende farbliche Anderungen erspart geblie-
ben, siecht man von den recht deutlichen Un-
terschieden zwischen Vorserien- und Serien-
maschinen ab. Die E 03 001 bis 004 waren in
der unteren Rahmenpartie inklusive Schiirzen
und Pufferverkleidung schwarzgrau gespritzt,
in der oberen Rahmenpartie purpurrot, darii-
ber bis zum schmalen pupurroten Streifen an
der Dachkante beige und im Dachbereich ein-
schlieBlich der mittigen Haube silbergrau (of-
fiziell weialuminium genannt). Ein schmaler
beiger Seitenstreifen setzte den grauen Teil
vom roten Teil der Rahmenverkleidung ab,
eine umlaufende Aluminiumleiste die gesam-
te Rahmenpartie vom beigen Kastenaufbau.

Die Farbaufteilung im Rahmenbereich
wurde bei den 103.1 beibehalten. Die um-
laufende Aluminiumleiste hingegen entfiel,
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released by amdocs on http://mygully.com/showthread.php?t=4800979&page=38

stattdessen zierte ein vor den Einstiegen spitz
auslaufender purpurroter Streifen beide Front-
partien. Das Dach der 103.1 bezog man in die
beigefarbene Lackierung ein, lediglich die
mittige Dachhaube erhielt einen nun in dunk-
lerem Grau (Basaltgrau) gehaltenen Anstrich.
Die Drehgestelle der Serienloks wurden wie
die der Vorserienloks tiefschwarz, die Liifter-
gitter unverdndert silbergrau bzw. weiflalumi-
niumfarben und die Stromabnehmer iiblicher-
weise feuerrot lackiert.

Klar, die Unterschiede zwischen 103.0
und 103.1 fielen jedem Eisenbahnfreund auf,
der sich auch nur halbwegs fiir Elloks inter-
essierte. Aber mal ehrlich, liebe nicht mehr
ganz jugendlichen Leser aus den alten Bun-
deslidndern: Wer kannte in den siebziger und
frithen achtziger Jahren schon abweichende
Anstrichvarianten innerhalb beider Unter-
baureihen? Die Nummern der E 18 mit alten

Lampen beispielsweise diirften den meisten
geldufiger gewesen sein als die Nummern be-
sonders lackierter 103er.

Also, es sei hier pflichtschuldigst vermerkt:
Die 103 001 erhielt 1975 im Zuge eines Neu-
anstrichs in Anlehnung an die Serienloks ein
beiges Dach mit grauer Haube. Die 103 109
hatte bis 1987 um die Liiftergitter herum eine
weiBaluminumfarbene, zu den Lokenden hin
spitz zulaufende Kontrastflidche und von den
Stirnseiten bis hinter die Fiihrerstandstiiren
reichende purpurrote Zierstreifen. Die im
September 1975 verungliickte 103 113 verlief3
das AW Opladen nach ihrem Wiederaufbau
im Herbst 1977 mit insgesamt purpurrot ge-
spritzter Rahmenpartie und purpurroter Puf-
ferverkleidung, wies im Rahmenbereich aber
weiterhin einen schmalen beigen Zierstreifen
auf. Spiter bekamen auch die 103 109, 116,
117, 128, 132, 137, 150, 158, 171, 184, 208

1995 wurde die vierte Farbvariante der
Baureihe 103 kreiert: 103 220 mit dem ersten
Touristikzug. Foro: G. WILHELM
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und 218 diese vereinfachte TEE-Lackierung —
dem aufgekldrten Fuzzi als ,,rb/rR* (rot-beige
mit rotem Rahmen) natiirlich ein Begriff. Im
Ubrigen kam bei Anstricherneuerungen nach
1975 statt des beigen Farbtons fiir den Lok-
kasten auch das etwas hellere Elfenbein zur
Anwendung.

Alles Petitessen, die das schnittige Aus-
sehen nicht beeintrichtigten! Das &dnderte
sich ab 1981. Nach Ausweitung der Einsitze
mit Tempo 200 wirbelten die Lokomotiven
immer hdufiger Schottersteine und Schnee-
klumpen auf, hinter den Frontschiirzen sam-

Ohne Pufferverkleidungen und
Frontschiirzen litt die Optik

melten sich Schnee und Eisablagerungen an.
So biifiten alle 103.1 aus Sicherheitsgriinden
1981/82 ihre Frontschiirzen ein. Ab Ende der
achtziger Jahre mussten bei vielen Loks auch
die korrosionsgeschidigten Pufferverklei-
dungen entfernt werden — letzten Endes bei
den meisten.

1987 schockten die DB-Designer, indem
sie ,,Corporate Identity* gnadenlos tiber Har-
monie zwischen Form- und Farbgebung stell-
ten. Als erste Lok ihrer Baureihe wurde im
Juli 1987 die 103 115 in die ,,neurote* Sauce
getunkt, das heifit: Lokkasten und Dachhaube
sowie Rahmen und — soweit noch vorhanden
—die Pufferverkleidung lackierte man nun ori-
entrot, ausgespart blieb die nach unten spitz
zulaufende Kontrastfliche in Lichtgrau auf
den Stirnseiten. Bis 1997 verpasste das AW
Opladen 82 bislang in vornehmen TEE-Far-
ben lackierten Edelrennern den grellen ,,Cola-
Dosen-Look*, die Drehgestelle und Rahmen
der Liftergitter spritzte es graubraun. Die
Liiftergitter selbst blieben zunichst silbergrau
(weiBaluminium), erst 1993 ging man hier
bei Neulackierungen zum graubraunen Farb-
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ton iiber. Im Ubrigen wurden etliche 103.1
ab 1981 mit neuen, modifizierten Mehrfach-
diisen-Liiftergittern bestiickt, wobei der ur-
spriingliche Rand um die Liifterlamellen zu-
gunsten einer grofleren Liifterfliche entfiel.
(Die 103 199 besal schon bei Anlieferung in
der mittleren Maschinenraumhaube Liifter-
gitter mit hoheren Lamellen in einer Sonder-
bauform.) Die Stromabnehmer erhielten erst
nach 1997 statt des feuerroten teilweise einen
basaltgrauen Anstrich.

Die fiir den Airport-Express zwischen
Stuttgart und Frankfurt auserkorene 103 101
erhielt jedoch im Friihjahr 1991 ein ,,Luft-
hansa-Outfit“: graubraunes Laufwerk, untere
Rahmenpartie einschlieflich Pufferverklei-
dung dunkelgrau, obere Rahmenpartie bis
knapp in den Lokkasten hineinragend me-
lonengelb, Lokkasten und Dachhaube licht-
grau. Nach dem Ende des Dienstes fiir die
Lufthansa im Mai 1993 wurde die Maschine
umgehend orientrot gespritzt. Die 103 220
tauschte im Herbst 1995 ihr rot-beiges Farb-
kleid gegen ein blau, griin, gelb und weil3 ge-
flecktes Outfit fiir den Einsatz mit dem neuen
Touristik-Zug.

Die bereits orientrot lackierte 103 233
schlieBlich badete Anfang August 2000 in
verkehrsroter Farbe, die nicht so schnell aus-
bleichte wie das wenig lichtbestidndige Ori-
entrot. Die Initiative zur Umlackierung im
aktuellen DB-Design ging vom Eisenbahn-
Journal aus, das Sponsoring tibernahm die
Modellbahnfirma Roco. Die eckigen licht-
grauen Kontrastbalken passten zu den abge-
rundeten Stirnpartien jedoch genauso wenig
wie das ,,Litzchen®. Der basaltgrau gespritzte
untere Rahmenbereich indes betonte wieder
die Lidnge der Lok. Liiftergitter, Dachhau-
be und Stromabnehmer der 103 233 wurden
ebenfalls basaltgrau, die Drehgestelle wie zu
Anfang tiefschwarz lackiert.

TEE-Look: 103 241, 112 491
und 120 004 (in Freilassing,
26.7.1980). Foro: CH. KIRCHNER

DB-Embleme als Aufkleber

in traditioneller Ausfiihrung
(103 111; 1993) und in schreck-
lichem Tiirkis (103 227; 1982).
Foros: CH. KIRCHNER, A. Ritz

Ein paar Sitze noch zur Beschilderung:
Die Vorserienlokomotiven besallen urspriing-
lich als schwarze Gussschilder ausgefiihrte
DB-Embleme, Betriebsnummern, Beheima-
tungs- und Gewichtsangaben sowie Fabrik-
schilder. Bereits bei Einfiihrung der EDV-
gerechten Betriebsnummern im Jahr 1968
ersetzte man die Nummernschilder an den
Liangsseiten durch Klebeziffern und auf den
Stirnfronten durch Bleche mit ebenfalls auf-
geklebten Ziftern. In den 1970er Jahren wur-
den sukzessive auch die Beheimatungs- und
Fabrikschilder, die Gewichtsangaben und die
bislang erhabenen Fiihrerstandsnummern
gegen Klebeanschriften getauscht. Die DB-
Gussembleme mussten jedoch nur zum Teil
Aufklebern weichen.

Die Serien-103 erhielten von Beginn an
Klebeanschriften bzw. Klebeziffern. Ledig-
lich die DB-Embleme waren weiterhin aus
Aluminiumguss gefertigt. Ab der 103 175
wurden sie an der seitlichen Rahmenpartie

Die DB-Schilder an den Stirnfronten
mussten Aufklebern weichen

schon ab Werk durch Aufkleber ersetzt, auf
den Stirnfronten hingegen bis zur 103 245
beibehalten. Spitestens wenn sie 103er an-
lasslich von Hauptuntersuchungen ins orient-
rote Farbkleid zwingte, ersetzte die Deutsche
Bundesbahn die schwarzen DB-Schilder aber
durch aufgeklebte rote DB-Embleme. Auch
bei vielen rot-beige belassenen Loks wurde so
verfahren. In der Regel wich das alte Emblem
ab 1994 dem neu kreierten Keks der DB AG.
Die auf den Stirnfronten aufgeschraubten ble-
chernen Nummernschilder allerdings konnten
nicht entfallen, denn sie mussten Liiftungsoft-
nungen im Lokrahmen abdecken. Diese Be-
sonderheit blieb den 103ern, egal wie lackiert,
bis zum Schluss erhalten. 1
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1970 begann der Plandienst der Baureihe 103.1.
Sehr bald schon waren sie vor den TEE-Ziigen
zu sehen (Oberwesel). Foro: W. STUDER
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Mit solchen Aufnahmen warb
die DB einst fiir Eisenbahn-
reisen in ihren Ziigen; im Hinter-
grund die Festung Marienberg in
Wiirzburg. Foro: W. STUDER
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ie neuen Schnellfahrlokomotiven der

Baureihe 103.1 sollten moglichst rasch

in den planmifigen Zugdienst gelan-
gen. Doch sie besaB3en elektronische Bautei-
le, mit denen noch nicht gentigend Erfahrun-
gen vorlagen. Deshalb wire eigentlich eine
langere Versuchsphase geboten gewesen. Die
DB loste das Problem durch ein zweistufiges
Abnahmeprocedere. Bei der ersten Abnahme
war primir die Betriebssicherheit der me-
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chanischen und konventionellen elektrischen
Komponenten nachzuweisen. Anschliefend
testete man die elektronischen Komponenten
im Regelbetrieb aufihre Funktionstiichtigkeit.
Gab es keine Beanstandungen mehr, erfolgte
die Endabnahme. Zwischen beiden Abnah-
medaten lagen manchmal nur wenige Tage,
zuweilen aber rund zwei Monate.

Als erste Serienlok wurde die 103 109 am
27. Mai 1970 geliefert, am 20. Juli vorldufig

Die 103 146 bespannte am 21. September 1972
den Sonderzug zur Eroffnung des elektrischen
Betriebs von Heidelberg nach Heilbronn.
Foro: D. HoLz/SLG. DORSCHEL

103 121 ist mit F 123 bei Witten unterwegs
(August 1971). Foro: H. BITTNER/SLG. SCHENK
103 236 hat mit einem IC Heidelberg in
westlicher Richtung verlassen und soeben die
Blockstelle Schliissel passiert. Foro: R. Hau

und am 8. September 1970 endgiiltig abge-
nommen; mit ihr begann die Beheimatung
der 103.1 beim Bw Miinchen Hbf. Als zweite
Lok tibergab Henschel/Siemens am 16. Juni
1970die 103 110. Sie ging beim Bw Frankfurt
(Main) 1 in Betrieb, bestand am 28. Juli ihre
vorldufige und am 25. September 1970 ihre
endgiiltige Abnahme. Die Auslieferung des
ersten Bauloses von Krauss-Maffei/Siemens
begann am 31. August 1970 mit der ebenfalls
dem Bw Frankfurt (Main) 1 zugewiesenen
103 101. Ab Mitte 1971 bedachte die Bun-
desbahn auch das Bw Hamburg-Eidelstedt mit
den fabrikneuen Rennern, den Auftakt hierzu
bildete die am 29. April 1971 von Krupp/AEG
gelieferte 103 135.

Ihre ersten Planeinsitze bis zur Endab-
nahme absolvierten die 103.1 iiberwiegend
vor leichten Schnellziigen sowie vor Eil- und
Nahverkehrsziigen. Schon ab September 1970
teilten sich die Serienloks aber mit den Vorse-

Die Serienloks verdridngten bald schon
die Prototypen aus dem Plandienst

rien-103 unter anderem die Bespannung der
TEE-Ziige ,,Blauer Enzian®, ,,Rembrandt*
und ,,Rheinpfeil” sowie der F-Ziige ,,Gam-
brinus®, ,,Hans Sachs* und,,Rheinblitz*. Bald
verdridngten sie die 103.0 aus dem Plandienst,



