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Bild 1 (Titel): Vor 40 Jahren, 1956, lief die Serienfertigung der Elektro-Schnellzuglokomotiven der Baureihe E 10 an. Geliefert wurden sie in den Jahren
1957 bis 1969. Am 13. Juli 1986 verlaBt die 110 153 mit dem E 2425 nach Frankfurt/Main soeben den an der rechten Rheinstrecke gelegenen
RoBsteintunnel. Abb.: D. Kempf

Bild 2: Die nach ihr in Dienst gestellten Lokomotiven der Baureihe 103, 111 und 120 haben die E 10 bei der Bespannung der tagstiber verkehrenden
hochwertigen Reiseziige inzwischen weitgehend abgelést. Doch im Nachtreisezugverkehr fahren sie auch heute noch iber groBe Entfernungen quer
durch ganz Deutschland. Am friihen Morgen des 27. August 1990 begegnet eine Hamburger 110 mit dem D 9685 “Autotraum” (Hamburg — Miinchen)
nordlich von Miinchen einer Lokomotive der Baureihe 103 mit dem IC 526 (Miinchen — Hannover). Abb.: A. Ritz
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Einleitung

Bei Erscheinen dieser Dokumentation be-
fanden sich die ersten Fahrzeuge einer
neuen Generation von Elektrolokomotiven
bei mehreren deutschen Herstellern im
Endstadium der Montage. Die Ablésung
alterer elektrischer Triebfahrzeuge der Ein-
heitsbauart, die von der Bundesbahn be-
schafft worden waren, kann nun in groBe-
rem Umfang eingeleitet werden.

Viele der im taglichen Einsatz stehenden
Maschinen haben inzwischen ein Dienst-
alter erreicht, das der von urspriinglich 25
auf 40 Jahren festgesetzten Nutzungs-
dauer entspricht. VerschleiBerscheinungen
bei vielen Fahrzeugen fihrten in den letz-
ten Jahren zu haufigen Ausfallen der Lo-
komotiven. Bei ganzen Serien von Ma-
schinen muBte die Hochstgeschwindigkeit
drastisch reduziert werden. Angestammte
Einsatzbereiche gingen verloren und konn-
ten nur zum Teil und nach kostspieligen
Instandsetzungen wieder zurlickgewonnen
werden. Andere Fahrzeuge wurden tech-
nischen Anderungen sowie Umbauten un-
terzogen und wechselten danach in ande-
re Baureihen und Dienste. Eine bereits zu
Beginn der siebziger Jahre eingeleitete
Entwicklung der neuen und flr den Mehr-
zweckeinsatz vorgesehenen Baureihe 120
brachte nicht den angestrebten Durch-
bruch. Trotz moderner Drehstrom-Antriebs-
technik blieb es beim Bau von finf Prototy-
pen und bei der Indienststellung von nur
60 Serienmaschinen. Die Entwicklung neu-
er Komponenten fir den Antrieb und fir
die Leistungstibertragung flhrte jedoch zu
der jetzt entstehenden Fahrzeuggene-
ration. Vom zunachst gesteckten Ziel der
Schaffung einer Universallok ist man bei
Bahn und Industrie allerdings wieder ab-
gerickt.

Kurz nach dem Ende des Zweiten Welt-
kriegs sollte auch schon eine universell

Bild 3: Die nach dem
Ende des Zweiten Welt-
kriegs vorhandenen
Fahrzeuge der Baurei-
hen E16, E17 und E18
reichten nicht aus, um
den zukinftig wachsen-
den Bedarf an Lokomo-
tiven flr den Schnellen
Reisezugdienst abzu-
decken, uhd die in
groBerer Stlckzahl
vorhandenen E 44
waren mit ihrer Hochst-
geschwindigkeit von
90 km/h flr diesen
Einsatzzweck unge-
eignet. So kam es zur
Entwicklung einer neuen
» Schnellzuglokomotive,
der Baureihe E 10.




Bild 4 (groBes Bild): Ein Filmkamerateam im
Jahre 1965 bei der Arbeit. In der Hauptrolle:
E 10 1308, die mit dem F-Zug “Gambrinus”
(Mdnchen — Nirnberg — Kéin — Hamburg-
Altona) soeben in den Hauptbahnhof Frank-
furt/Main einfahrt. Gleich hinter der Zuglok ist
der Kurswagen Nirnberg — Hamburg-Altona —
Kiel eingereiht.

Bild 5: E 10 und V 200 waren in der zweiten
Hélfte der finfziger Jahre die “Schnellzug-
stars” der damals noch jungen Deutschen

Bundesbahn — jedem Schulbuben waren ge

ein Begriff. Abb. 3 bis 5: R. P
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verwendbare Elektrolok entstehen, als es
darum ging, den elektrischen Zugverkehr
wieder in Gang zu bringen. Mit der ra-
schen Instandsetzung des noch beschei-
denen Netzes elektrifizierter Strecken und
dem vorgesehenen weiteren Ausbau
wuchs der Lokomotivbedarf. Die fur den
schnellen Reisezugdienst vorhandenen
Fahrzeuge der Baureihen E 16, E 17 und
E 18 reichten nicht aus, und die in groBerer
Stiickzahl zur Verfligung stehenden Loks
der Reihe E 44 waren mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 90 km/h daflr nicht ver-
wendbar. Bereits im Sommer des Jahres
1948 wurde deshalb ein Projekt von 1940
wieder in Angriff genommen.

Schon damals war die Entwicklung einer
neuen elektrischen Mehrzwecklokomotive
eingeleitet worden. Der sich rasch ausweil-
tende Zweite Weltkrieg vereitelte alle wei-
teren Arbeiten; Rustungsguter und die Fer-
tigung von Kriegslokomotiven hatten nun
Vorrang. Es blieb weiterhin nur beim Bau
bereits bestellter Serien von Fahrzeugen
der Baureihen E 44 und E 94.

Nach Aufhebung des Bauverbots Ende
der vierziger Jahre war mit der neuen
Baureihe E 46 die Beschaffung einer
Universallokomotive mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h vor-
gesehen. Neue Erkenntnisse aus dem Be-
trieb laufachsloser Drehgestellmaschinen
sollten bei der Neukonstruktion ihren Nie-
derschlag finden. Noch wahrend der Ent-
wicklungsarbeiten kam es zu Anderungen
bei den Anforderungen an das Leistungs-
profil der neuen Lokomotiven, fur die jetzt
eine Hochstgeschwindigkeit von 125 km/h
vorgesehen war.

Um die erforderliche Erprobung auf eine
breitere Basis zu stellen, vergab die Deut-
sche Bundesbahn im Dezember 1950 den
Auftrag zum Bau von vier Prototypen un-
terschiedlicher Antriebskonzeption an ver-
schiedene deutsche Lokomotiv- und Elek-
trofirmen. Noch vor Jahresende war die
Bestellung um ein Exemplar erhéht wor-
den. Da inzwischen eine Hochstgeschwin-
digkeit von 130 km/h verlangt wurde, war
nach dem geltenden Nummernschema die
Baureihenbezeichnung E 10 fir die neuen
Fahrzeuge gewahlit worden.

Neben der vierachsigen Bauart fur den
Reise- und leichten bis mittelschweren
Giuterzugdienst sollte auch noch eine
schwere Guterzuglok E 50 mit zwei drei-
achsigen Drehgestellen entwickelt werden.
Bereits 1952 wurde das neue Typen-
programm um die Bauartvariante E 41 fur
den Nahverkehr erweitert. Zwei Jahre spa-
ter ergab sich eine erneute Anderung in
der Gliederung des Beschaffungspro-
gramms. Eine aus der E 10 abgeleitete
Bauart wurde nun flr den mittelschweren
Guterzugdienst als E 40 gefordert. Inzwi-
schen hatten die fiinf Prototypen der E 10
schon viele Kilometer bei MeBfahrten und
im Betriebsdienst zuriickgelegt. Unter Be-
riicksichtigung der dabei gewonnenen Er-
kenntnisse war erst im Jahre 1956 die

Serienfertigung der Reihe E 10 angelau-
fen. Die Abnahme der ersten Fahrzeuge
erfolgte im Februar 1957. Als letztes Ex-
emplar der nun zur Baureihe 110 um-
gezeichneten Maschinen war die 110510
am 10. Méarz 1969 von der Deutschen
Bundesbahn abgenommen worden.

Mehr als vierzig Jahre sind vergangen,
seit die Baumuster der E 10 aus den Werk-
hallen von Krauss-Maffei, Krupp und Hen-
schel rollten. Fast vier Jahrzehnte haben
auch die altesten der Serienmaschinen
gedient. Als Stammutter elektrischer Ein-
heitslokomotiven der DB hat die E 10 eine
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enheim, Abb.: A. Ritz
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 Entwicklung

_ Die Vorg

E?fd&des Zweiten Weltkriegs war der Zug- “Roch verwendungsfahi-  den sich 26 Elloks, die so groBe. den
verkehr im deutschen ReichsGebiet fast gen Masehj ch repariert werden. Ein  aufwiesen, daB3 die Ausmusterung be
vollig zum Erliegen gekammen. Bahnanla-  Teil der Lok ken arbeitete als private  tragt werden mubBte.

gen und Fahrzeugpark hatten bei den  Ausbesserung ' PAW). und nahm ~ Nur 231 Maschinen standen zur Verfu-

'\h'_adlok fands an. gung, denn 199 Lokomotiven blieben zu-
ereits  ndchst noch schadhaft abgestellt. Im Lau-
en der Bagreihen fe der Zeit konnten diese Fahrzeuge vor
el werd@h. Von den em bei Krauss-Maffei wieder instand-
gktroloks, tkezu Beginn  gese erden. AuBer der Fertigstellung
@ im “GroBdeutsgchen  von vier Loks-der Baureihe E 44 und zwei
waren nach der Rick- ~ Exemplaren der\ReitlgE 94 ruhte der Bau
nach Stuttgarteufid Kornwestheim wieder, gabe von 228 & gichischen Maschinen weiterer Elektrolokomofiven. Erst nach der
durchgehend elektrisch befahrbar. Ende des J __4_945 gerade noch 488 am 24. Juni 1948 volizogenéﬁ"wahrungs—

Bayern yar man bestrebt, bald wieder  Fahrzeuge in det maligen Westzonen umstellung gab es einen zunéchstnakh
maog iele Elektroloks einsetzen zu Ubriggebﬁe (
-\l;ﬁnnen, zumal die_Kohleversorgung vone  der SWDE ip‘der

e die 21 Fahrzeuge etwas zaghaften-Beginn. Die nun in Angriff
: zosischen Zone und  genommenen Projekte sahen die Auswei-

* - Dampflokomotiven erschwertund sehrteu-  dienachvo q‘a anen Gleichstromlokomo-  tung des elektrifizierten Streckennetzes-
; i 456 Maschinen fiir  und die Besc t Lokomotiven

B§aBt. Darunter befan-——vor. Den Auftrag zu diesen Arbeiten hatte

Kampfhandlungen in den letzten Monaten  sich des hoh
_yor der Kapitulation am 8. Mai 1945snoch ¥ AuBerdem k@l
wel Schaden genommen, Dennoch - begonnene Ng
konnte bereits Ende Mai 1945'Wieder ein  und E 94 fer
elektrischer Zugbéttieb im MiricAfler Raum  einst fast 1000
aufgenommen wer@len. Ab dem&5. Juni  der vierzigef &
1945 war auch dig Strecke von Méachen  Reich” verkd 4

s

er geworden war. Da die Alliierten én-Bau-  tiven ware
verbot flr neue Lokomotiven erlassen hat- ~—+6kV und
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e Bes berg— Regensburg, Lichtenfels — Coburg
chen auBer dem zus::n&*!ml'lfingenden Netz in  und Stuttgart — Bietigheim.

Bayern und Wiirttemberg.auch noch einen  Nach der Verwirklichung weiterer kleinerer
elektrischen Inselbetrieb im sﬁdbadischen‘- Vorhaben in Stddeutschland begann die
\Umstellung in Nordrhein-Westfalen. Zu-

nachst war auf der Strecke Hamm — Dort-
Eingehende Untersuchungen und Befech- mund — Disseldorf ein elektrischer Insel-

n ergeben, daB die Elektrifi-  betrieb aufgenommen worden. Von Siiden
Strecken wirtschaftliche . nach Narden erfolgte ab 1959 der AnschiuB

Vorteile im Zugverkehr erwarten lieB. Zu  des Ruhtgebiets an das groBe siiddeut-
mgjrebten Hationali- sche Netz. 'Bis zum Jahre 1961 Iag

& der Hauptverwaltung der De
'He'rchsbahn in Oﬁenbach erhalten
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leistung wurden 3000 kW als notwendig
erachtet. Ende des Jahres 1945, nach In-
standsetzung der bereits vorhandenen
Anlagen, wies das elektrifizierte. Netz im
Bereich der spateren De des- i ' ) annover — Hamburg ein Jahr spater war
_ibahn-einetAnges#on rund 1500 km auf. 1949 konnten im Stdtigarter Flaum einige der elektrische Zigbetrieb durchgehend
“Barin ent n waren auch die Abschnitte . kurze Streckenabschnitfe~in Betrieb ge- “.von den beiden Nordsdehafen bis zu den
der Hamburger S-Bahn zwischen Blanke-  niemmen werden. Im Jahre 1950_erfolgte q

nese und Paoppenblttel. Eine Strecken-  danndie Elektrifizierung der StreckenNirn-

4
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werden, das nun eine Gesamtlange von
8000 km aufwies. Dies waren rund 27%
des gesamten Streckennetzes der Deut-
schen Bundesbahn.

In einem Zeitraum von wenig mehr als
zehn Jahren hatte der Strukturwandel in
der Zugférderung das Verkehrsgeschehen
bei der Deutschen Bundesbahn betracht-
lich veréandert. Der Anteil von elektrischen
Triebfahrzeugen an der erbrachten Lauf-
leistung stieg von knapp 16 auf Uber 52%.
Bei den Dampfloks sank dagegen die Ge-
samtlaufleistung im gleichen Zeitraum von
66 auf 10%. Noch wesentlich gréBer waren
die entsprechenden Gewinne und Verlu-
ste bei den Transportleistungen.

Unter Bertcksichtigung der zunachst vor-
gesehenen Ausweitung der elektrifizierten
Hauptbahnen auf 6000 km war ein Bedarf
von rund 1600 Elloks ermittelt worden. Ein
Teil der Zugférderungsleistungen konnte
zwar noch von Maschinen der vorhande-
nen Haupt- und &lteren Splittergattungen
erbracht werden; der Bau neuer Lokomoti-
ven nach dem aktuellen Stand der Technik
war zur Aufstockung des Einsatzbestands
jedoch unerlaBlich.

Entsprechende Entwicklungen und die
Realisierung der neuen Erkenntnisse im

Fahrzeugbau waren in den vierziger Jah-
ren in eindrucksvoller Weise vor allem in
der Schweiz vollzogen worden. Dort hatte
sich inzwischen die Bauart vierachsiger
Drehgestellokomotiven mit Einzelachsan-
trieb und mit den in Achslenkern gefiihrten
Radsatzen sehr gut bewahrt. Unter Beach-
tung dieser Kriterien wurden von der Deut-
schen Reichsbahn West Ende des Jahres
1948 die bereits 1940 eingeleiteten Arbei-
ten zur Konstruktion einer Bo'Bo'-Lokomo-
tive wieder aufgenommen. Als Nachfolge-
type der Baureihe E 44 sollte die neue
Gattung die Bezeichnung E 46 erhalten
und mit einem verbesserten Laufwerk fir
eine Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h
zugelassen werden. Vorgesehen war der
Bau von mehreren Prototypen fir einge-
hende Untersuchungen und Betriebser-
probungen.

Wieder einmal bestand der Wunsch, eine
Universallokomotive zu schaffen, die so-
woh! im Schnell- als auch im Giiterzug-
dienst verwendbar sein sollte. Gefordert
war auBBerdem die Mdglichkeit des Einsat-
zesin Doppeltraktion vor besonders schwe-
ren Zugen. In die Konzeption der elektri-
schen Ausriustung wurde auch —in Verbin-
dung mit einem Steuerwagen - die Be-
spannung von geschobenen Wendezligen
einbezogen. Als Antriebsmotor war zu-
nachst ein fur die Reihen E 44 und E 94
entwickelter neuer Einheitsmotor vorgese-
hen. In Anbetracht wachsender Anforde-
rungen entstanden dann aber weitere und
noch starkere Motorbauarten, die in den
bestellten Baumustern erprobt wurden.

Entwicklung der Prototypen

Nach der Auswertung verschiedener Un-
tersuchungen in den Jahren 1949 und 1950
wiesen Gutachten wirtschaftliche Vorteile
nach einer beabsichtigten Elektrifizierung
weiterer Hauptstrecken im Ruhrgebiet und
entlang des Rheins aus. Auch ein Ausbau
des suddeutschen Netzes erschien erstre-
benswert und wurde 1950 in den von der
Deutschen Bundesbahn erarbeiteten Elek-
trifizierungsplan aufgenommen. Gleichzei-
tig erwog man die Steigerung der Héchst-
geschwindigkeit auf 125 km/h. Wenig spéa-
ter kam es zur Erérterung der Finanzie-
rung des flr einen Zeitraum von minde-
stens zwei Jahrzehnten festgeschriebenen
Vorhabens. Darin enthalten sollten auch
die Mittel fiir den Bau neuer Lokomotiven
sein, der fiir die Jahre 1950/51 vorgesehen
war. Als Nutzungsdauer flr die Trieb-
fahrzeuge waren zunachst 25 Jahre fest-
gelegt. Etwas spater wurden dann 40 Jah-
re bei der Ausarbeitung von Planen fir
Fristarbeiten zugrundegelegt. In einem er-
sten Typenprogramm war auBerdem schon
die Entwicklung einer sechsachsigen Bau-
art fur den schweren Giterzugdienst eror-
tert und vorgesehen worden. Diese Bauart
sollte fir 100 km/h zugelassen werden.

Bereits im Jahre 1949 hatte das Eisen-
bahn-Zentralamt Mlnchen einen Entwick-
lungsauftrag flir eine Baumusterlok der

Baureihe E 46 an die funf Lokomotivfabri-
ken Henschel-Werke, Arn. Jung, Fried.
Krupp, Krauss-Maffei und Maschinenfabrik
Esslingen sowie an die Elektrokonzerne
AEG, BBC und SSW vergeben. Verlangt
wurden unabhangig voneinander ausge-
arbeitete Entwiirfe, die bis zum 15. April
1950 dem EZA Minchen vorzulegen wa-
ren. Die Unterlagen muBten auch Angebo-
te fir die Fertigung des mechanischen und
des elektrischen Teils der Prototypen und
eine vorlaufige Kalkulation daraus abge-
leiteter Serienmaschinen enthalten. Als
Ausflihrungsparameter flir die Baumuster-
lokomotiven waren festgelegt:

Zuglasten im Schnellzugdienst
700 t auf 10%.0 mit 90 km/h
400 t auf 25% mit 70 km/h
Zuglasten im Guterzugdienst
1300 t auf 5% mit 70 km/h
900 t auf 10 mit 60 km/h
500 t auf 257/ mit 50 km/h

GroBte Achslast 20t+ 05t
Hdéchstgeschwindigkeit 125 km/h
Stundenleistung 3300 bis 3500 kW
Treibraddurchmesser 1250 mm

3000 bis 3500 mm
7400 bis 8000 mm

Drehgestellachsstand
Drehzapfenabstand

Bis zum vorgegebenen Termin hatten die
Firmen AEG, BBC und SSW ihre Entwlirfe
fir die elektrische Ausristung beim EZA
Minchen eingereicht. Die festgeschriebe-
ne Leistungssteigerung verlangte die Ver-
wendung starkerer Motoren und Transfor-
matoren sowie neu konzipierte Antriebe
und Steuerungen. Fir den mechanischen
Teil hatte sich aus den vorliegenden Ent-
wirfen die Bauart einer Lokomotive mit
einem aus zwei zweiachsigen Drehgestel-
len bestehenden Laufwerk herauskristalli-
siert. Die Ubertragung von Zug- und Brems-
kraften sollte tber einen durchgehenden
Briickenrahmen und nicht tber die Dreh-
zapfen der Drehgestelle erfolgen.

Trotz der groBen Freiheit, die man den
Entwicklungsfirmen bei der Konzeption
gelassen hatte, waren die Entwlrfe bereits
im Mai 1950 so weit gediehen, daR ein
Baubeginn der zunédchst vorgesehenen
drei Prototypen der neuen Baureihe E 46
moglich gewesen ware. Die endgultigen
Angebote der Hersteller sollten bis zum
1. Juli 1950 vorliegen, um umgehend die
Bauauftrage erteilen zu kénnen. Folgende
Varianten waren vorgesehen:
Baumusterlokomotive mit Niederspan-
nungssteuerung, Wandernockenschalt-
werk mit 18 Dauer- und 17 Halbstufen,
Feinregler der Bauart AEG, Fahrmotoren
14polig von AEG, Kardanantrieb der Bau-
art Secheron, mechanischer Teil nach dem
Entwurf von Fried. Krupp, Essen.
Baumusterlokomotive mit Hochspannungs-
steuerung, Schlittenschaltwerk mit 28
Dauerstufen der Bauart BBC, Fahrmotoren
14polig von BBC, Kardanantrieb der Bau-
art BBC, mechanischer Teil nach dem Ent-
wurf der Henschel-Werke, Kassel.
Baumusterlokomotive mit Niederspan-
nungssteuerung, gegenléaufige Schalter fr
zwei symmetrisch angeordnete Motor-
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