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Sammlung Rauter 

P un Jahrenerschren im EIsenbahn-Journal dererste Beitragvon Herbert Rauter uberpreu- 
e Naßdampflokomotiven. Mit diesem Artikel über die preußische S 9 nach Musterblatt lll- 

2q in unserer Mai-Ausqabe 1991 endet (vorerst) die Serie “Preußen-Report”, Der “Höhepunkt 
und Ausklang der Naßdampflokomotiven” ist sicherlich ein würdiger Abschluß - ab Seite 26. 

Zu unserem Titelbi 
Im Mai 1980, als diese Aufnahme an der 
Ausfahrtaus Uhlstädt (Strecke Camburg 
- Saalfeld) entstand, gehörten im Be- 
reich der Deutschen Reichsbahn Dampf- 
lokomotiven vor Planzügen noch zur 
Normalität. Daß die Personale bis heute 
nicht verlernt haben, wie man mit den 
fauchenden Maschinen umgeht, konn- 
ten sie im Februar dieses Jahres zeigen, 
als es rührigen Eisenbahn-Enthusiasten 
gelang, “Plandampf inThüringen” (unser 
Beitrag ab Seite 14) zu organisieren. Von 
der Baureihe 44 waren gleich zwei Loko- 
motiven dabei: Foto: IJ. Geum 

Zu unserem Poster: 
Vor emem Monat starteten DB und DR 
“GememsammrtVolldampf”dasdres)ah- 
nge Nostalgreprogramm (Prospekte her 
allen Fahrkartenausgaben oder drrekt 

_ her der BD Nurnberg) Mrt daber Ist 
natürlich wieder die 01 1100 des Ver- 
kehrsmuseums Nürnberg. Unser Bild 
zeigtsieaufeinerSonderfahnam9. Juni 
1986 zwischen Hersbruck (rechts Peg- 
nitz) und Nürnberg. Foto: M. Delie 
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Workshop 
Einem, der sich mit Leib und 
Seele und besonders viel Ge- 
schrck dem Modellbau widmet, 
konnten wrr bei unserem Work- 
shop mrt den Siegern des II. Inter- 
nationalen Modellbauwettbe- 
werbsuberdreSchulterschauen. 
Die von Rudolf Elsner demon- 
strierte Methode zur Gestaltung 
besonders strmmungsvoller 
Landschaften geben wir gern an 
UnsereLeserwerter-abSerte66. 

Nebenbahn-Lokomotivschuppen 
für HO, TT, N und Z 
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Besondersstimmungsvolle Modellbahn 
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K. Heidbreder 

Belohnung 
Ob sie nun geduldig oder eher unge- 
duldig gewartet haben, diese Beloh- 
nung ist außerordentlich gelungen 
und entschädigt für vieles: Endlich 
gibt es ein maßstäbliches und dem 
heutigen Qualitätsstandard entspre- 
chend detailliertes Modell der Bau- 
reihe 55z5~56 in der Nenngröße HO. 
Bei der Montage des Bausatzes ist 
noch einmal Geduld gefragt, doch 
auch hier lohnt die Mühe. Am Ende 
wartet ein ausgezeichnetes Fahr- 
zeug auf seinen Einsatz auf der hei- 
mischen Modellbahnanlage - bei 
uns ab Seite 90. 

P. Schiebe1 

Auslauf-Modell 
Die 700ste wrrd die letzte sein Denn obwohl die Lokomotiven der DR-Baureihe 243 auf 
vielen alten Streckenabschnrtten in derehemaligen DDR IhrerZelt noch Immerwertvoraus 

r DB-Baurerhe 120derzert modernsted 
lelegt. 



Bild 1: B//ck m d/e Montagehalle von LEW Henmgsdotf. Betriebsnummern sind an den Lo - 
noch nicht angebracht, doch die eckige Kopfform weist aus, daß es sich um Maschrnen der Bauserien 
1 bis 4 (243 002 bis 243 298) handelt. Foto: Zentrale Bildstelle der DR 

Die Elektroloks 
der DßwBaureihe 243 
Bild 3 (rechts): Ab der 5. Bauserie (Betriebsnummer243 299 ff.) wurde die Kopfform strömungsgün- 
stigergestaltet; hier die 243 333. Foto: M. Weisbrod 

Bild 4 (rechte Seite unten): Die Baumusterlokomotive 212 001 aus dem Jahr 1982 war für 140 km/h 
ausgelegt. In derzweiten Jahreshälfte 1983entstandu.a. durchÄnderung der Getriebeübersetzung 
aus ihr die Baumusterlokomotive 243 001 für eine Höchstgeschwindigkeit von 720 km/h. Die Aufnah- 
me zeigt sie noch als 212 001 am 3. Mai 1983 mit einem Meßwagen in Leipzig Hbf. Foto: M. Malke 

Bild 2: Seitens, nsicht der Baureihe 243 der Deutschen Reichsbahn (1. Bauserie, Anlieferungszustand) im Maßstab 1:87. Zeichnung: W. Dietmann 
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Bild 9: Die 243 044 aus der ersten Bauserie passiert am Abend des 23. Februar 1990 mit dem D 505 nach Saalfeld (Saale) die- 
Kursbuchstrecke 500 Berlin - Halle/Saale). Foto: M. Krolop 

mund, Hamm, Oberhausen und Wanne-Eickel 
finden. 
Bei der Deutschen Reichsbahn sind im Moment 
vieleFahrzeugedieserBaureiheüberzählig, da 
das Güterverkehrsaufkommen deutlich zurück- 
gegangen ist. Eine besondere Leistung 1st ih- 
nen aberseit dem 27. Mai 1990 übertragen: sie 
führen den Intercity 154/155 “Johann Seba- 
stian Bach” (Frankfut-UM. - Leipzig) auf dem 
Abschnitt zwischen Erfurt und Leipzig. 

Bild 10: 243 075 
(1. Bauserie) mit 
einem Wendezug 
im S-Bahn- 
Einsatz zwischen 
Rostock und 
Warnemünde im 
Fährha fen 
Warnemünde. 
Foto:Zentrale 
Bildsteile der DR 

Entstehungsgeschichte 
Als die Deutsche Reichsbahn ab 1, September 
1955 wieder elektrisch fahren durfte, stand an 
Lokomotiven nur das zur Verfügung, was die 
Sowjetunion freundlicherweise in mehr oder 
wenigerbrauchbaremZustandzurückgegeben 
hatte, also das, was heute als Altbau-Elloks -5th 

bezeichnet wird. Die eingerollte Fahrleitung und 
Bild 11: 243 253 -- 

die abgebrannten Fahrleitunosmasten. sooe- 
fährt am 27. April 
1990 mit dem 

nannte Reparationsleistungen, bekam die DR ” P 5944 am ßan- 
natürlich nicht zurück. nierbahnhofHal/e 

$aale) vorbei. 
Foto: M. Krolop 



“sächsischen Dreiecks” verlangte nach neuen 
und leistungsfähigeren Lokomotiven. Der VEB 
Lokomotivbau-Elektrotechnische Werke Hen- 
nigsdorf (LEW) entwickelte eine Bo’Bo’-Loko- 
motive, die 1961 als E 11 001 und E 11 002 in 
der Schnellzugvariante und ab 1962 mrt geän- 
derter Getriebeubersetzung als Baureihe E 42 
fürden Personen- und Güterzugdienst geliefert 
wurde. Von der Baureihe E 11 (211) sind 95 
Lokomotiven, von der Baureihe E 42 (242) 292 
Lokomotiven gebaut worden. Diese Lokomoti- 

ven sind heute noch im Betriebsdienst, sofern 
sie nicht nach Unfällen ausgemustert werden 
mußten. 
Als dte SED-Fuhrurig den ab 1966 eingeschla- 
genen-verfehlten-KursdertotalenVerdiese- 
lung des Tnebfahrzeugparks änderte und An- 
fang der achtziger Jahre grünes Licht für die 
weitere Elektrifizrerung der Hauptstrecken gab, 
mußte die Reichsbahn neue Lokomotiven be- 
schaffen. Die Altbau-Elloks waren bis auf die 
Baureihen E 44 (244) und E 94 (254) schon 
ausgemustert, dte zuletzt beschaffte Co’Co’- 
Neubaulok der Reihe 250 für viele Zugförde- 
rungsaufgaben zu leistungsstark und damit 
unwirtschaftlrch. 
LEW Hennigsdorf bekam den Auftrag, eine 
neue Bo’Bo’-Lokomotive zu entwickeln und 
nach dem Modell der E ll/E 42 bei einer 
Grundbauartsowohl eine Schnellzug- als auch 
eine Mehrzwecklokomotive anzubieten. Die 
Baumusterlokomotive mit der Betriebsnummer 
212 001 stand 1982 auf der Leipziger Früh- 
jahrsmesse. Sie war die Schnellzugvariante, 
für 140 km/h ausgelegt und auffällig genug 
durch ihren weißen Lokomotivkasten mit ver- 
setztem, breitem roten Zierstreifen. 
Die Maschrne Ist von der Deutschen Rerchs- 
bahn einer eingehenden Erprobung unterzo- 
gen worden. Man sah sie oft in Leipzrg Hbf 
vor Zügen In Richtung Erfurt als Vorspannlo- 
komotive mit angehängtem Meßwagen vor er- 
ner Zuglokomotive der Reihe 211. 
Nach einer bei Baumusterlokomotiven übli- 
chen ProbezerlegungimfürEllokszuständrgen 
Raw Dessau entstand 1983 durch Änderung 
der Getriebeübersetzung und Anpassung der 
Bremseinrichtung daraus die zweite Version 
alsMehrzwecklokomotivemitder Betriebsnum- 
mer 243 001. Der Lokomotrvkasten bekam da- 

Partien. Diese Maschine ist 1985 von der Deut- 
schen Reichsbahn als Baumusterlokomotive 
gekauft worden. LEW Hennigsdorf kaufte die 
243 001 von der DR im Jahre 1987 zurück, um 
sie als Erprobungsträgerfür die Drehstroman- 
triebstechnik(DAT)zuverwenden. Die243001 
gibt es heute im Nummernplan der DR nicht 
mehr. 
Angesichts des größeren Bedarfs an Mehr- 
zwecklokomotiven und wohl auch angesichts 
des Zustandes ihres Schienennetzes ent- 
schloß sich die Deutsche Reichsbahn zum 
Serienbau der Reihe 243. Die Serienlieferung 
begann mit der Lokomotive 243 002. Mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h ist sie 
auf vielen alten Streckenabschnitten ihrer Zeit 
noch immer weit voraus, für Aufgaben der Zu- 
kunft auf DB-Strecken aber zu langsam. 

Die Serienausführung 
Die Serienlieferung begann 1984 mit der 
243 002 und soll in diesem Jahr mit der Lokomo- 
tive 243 712 als letzter von 700 Lokomotiven 
enden. Die Bo’Bo’-Lokomotive besitztvier Fahr- 
motoren mit einer Leistung von je 930 kW. Auf 
die Baujahreverteilt, ergeben sich folgende ge- 
lieferte Stückzahlen: 

Baujahr Betriebsnummern Anzahl 

1982 212001 (ab1983243001) 1 
1984 243 002 bis 243 026 25 
1985 243 027 bis 243 101 75 
1986 243 102 bis 243 201 100 
1987 243 202 bis 243 311 110 
1988 243 312 bis 243 370 

243 801 bis 243 855 114 
1989 243 856 bis 243 968 

243 551 bis 243 553 116 
1990**) 243 554 bis 243 661*) 108 
1991**) 243 662 bis 243 712 51 

Gesamtzahl 700 

*) ausgeliefert bis Mai 1990: 243 600 
**) entsprechend den abgeschlossenen Liefer- 

verträgen 

Die Lieferjahre sind nicht identisch mit den 
Bauserien, innerhalb derer konstruktive An- 
derungen vorgenommen worden sind, Die Se- 

Tage nach Ihrer 
Ind/enststellung 
Oberquertdie 
243 577 m/t dem 
P 11432 am 9. April 
1990 den Templlner 
See bei Potsdam. 
Foto: M. Krolop 

Bild 13: Im Herbst 
vergangenen Jahres 
begann der Emsatz 
von DR-Lokomotiven 
der Baureihe 243 auf 
der Schwarzwald- 
bahn. Die 143 925 
(frohere 243 925) ist 
am 15. Oktober 1990 
oberhalb von Triberg 
mit einem Eilzug von 
Offenburgnach 
Konstanzunterwegs. 
Foto: A. Ritz 

Bild 14 (rechte Seite 
unten): Die 243 026 
ranglettim Vorfeld 
des Leipziger Haupt- 
bahnhofs. In dieser 
Seltenansicht 1st die 
eckige Form der 
Stirnpartie, uber d/e 
die Lokomotiven 
243 002 bis 298 ver- 
ftigen, guterkennbar. 
Foto: M. Weisbrod 

nenausführung unterte 
Serien: 

ilt sich in folgende Bau- 

1. Bauserie 243 002 bis 243 076 
2. Bauserie 243 077 bis 243 151 
3. Bauserie 243 152 bis 243 226 
4. Bauserie 243 227 bis 243 298 
5. Bauserie 243 299 bis 243 370 
6. Bauserie 243 801 bis 243 872 
7. Bauserie 243 873 bis 243 968 

8. Bauserie 243 551 bis 243 712 
Dieses Nummernschema bedarf einer Erläu- 
terung. Die ab der 6. Bauserie auftauchenden 
800er-Betriebsnummern bezeichnen die Loko- 
motiven, die mit einer Steuerung für Doppel- 
traktion ausgerüstet sind. Als der Hersteller 
(LEW Hennigsdorf) erngestehen mußte, daß 
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Bild 15: Seif kurzem werden die Elektrolokomotiven der DR-Baureihe 243 auch im Ruhrgebiet 
eingesetzt, undzwar fast ausschließlich im Güterzugdienst. Nurzur Lokführerausbildung konnte man 
die bei der DB als Baureihe 143 bezeichneten Maschinen auch schon vor Reisezügen beobachten. 
Die 143 949 mit dem N 7540 am 13. März 1991 in Essen-Kray Nord. Foto: M. Hüser 

Bild 77: Hauptaufgabe der243er im Ruhrgebiet ist die Beförderung von Ganzzügen (meist Pro- 
grammverkehr). Das Foto vom 3 1.0 1.199 1 zeigt die 143 960 mit dem Gag 77522 in Oberaden 
(östlich von Lünen an der Strecke Hamm - Recklinghausen); im Hintergrund die Fördertürme des 
Bergwerks “Haus Aden”. Foto: M. Hüser 

die neue Co’Co’-Lokomotive der Baureihe 252 
kurzfristig nicht entwickelt und in die Serienfer- 
tigung gehen kann (mittlerweile stnd zwei Pro- 
totypen fertiggestellt), entschloß sich die Deut- 
sche Reichsbahn, die Baureihe 243 für Dop- 
peltraktionsbetrieb auszurüsten, um beispiels- 
weise die schweren Güterzüge vom Rostocker 
Uberseehafen abfahren zu können. Hierzu 
verwendete man die bei allen Lokomotiven 
der Baureihe 243 vorhandene Wendezug- 
steuerung in modifizierter Form. Die elektn- 
sehe Vielfachsteuerung ist an den Lokomoti- 
ven 243 267, 268 und 273 im Raum Dres- 
den einer Betriebserprobung unterzogen und 
ab 243 801 serienmäßig eingebaut worden. 
Die Mehrkosten für die Doppeltrakttonssteue- 
rung gegenüber der Einfachsteuerung betru- 
gen ca. 200 000 Mark. 
Als untersucht wurde, wieviele der mit den 
Betriebsnummern243801 bis243968geliefer- 
ten Maschinen tatsächlich in Doppeltraktion 
eingesetzt werden, kam man auf eine Quote 
von ca. 8%. Lokomotiven der Baurethe243.8-9 
sind beispielswelse auch im S-Bahn-Betrieb in 
Halleeingesetzt, wonurdieohnehinvorhande- 
ne Wendezugsteuerung benötigt würde. 
Angesichts der geringen Auslastung der Dop- 
peltraktionsmaschinen in ihrem vorgesehenen 
Aufgabenbereich entschloß sich die Deutsche 
Reichsbahn ab 1989 die kostengunstigere 
Variante mit Einfachsteuerung und Wendezug- 
einrichtung zu beschaffen. Warum man die 

Betriebsnummern nicht an die 1988 gelieferte 
243 370 anreihte, sondern die baugleichen 
Lokomotiven ab 243 551 nummerte, bleibt vor- 
erst Geheimnis der Hauptverwaltung für die 
Maschinenwirtschaft (HvM). 
Äußerlich besteht kein Unterschied zwischen 
den Serien 1 bis 4 (243 002 bis 243 298). Ab 
243 299 ist nach Windkanalversuchen die 
Kopfform geändert und strömungsgünstiger 
gestaltet worden. Der abgeschrägte, gerade 
Übergang von der Stirnwand zum Dach ist 
als 318-mm-Radius ausgeführt worden, der 
Radius Stirnwand-Seitenwand wurde von 
250 mm auf 350 mm vergrößert. Diese auch 
optisch gefälligere, weil nicht so kantig ge- 
staltete Stirnpartie, vom Reisenden kaum 
wahrgenommen, bringt doch im oberen Ge- 
schwindigkeitsbereich im Reisezugdienst eini- 
ge Prozente Energieeinsparung. Im Güterzug- 
dienst mit niedrigeren Geschwindigkeiten und 
zerklüfteter Zuggarnitur ist diese Änderung der 
Kopfform natürlich ohne Wirkung. Wenn man 
meint, die Designer moderner Elloks hätten 
vergessen, was mit E 18 und E 19 und auch 
mit der an diesen Lokomotiven orientierten 
DB-l 03 aerodynamisch schon erreicht war, 
irrt. Sicher ist eine windschlüpfrige Kopfform 
von entscheidender Bedeutung für den Luft- 
widerstandsbeiwert, jedoch sind Elloks sym- 
metrisch gestaltete Zweirichtungsfahrzeuge. 
Bei ihnen wird der an der Stirnpartie bei strö- 
mungsgünstiger Gestaltung erzielte Gewinn 

Bild 16: Nicht nur die 
DB-Lokführer, auch 
die Hilfszugmann- 
schaften müssen 
sich erst an die neue 
Lok von der Deut- 
schen Reichsbahn 
gewöhnen. Am 14. 
März 199 1 wurde im 
BW Dortmund das 
Wiederaufgleisen 
einer243geübt; 
‘Versuchskaninchen” 
wardie 143910. 
Foto: M. Hüser 

Teil verspielt durch Verwirbelungen zwischen 
Lokomotive und erstem Wagen. So sind die 
relativ steilen Frontpartien moderner Elloks auf 
eine Verminderung des Luftspalts zwischen 
Lokomotive und Wagenzug ausgerichtet. Das 
hatte man schon bei den Stromliniendampf- 
lokomotiven beispielsweise der Baureihe 05 
begriffen und am Tenderende einen blind 
vorgesetzten Faltenbalg zur Kupplung mit 
dem ersten Wagen vorgesehen. 
Die Unterschiede zwischen den Bauserien der 
Baureihe 243, von der bereits erwähnten Dop- 
peltraktionssteuerung und der geänderten 
Kopfform abgesehen, bestehen in der elektri- 
schen Ausrüstung. Sie können hier nurandeu 
tungsweise erwähnt werden. 

Statt Sifa 66 (wie bei Baureihe 250) Aufforde- 
rungssifa, die nach 25 Sekunden in Auslösestel- 

führer, erfolgt sofort eine optische Warnung, nach 
2,5 Sekunden eine akustische Warnung und nach 
weiteren 2,5 Sekunden eine Zwangsbremsung. 
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