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Bild 2: Noch heute — 30 Jahre nach Indienst-
stellung der ersten Vorserien-Lokomotive —
steht die E 03/103 als Synonym fiir hochwerti-
gen schnellen Schienenverkehr. Daran hat
auch der ICE wenig gedndert. Und eine 120
vermittelt — ganz unabhéngig von der Leistung
- langst nicht jene Dynamik und zeitlose
Eleganz, wie sie die erste deutsche Hochge-
schwindigkeits-Ellok auszeichnen,

Abb.: W. Bley

Bild 1 (Titel): Selbst jene Maschinen der
Baureihe im - vielgescholtenen — neurot-
weiBen Farbdesign stehen denen in origina-
ler TEE-Lackierung kaum nach, wie diese
Aufnahme treffend verdeutlicht. Und tber eine
Geschmacksfrage laBt sich ohnehin streiten!
Abb.: U. Haas




Vorwort

Vor nunmehr dreiBig Jahren, am 26. Juni
1965, begann anlaBlich der “Internationa-
len Verkehrsausstellung” (IVA) in Minchen
ein neues Zeitalter des Zugverkehrs auf
deutschen Schienen —dervon der E 03 001
beférderte D 10 fuhr zwischen Minchen
und Augsburg fahrplanmafig 200 km/h.
Bereits seit Bestehen der Eisenbahn gab
es den Drang nach immer gréf3erer Fahr-
geschwindigkeit ihrer Ziige. War anfangs
nur die Pferdekutsche als Konkurrenz aus-
zustechen, so kamen in den dreiBiger Jah-
ren unseres Jahrhunderts der den Kinder-
schuhen entwachsene Automobilverkehr
und zwei Jahrzehnte darauf auch der Luft-
verkehr hinzu. Den Rekord auf deutschen
Schienen hielten mit 210,2 km/h seit 27. Ok-
tober und 25. November 1903 die Dreh-
strom-Versuchstriebwagen "A” und “S” der
“Studiengesellschaft flr elekirische Schnell-
bahnen" (STES). Sie gaben ihn am 21. Juni
1931 an den legendaren “Schienenzeppe-
lin” von Kruckenberg ab, der bei einer Ver-
suchsfahrt zwischen Karstadt und Dergen-
thin 230 km/h erreichte.

Als erste deutsche Elekirolokomotive kam
die E 04 09 zu Rekordehren. Bei Versuchs-
fahrten am 28. Juni 1933 erreichte sie da-
mals spektakuldres Aufsehen erregende
151,5 km/h und bei einer Wiederholungs-
fahrt am 3. Oktober, an der auch der dama-
lige Generaldirektor der DR, Dr. Dorpmiil-
ler, teilnahm, sogar 153 km/h. Am 17. Juni
1935 folgte ihr die E 18 01 mit ebenfalls bei
einer Versuchsfahrt gefahrenen 165 km/h.
SchlieBlich plante die DRG im Zusammen-
hang mit der Elektrifizierung der “Reichs-
achse” Berlin — Munchen den planmaBigen
Schnellverkehr mit 180 km/h und beschaff-
te zu diesem Zweck 1939/40 die konstruk-
tiv fir 225 km/h ausgelegten Prototypen
E 19 01/02 und E 19 11/12. Von ihnen wur-
den die E1902 und E 19 11 flr 180 km/h
Héchstgeschwindigkeit zugelassen. Ob sie
diese auch gefahren sind, ist bisher nicht
erwiesen. Die Schnellfahrperspektive die-
ser “Paradepferde” der DRG ging durch
den Kriegsbeginn 1939 in die Briiche.

Als sich zu Beginn der fiinfziger Jahre die
Deutsche Bundesbahn langsam von den
schweren Kriegsauswirkungen zu erholen
begann und fir ihr Elektrifizierungspro-
gramm die Elektrolokomotiven konzipierte,
sollte das Typenprogramm der “Einheits-
lok” E 10, E 40, E 41 und E 50 durch eine
Co’Co’-Schnellfahrlok E 01 fr 180 km/h er-
ganzt werden. Dieses Projekt eilte jedoch
seiner Zeit zu weit voraus, und so ver-
schwand es erst einmal in der Schublade.
Knapp zehn Jahre spéter aktivierte die DB
vor dem Hintergrund der fiir 1965 in Mun-
chen geplanten Verkehrsausstellung ihre
Schnellverkehrsplane von 1952. Als “Renn-
strecke” war der Abschnitt Langenhagen —
Uelzen zwischen Hannover und Hamburg
angedacht, und der TEE “Blauer Enzian”
sollte dort als erster planmaBiger Zug mit
“Tempo 200" prasentiert werden.

Damit war man bei der DB den realen Mogl-
ichkeiten immer noch etwas voraus. Zu ei-
ner Zeit, wo die Medien mit Berichten tber
das wachsende Milliardendefizit der Bahn
die Biirger und besonders die Politiker in
Bonn schreckten, hielten es letztere flr au-
Berst unverantwortlich, auch nur eine Mark
fur die Schnellverkehrsplane der Bundes-
bahn zu genehmigen. So blieb dem Bahn-
vorstand nur noch, alle Aktivitdten unter
“Forschung und Entwicklung” voranzu-
treiben und sie mit den Entwicklungen im
Ausland nachhaltig zu begriinden.

Es ist besonders dem ersten Prasidenten
der DB, Prof. Dr. Heinz Maria Oeftering, zu
verdanken, daB es 1965 zum Start des
fahrplanmaBigen Zugverkehrs mit 200 km/h
kam. Fir seine Verdienste um die Entwick-
lung der DB und speziell des Schnellver-
kehrs mit 200 km/h verlieh ihm die TU Ber-
lin am 7. Mai 1965 den Dr.-Ing. h.c. Ohne
sein Bemihen und ohne die IVA '65 im
Visier hatte es wahrscheinlich erst zu ei-
nem unbestimmbaren Zeitpunkt die erste
Fahrt eines fur den Verkehr zugelassenen
Zuges mit 200 km/h in der Geschichte der
deutschen Eisenbahn gegeben.

Dieses Ereignis wurde durch die von Hen-
schel und den SSW entwickelten Hochlei-
stungsloks der Baureihe E 03, heute 103,
mdoglich. Ihr gelungenes Design mit den in
zwei Ebenen abgerundeten Stirnpartien und
der attraktive bordeauxrot-beige TEE-An-
strich sorgten mit flir das damalige groBe
Aufsehen. Die auf der IVA ausgestellte
E 03 003 gehdrte zu den meistfotografier-
ten Ausstellungsobjekten. Leider hat ihr
Image durch den roten Einheitsanstrich mit
weiBen Brustldtzchen stark verloren. Die
103 003 halt seit dem 14. Juni 1985 mit
283 km/h den Geschwindigkeitsrekord fiir
deutsche Elektrolokomotiven. Der mit die-
ser Reihe begonnene planmaBige Schnell-
verkehr auf deutschen Schienen, ergéanzt
mit den moderneren Drehstrom-Lokomoti-
ven der Baureihe 120/120.1, schuf die Vor-
aussetzung fur den Start der Deutschen
Bahn mit 300 km/h in das nachste Jahrtau-
send. Mit der im Dezember 1994 ausgelo-
sten Beschaffung von 145 Bo'Bo’-Lokomo-
tiven der Baureihe 101 (6400 kW, 220 km/h)
auf der Basis der von ABB Henschel modi-
fizierten Prototypen 120 004 und 005 durch
die DB AG wird ab 1996 die Ablésung der
eleganten DB-Renner beginnen.

Der E 03/103, ihrer Technik, den Versu-
chen zu ihrer Entwicklung mit den modifi-
zierten E 10 299 und E 10 300 bis hin zum
heutigen Einsatz vor EC, IC und IR ist vor-
liegende Dokumentation gewidmet. Fiir Un-
terstlitzung bedanke ich mich besonders
bei den Herren Rolf Gammert und Karl-
Heinz Buchholz von der ABB Henschel AG,
Herrn Prof. Siegfried Kademann, Niesetal,
Herrn Dr. Brian Rampp, der die Einsatzge-
schichte verfaBte, und Herrn Horst J. Ober-
mayer, der sich in bewahrier Weise der
Modelle annahm. Dieter Bazold
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Entwicklungsgeschichte

Zu Beginn der sechziger Jahre befaBten
sich die Hauptverwaltung der Deutschen
Bundesbahn (HVB) und das Bundesbahn-
Zentralamt (BZA) in Minchen erneut mit
der Einfihrung hochwertigen Schnellver-
kehrs mit 200 km/h als Konkurrenz zum
sich rapide entwickelnden Luftverkehr. Man
entschloB sich, die dazu erforderlichen Be-
dingungen zu untersuchen. Die anfangs
erwogene Verwendung der vorhandenen
vier Lokomotiven der Baureihe E 19 und
E 19' mit ermeuerter elektrischer Bremse
wurde sehr bald fallengelassen, daihr Fahr-
zeugteil, speziell das Laufwerk, mit in star-
rem Rahmen gelagerten Treibradsatzen
und fuhrenden Laufradsatzen nicht mehr
dem technischen Entwicklungsstand ent-
sprach.

Im Méarz 1961 beauftragte die HVB dem-
zufolge die deutschen Lokomotivbau- und
Elektrofirmen, ihr geeignete Entwiirfe fir
eine Lokomotive mit sechs angetriebenen
Radsétzen, mindestens 5000 kW Antriebs-
leistung und 200 km/h Héchstgeschwindig-
keit zu unterbreiten. Die Lokomotiven soll-
ten einen 400-t-Schnellzug in der Ebene
und einen 300-t-Schnellzug auf einer Stei-
gung von 5% mit der Geschwindigkeit
beférdern und diese in 160 s bzw. nach
30 km Fahrweg erreichen.

Im Oktober 1961 bekam der “Fachaus-
schufB flr elektrische Triebfahrzeuge” von
der HVB den Auftrag zur Begutachtung
der von den Lokomotivfabriken Henschel,
Krauss-Maffei und Krupp mit ihren Partner-
firmen flr die elekirische Ausristung —
BBC, SSW und AEG - eingereichten Ent-
wurfe fiir die in Fortsetzung der Pléne von
1952 noch als Baureihe E 01 vorgesehene
neue Lokomotive. Der Henschel-Entwurf
vom 27. Juli 1961 ist weitestgehend mit
den “Einheitslokomotiven” E 101, E 40,
E 41 und E 50 von 1956/57 verwandt. Die
21240 mm lange Maschine hatte noch
Drehgestelle mit herkdmmlichen Drehzap-
fen, jedoch als Radsatzfederung bereits
unter dem Radsatzlager angeordnete Blatt-
federn, kombiniert mit zwei Ringfedemn.
Interessant war der Krupp/AEG-Vorschlag
einer sechsachsigen Lok mit nur vier 1250-
kW-Fahrmotoren und den Radsatzfolgen
(A1A) (A1A) oder (1Bo) (Bol).

Am 19. Oktober 1961 entschied sich die
HVB dafur, die weiteren Entwicklungsarbei-
ten fur die mit der Radsatzfolge Co'Co’

auszufihrende neue Lokomotive nur noch
einem Firmenteam zu Gbertragen, um so
die verfiigbaren Entwicklungsgelder kon-
zentrieren zu kénnen. Die Ausflihrung mit
dreiachsigen Drehgestellen wurde seitens
der DB gefordert, obwohl sie fiir die hohen
Geschwindigkeiten lauftechnisch keine op-
timale Losung darstellte und mit ihnen le-
diglich Erfahrungen bis 100 km/h (E 50)
vorlagen. Ausschlaggebend daflir war die
auf 18 Mp begrenzte Radsatzlast zur Be-
grenzung der Anlaufkrafte beim Bogen-
lauf.

Am chancenreichsten erwiesen sich die
Henschel-Plane flir den Fahrzeugteil, die
einen geeignet erscheinenden Radsatz-
antrieb vorsahen, und die SSW-Vorschla-
ge fir den elektrischen Teil, die eine
brauchbare Fahrmotorausfihrung beinhal-
teten. Auch der erste Entwurf der Hen-
schel-Werke AG vom 23. Februar 1962 fir
die nun als Baureihe E 03 bezeichnete
Maschine war noch weitgehend den “Ein-
heitslokomotiven” &hnlich. Ihr durchgehen-
des Liftungsgitterband kam bereits bei
den zu dieser Zeit im Bau befindlichen
“Rheingold-Lokomotiven” E 10 1265 bis
1270 und danach bei den “Bligelfalten”-
E 10 ab der E 10 288 zur Anwendung.
Diese Lokomotive sollte eine Lange von
19 240 mm, einseitig im Drehgestell auf-
gehangte Fahrmotoren und dadurch be-
dingt unterschiedliche Radsatzabsténde in
den Drehgestellen mit den damals noch
liblichen Drehzapfen erhalten. In diesem
Zusammenhang lieB die DB prifen, ob der
inden E 10" und E 40 eingebaute Fahrmo-
tor WB 272/22 verwendet werden konnte,
Es ergab sich jedoch, daf3 seine Leistungs-
charakteristik nicht den Erfordernissen ent-
sprach. Die AEG schlug vor, die Eignung
eines Gummibalg-Federantriebs zu verfol-
gen, entwickelt aus dem Kleinow-Feder-
topfantrieb, der sich bereits in 30 Jahren
bewahrt hatte. Die E 18 10 bekam 1963/
64 versuchsweise zwei Radsatze mit ei-
nem derartigen Antrieb, der sich jedoch
erst nach spater erfolgter Anderung der
Gummifedern als brauchbar erwies,

Ihrer Finanzlage entsprechend beauftrag-
te die Hauptverwaltung der DB Ende 1962
das BZA Miinchen, unter “Forschung und
Entwicklung” mit Henschel und den SSW
einen Entwicklungsvertrag fur die neue
Lokomotive mit der Baureihenbezeichnung
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E 03 abzuschlieBen — mit dem Ziel, im
Sommer 1965 Uber vier statt urspriinglich
nur zwei Maschinen verfligen zu kénnen.
Hintergrund dieser Terminstellung war die
in Minchen auszurichtende “l. Weltaus-
stellung des Verkehrs” und daf3 zu diesem
Zeitpunkt der Streckenabschnitt GroBburg-
wedel — Bk Gerdau zwischen Hannover
und Hamburg fur 200 km/h fertiggestellt
sein sollte.

Die erste Phase eines “Schnellverkehrs”
begann bei der DB jedoch bereits zum
Sommerfahrplan 1962 mit dem legenda-
ren “Rheingold” und vorerst 160 km/h, dem
ein Jahr spater der “Rheinpfeil” folgen soll-
te. Fur diese Zlige bekamen Lokomotiven
der Baureihe E 10' neue Drehgestelle und
wurden als E 10'#" in Dienst gestellt. Au-

Bild 4 (oben): Seit nunmehr drei Jahrzehnten ein vertrauter

Anblick auf den meisten elektrifizierten Magistralen: E 03/103-

Zugférderung im schnellen, hochwertigen Reisezugverkehr.
- Abb.: W. Bley

Bild 5: Den Entwurf der Henschel-Werke fiir eine als E 01 vorge-
sehene Co'Co™-Lokomotive (rechte Seite) begleitete diese Design-
Studie. Auffallig ist die Ahnlichkeit der Frontpartie mit der der
OBB-Reihe 1042 (erstes Baujahr 1963).

Bild 6 (rechte Seite): MaBzeichnung von AuBen- und Stiransicht
des Entwurfs der Henschel-Werke flr die E 01 vom 28. Juli 1961.
Abb. 5 und 6: ABB Henschel AG
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f3er der Entwicklung und Erprobung einer
neuen, schnellen Lokomotive waren, vor-
bereitend fur ihre Ausflihrung und den spa-
teren Einsatz, im Vorfeld eine Reihe von
Bauteilen und Ausristungen zu entwik-
keln und zu erproben. Dazu gehérten
Stromabnehmer, Fahrleitungsbauweise,
Kopfform der Lokomotive, Laufwerk und
Antrieb, automatische Spannungssieue-
rung und Signallibertragung auf die Loko-
motive.

Von Sommer 1963 bis Ende 1964 fanden
auf der Strecke Forchheim — Bamberg
umfangreiche Test- und MeBfahrien mit
Loks der Baureihe E 10", E 10" und den
speziell ausgerusteten, fur 200 km/h zuge-
lassenen E 10299 und E 10 300 statt.
Noch wahrend der laufenden Versuche
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bekamen Henschel und SSW im August
1963 den endgultigen Vertrag (Ober die
Lieferung von vier Prototypen. Die bei den
weiteren Versuchen gewonnenen Erkennt-
nisse wurden umgehend beim BZA Min-
chen sowie den beiden Herstellern ausge-
wertet und flr die Konstruktion der Bautei-
le, der Ausrlistungen und flr die Gesamt-
ausfiihrung der E 03 angewandt.

Vertragsgemal wollte die DB am 1. Fe-
bruar 1965 die erste der neuen Lokomoti-
ven Ubernehmen. Es dauerte jedoch zehn
Tage langer, bis das mit einem Festakt
und im Kreis illustrer Gaste aus Politik und
Wirtschaft bei Henschel in Kassel statt-
fand. Das war gewollt, denn vier Monate
spéter sollte die IVA in Minchen ihre Tore
offnen und der spektakuldre Start der DB

in den 200-km/h-Bereich dort zur beson-
deren Attraktion werden. Aufsehen vorab
hatten ja bereits die Fahrten der E 10 299
und der E 10 300 mit dieser Geschwindig-
keit erregt.

Vorversuche zur
Bauteile-Entwicklung

Vorbereitend flr den mit 200 km/h vorge-
sehenen Schnellverkehr flhrte die DB in
Zusammenarbeit mit den einschlagigen
Herstellerfirmen 1963/64 umfangreiche Er-
probungs- und MeBfahrten mit modifizier-
ten Bo'Bo’-Lokomotiven der Baureihen
E 10" und E 10" durch. Zu erproben wa-
ren nicht nur Bauteile und Ausrustungen
fir die neuen Co'Co’-Lokomotiven, son-
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dern auch eine flr die hohen Fahrgeschwin-
digkeiten geeignete Fahrleitungsbauart,
das stromungstechnische Verhalten der
schnellen Ziige bei der Begegnung zweier
Zuge auf freier Strecke und in einem Tun-
nel, die Druckwelle bei Tunneleinfahrt, die
Sogwirkung am ZugschluB und der mégli-
che EinfluB3 auf Personen am Bahnsteig bei
der Zugdurchfahrt.

Des weiteren war ein Signalsystem zu ent-
wickeln und zu erproben, das eine konti-
nuierliche Informationsiibertragung auf die
Lokomotive wahrend der Fahrt ermdglich-

te. Flr Fahrten mit 200 km/h ohne aufwen-
dige Anderung des vorhandenen Signal-
systems mit 1000 m Vorsignalabstand ist
eine rechtzeitige Information des Lokfiih-
rers Uber die Signalstellung vorausliegen-
der Blockabschnitte und Besonderheiten,
z.B. Langsamfahrstellen, der zu befahren-
den Strecke erforderlich, damit er recht-
zeitig erforderliche Bremsvorgénge einlei-
ten kann.

Die umfangreichsten und vielfaltigsten Ver-
suche fanden zur Gestaltung der Drehge-
stelle, der Lokkastenabstiitzung und des
Radsatzantriebs statt. Sie begannen be-
reits 1962 mit dem Test der ausgewahlten
Drehgestellvarianten fiir die Rheingold-Lo-
komotiven. Die E 10 244, eine der “Aus-
hilfslokomotiven™ flr den legendaren Zug
bis zur Verfligbarkeit der richtigen Maschi-
nen, erhielt als erste “Schnellfahrdrehge-
stelle” von Henschel. Bei ihnen erfolgt die
Abstitzung des Brluckenrahmens Uber
Gleitplatten auf einen Zwischentrager, die
sogenannte Wiege, die sich beiderseitig
mit zwei parallelen Schraubenfedern auf
das Drehgestell abstitzt. Die Flexicoil-Wir-
kung der Schraubenfedern ermdglicht ein
Querspiel von £10 mm. Das Drehzapfen-
lager hat Gummifedern und keine seitliche
Ruckstelleinrichtung. Anschlage begren-
zen die Querbewegung des Drehzapfens.
Die Schraubenfedern besorgen auch die
seitliche Ruckstellung des Drehzapfens.
Als Radsatzfederung sind Schraubenfe-
dern mit Gummipuffern eingebaut, Sie ar-
beiten weicher als die Gummifedern der
E 10"

Mit “Schnellfahrdrehgestellen” von Krauss-
Maffei wurde die E 10 108 ausgeristet.
Bei ihnen besteht die Flexicoil-Abstitzung
des Briickenrahmens aus zwei vierteiligen
Gummifedern, die neben den vertikalen
Bewegungen von Drehgestellen und Ka-
stenaufbau auch die horizontalen Quer-
und Léngsbewegungen ibernehmen. In
zwei Stufen einstellbare Hydraulikdampfer
zwischen den Gummifedersaulen jeder
Abstitzung dampfen die Vertikalbewegun-
gen. Dampfer fur die Querbewegungen
sind nicht vorhanden. Die Radsatzfedern
bestehen aus drei weichen Gummischei-
ben mit Stahlzwischenringen, die zu Ver-
gleichszwecken gegen Schraubenfedern
getauscht werden konnten.

Der Drehzapfen des Drehgestells hat kei-
ne Rickstelleinrichtung in Querrichtung
und ist dadurch frei beweglich. Mit den
Gummifedern als Radsatzfederung ergab
sich ein besserer waagerechter Fahrzeug-
lauf, wahrend sich die Vertikalbewegun-
gen bei Verwendung von Gummi- oder
Stahlfedern kaum unterschieden. Insge-
samt ist die Laufglite der Lokomotive bis
160 km/h um 25% besser als die der im
Vergleich getesteten E 10 169 mit Serien-
drehgestellen.

Die E 10 170 bekam “Schnellfahrgestelle”
von Krupp. Sie haben als Radsatzfede-
rung ebenfalls Gummirollfedern und eine
“Notfihrung” durch Gleitplatten aus Hart-
manganstahl. Der Brickenrahmen stitzt
sich lber zwei parallele Flexicoil-Schrau-
benfedern mit einem Gummipuffer als
Queranschlag beiderseits auf jedes Dreh-

Bild 8: Neben den als Versuchslok fir 200 km/h ausgeristeten E 10 299
und 300 fuhr die E 10 1270 der ersten E 10.12-Serie — hier eine spatere
Aufnahme als 112 270 — im Jahre 1963 versuchsweise als erste E 10 bis
180 km/h schnell. Abb.: DB, Sammlung Bazold

Bild 7: Die Titelseite der Ausgabe Januar (1/2) 1963 der Zeitschrift “Die
Bundesbahn" schmiickte diese Zeichnung. Bei seinen Vorstellungen von
der kiinftigen Schnellfahrlokomotive E 03 lieB sich der Zeichner offenbar
von den seinerzeit soeben gelieferten ersten Rheingold-Maschinen der
Baureihe E 10.12 mit der “Biigelfalten™-Front inspirieren. Abb.: H. Liska

Bilder 8 und 10 (rechte Seite): AulZenansicht und Léangsschnitt des Ent-
wurfs der Henschel-Werke fiir die Co’Co'-Lokomotive E 03 vom Februar
1962 miteinseitig im Drehgestell aufgehangten Fahrmotoren.

Abb.: ABB Henschel AG

gestell ab. Je Abstiitzung Ubernehmen zwei
Hydraulikdampfer die vertikale und einer
die horizontale Dampfung der Bewegung
zwischen Lokkasten und Drehgestellen.
Die Drehzapfenlagerung der E 10 ist ohne
seitliche Ruckstelleinrichtung beibehalten
worden.

Die mitder Lokomotive bis 160 km/h durch-
geflihrten Versuchsfahrten ergaben, daB
die vertikal wirkenden Dampfer der Rad-
satzfederung und Briickenabstitzung die
Laufgute nicht positiv beeinflussen. Sie
leiten im Extremfall viel mehr vertikale Sto-
Be von den Drehgestellen in den Briicken-
rahmen weiter, wodurch sich die Laufglte
verschlechtern kann. Eine deutliche Ver-
besserung der Laufgilte brachte bei allen
drei Versuchsdrehgestellen die Flexicoil-
Briickenabstltzung in Verbindung mit dem
freien Querspiel der Drehzapfen.

Eine Serienverwendung der Drehgestelle
von Krauss-Maffei und Krupp erfolgte nicht.
Henschel-Drehgestelle wurden unter die
“echten” Rheingold-Loks E 10 1265 bis
1270 und ein Jahr spater auch unter die
E 10 1308 bis 1312 flr den Rheinpfeil ge-
baut.

Versuchslok fiir 200 km/h

Flir weitergehende Versuche mit Geschwin-
digkeiten Gber 160 km/h hinaus bis 200 km/
h waren im Laufwerk und Antrieb entspre-
chend modifizierte Lokomotiven erforder-
lich. Daraufhin wurden zwei Lokomotiven
der laufenden Serie, die E 10299 und
E 10 300, mit Henschel-Drehgestellen
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ausgerlstet, die weitgehend denen der
E 10'2'3 entsprachen. lhre Laufeigenschatf-
ten waren bis 160 km/h getestet, und sie
schienen auch fiir 200 km/h geeignet. Die
Abstitzung des Lokomotivkastens Uber
Gleitflachen und einen Zwischenirager so-
wie die Drehzapfenlagerung in ringférmi-
gen Gummifedern ohne seitliche Rick-
stelleinrichtung wurden beibehalten. Die
Lager, Filhrung und Federung der Radsat-
ze anderte man jedoch.

Die E 10 299 bekam Blattfedern, angeord-
net unter dem Lagergehause, und Gummi-
puffer im Federgehdnge. Die E 10 300 er-
hielt zwei Schraubenfedern mit Gummi-
puffern und einem parallel zu ihnen arbei-
tenden Hydraulikdampfer. Ein unter dem
Lagergehause befindlicher Ausgleichhe-
bel verband beide Federn. Fahrmotoren
WB 272/22 einer laufenden Serie fiir Er-
satzbedarf wurden fiir die Anordnung als
Gestellmotoren modifiziert. Sie wurden
Uber in Silentblocs gelagerte, wieder ab-
nehmbare Tragarme im Drehgestellrah-
men befestigt und konnten ohne diese
jederzeit wieder als normale Serienaus-
fihrung verwendet werden. Lediglich die
groBeren Motorritzel erforderten ein neu-
es Lagerschild mit angepafB3ten Luftein-
trittsstutzen.

Die Ubersetzung der Radsatzgetriebe wur-
devon 1:1,915beiden E 102" auf 1:1,584
bei der E10299 und 1:1,571 bei der
E 10 300 geandert. Von den vorgeschla-
genen Antriebskonzeptionen wurden ein
von Henschel aus dem Alsthom-Antrieb
entwickelter drehelastischer Verzweiger-
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antrieb und ein von SSW aus dem Gummi-
ring-Federantrieb der “Einheitslok™ entwik-
kelter Gummiring-Kardanantrieb ausge-
wahlt,

In die E 10 299 wurde der Henschel-An-
trieb eingebaut. Bei ihm wird das Antriebs-
moment von den beiderseits vorhandenen
Motorritzeln auf die an den Hohlwellen-
enden aufgeschweiBten GroBzahnrader
Ubertragen. Die Hohlwelle lauft mit 35 mm
Luft konzentrisch um die Radsatzwelle.
Die GroBzahnrader befinden sich auf der
Innenseite der Treibrader. Durch Aus-
schnitte in den Treibradscheiben fiihren
Verbindungsbolzen zu zwei Lenkern, die
mit dem auBerhalb der Treibrader befindli-
chen “tanzenden Ring” verbunden sind.
Ebentfalls zwei Lenker verbinden ihn mit
zwei Stahlringen, die liber Gummielemen-
te drehelastisch und kraftschilissig am
Treibradkranz befestigt sind. Alle Antriebs-
elemente sind so gestaltet, daB3 sie ein
Seitenspiel der Radsatze von £25 mm er-
moglichen. Nachteile dieser robusten und
wartungsarmen Antriebskonzeption, die
sich zuvor in Alsthom-Lokomotiven viel-
fach bewéahrt hatte, sind das groBe Ge-
wicht, Oberlagerte Unwuchten und auftre-
tende Winkelfehler.

Der Gummiring-Kardanantrieb von den
SSW war Neuland. Er wurde mit der
E 10 300 getestet. Das Antriebsmoment
wird bei ihm vom einseitig vorhandenen,
4° schwach schragverzahnten Motorritzel
tiber das im Hohlwellengehause gelagerte
GetriebegroBrad und sechs an ihm befe-
stigte Lenker auf einen sechsarmigen Hohl-
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wellenflansch (bertragen. Am anderen
Ende der Hohlwelle ist ein GroBradkropfer
angeflanscht, der Gber Gummielemente
des SSW-Gummiringfeder-Antriebs mit
dem Treibrad verbunden ist. Die Hohlwelle
lauft ebenfalls mit 35 mm Spiel konzen-
trisch um die Radsatzwelle. Sie ist auf der
einen Seite am GetriebegroBrad und auf
der anderen Uber Gummielemente am
Treibrad zentriert. Alle Antriebselemente
gewahrleisten ein Seitenspiel des Radsat-
zes von 125 mm. Dieser ebenfalls war-
tungsarme und relativ leichte Antrieb er-
fulite alle Anforderungen fiir die hohen
Fahrgeschwindigkeiten und besitzt eine
gute Drehelastizitat.

Von Vorteil ist die Verwendbarkeit norma-
ler, bereits bei den “Einheitslokomotiven”
verwendeter Treibrader. Wegen der ho-
hen Fahrgeschwindigkeiten bekamen bei-
de Lokomotiven lemniskatengefiihrte Rad-
satzlager mit ausreichendem Durchfede-
rungsvermégen. Dadurch konnten Dop-
pelzylinderrollenlager statt der bei den
E 10" verwendeten, nur bis 160 km/h
geeigneten Pendelrollenlager eingebaut
werden.

Fir die Auswahl der Radsatzlager fanden
Testfahrten mit verschiedenen Lokomoti-
ven statt. Beteiligt waren die E 10 105 in
Normalausfiihrung mit Pendelrollenlagern,
getestet bis 135 km/h, die E 10 1265 und
E 10 1270 mit C-Pendelrollenlagern, gete-
stet bis 180 km/h, und die E 10 108 mit
Doppelzylinderrollenlagern, getestet bis
135 km/h. Die in der E 10 299 verwende-
ten SKF-Doppelzylinderrollenlager mit vor-



Bild 11: Aufnahme der 1963 als Versuchslokomotive fir Tempo 200 ausgeristeten E 10 299. Mit
Pufferverkleidung und Frontschiirze wirkte die blau lackierte Maschine ebenso elegant wie die

gesetztem Rillenkugellager flr die Aufnah-
me der Querkréfte erreichten giinstigere
Ergebnisse als die Lager der FAG in der
E 10 300. Bei ihnen werden die Querkrafte
durch die Seitenborde der Lager aufge-
nommen.

Fir den geplanten Schnellverkehr war in
der Anfangszeit noch mit einem haufigen
Wechsel der zuldssigen Streckenhochst-
geschwindigkeit zu rechnen, denn der sehr
aufwendige Streckenausbau fir 200 km/h
erforderte einen langeren Realisierungs-
zeitraum. Hinzu kamen die bei dieser
Geschwindigkeit gréBeren Anfahr- und
Bremswege und die fiir den Lokfiihrer sehr
konzentrationsintensive Fahrt in diesem
Geschwindigkeitsbereich. Demzufolge
wurde eine den Lokflihrer weitestgehend
von Bedienungsvorgangen entlastende
automatische Fahr- und Bremssteuerung
fur die neuen Lokomotiven als unumgang-
lich erachtet.

Gewahlt wurde eine kombinierte Steue-
rung, die vor dem Einbau in die E 10 300
bereits einige Zeit mit der E 10 317 erprobt
wurde. Sie ist fur den unteren Geschwin-
digkeitsbereich als elektronische Nachlauf-
Stufensteuerung mit 15 Fahrstufen aus-
gefiihrt. Mit ihr kann der Lokfiihrer in ge-
wohnter Weise schwierige Anfahrten so-
wie Rangierbewegungen vornehmen. Fir
den héheren Geschwindigkeitsbereich, ab
30 km/h, ist sie eine selbsttatige Geschwin-
digkeitssteuerung, um den Lokfiihrer bei
der Fahrzeiteinhaltung zu entlasten. Beide
Steuerungsarten konnten aber auch wahi-
weise Uber den gesamten Geschwindig-
keitsbereich angewendet werden.

Bei der Geschwindigkeitssteuerung wird
der mit der Fahrschaltereinstellung vorge-

E 10.12 und spéter die E 03.

Bild 12: Drehgestell
dieser Lokomotive in
Erstausfithrung mit
Wiegebalken und
Flexicoil-Federn
sowie Blattfedern als
Radsatzfederung.

gebene Geschwindigkeits-Sollwert mit dem
Istwert der Fahrgeschwindigkeit vergli-
chen. Die sich ergebende Geschwindig-
keitsdifferenz, positiv oder negativ, istmaf-
gebend fur die Beschleunigung oder Ver-
zogerung. Fir die Beschleunigung erhalt
das Stufenschaliwerk einen entsprechen-
den Aufschaltbefehl. Dieser wird gesperrt,
wenn Motorstrom oder Oberstrom ihre vor-
gegebenen Grenzwerte (berschreiten.
Eine Aufschaltsperre erfolgt auch beim
Schleudern eines Radsatzes und beim
Erreichen der maximalen Fahrmotorspan-
nung. Dreht der Lokfuhrer das Fahrschal-
terhandrad in den Bereich der Nachlauf-
steuerung zurlick, so lauft das Stufen-
schaltwerk selbsttatig bis in die Nullstel-
lung und beharrt dort, bis es durch erneu-
tes Drehen des Handrades in die Ge-
schwindigkeitssteuerung einen neuen Auf-
schaltbefehl erhélt. Dadurch ist dem Lok-
fihrer auch bei der Geschwindigkeits-
steuerung der stromlose Auslauf der Loko-
motive flr eine wirtschaftliche Fahrweise
maoglich.

Die vorgegebene Soll-Geschwindigkeit
wird durch das Zusammenwirken von Fahr-
und Bremssteuerung auch bei Gefallefahrt
eingehalten. Dazu lauft das Stufenschalt-
werk selbsttatig zurlick, und die elektri-
sche Bremse wird eingeschaltet. Gleiches
erfolgt beim Zuriickdrehen des Fahrschal-
ters auf eine geringere Geschwindigkeit.
Wird diese erreicht, lost sich die Brems-
schaltung selbsttatig auf, und der Fahr-
stromkreis wird wiederhergestellt. Reicht
die elekirische Bremse fur eine erforderli-
che Verzégerung nicht aus, wird Uber ei-
nen Druckumsetzer die Drucklufibremse
des Wagenzugs zugeschaltet.

Fur Fahrgeschwindigkeiten bis 200 km/h
war auch eine geeignete Stromabnehmer-
ausflhrung zu entwickeln und zu erpro-
ben. Der aus den Jahren 1953/54 stam-
mende DBS 54 gewéhrleistet eine sichere
Stromentnahme aus der Fahrleitung nur
bis 160 km/h. Seine einfach aufgebaute
Pendelwippe hat bei héheren Geschwin-
digkeiten infolge des Fahrtwind-Staudrucks
und der Reibung am Fahrdraht eine zu
groBe Auslenkung. Nach der Vorauswahl
vielfaltiger Herstellerangebote kamen
sechs neue Stromabnehmerbauarten und
vier alternative Wippenausfihrungen in die
engere Wahl fir durchzufihrende Test-
fahrten. Weiterhin wurde der DBS 54 origi-
nal und mit einer Leichtmetall-Oberschere
in die Versuche einbezogen. Damit stan-
den zwolf von den Firmen AEG, BBC,
Dozler, Faiveley, Stemmann, SSW, Wa-
nisch und Wiener Starkstromwerke (WSW)
hergestellte Varianten zur Auswahl.

Die Fahrten dazu fanden auf der Strecke
Forchheim — Bamberg statt, die mit 16
verschiedenen Fahrleitungsbauarten aus-
gerilstet worden war, von denen gleichzei-
tig die flr 200 km/h geeignetste ermittelt
werden sollte. Die Lange der Fahrlei-
tungsabschnitte (Nachspannfelder) betrug
groBtenteils 1200 m; der kirzeste war
868 m, der langste 1325 m lang. Die Test-
fahrten erwiesen sich als sehr zeitaufwen-
dig. Fur die Messungen zum Stromabneh-
merlauf am Fahrdraht muBten die ent-
sprechenden Abschnitte mit Schwung be-
fahren werden. Das konnte bis 180 km/h
nur in jedem zweiten Abschnitt erfolgen,
denn zwischendurch muBte durch erneu-
tes Beschleunigen der Geschwindigkeits-
verlust ausgeglichen werden. Bei spateren
Fahrten bis 200 km/h wurden flir das Be-
schleunigen zwei Fahrleitungsabschnitte
benobtigt, so daB nur in jedem dritten Ab-
schnitt gemessen werden konnte. Dem-
zufolge wurden alle zwolf Stromabneh-
mervarianten nur bis 180 km/h getestet.
Als Versuchslok diente die E 10 1270, die
aus diesem AnlaB am 19. Juni 1963 erst-
mals mit dem MeBwagen H der Bundes-
bahn-Versuchsanstalt Miinchen 180 km/h
fuhr. Es wurden Ein-, Zwei- und Vierholm-
ausflihrungen der Unterschere untersucht.
Aus Zeitgrinden verzichtete man in der
ersten Testetappe darauf, alle zwolf Strom-
abnehmer bei jeder der 16 Fahrleitungs-
bauarten zu erproben.

Mit sechs Stromabnehmern, die sich als
die ginstigsten erwiesen hatten, wurden
die Testfahrten fortgesetzt. Zuvor gab man
den Herstellern Gelegenheit zur konstruk-
tiven Verbesserung. Die Fahrten der zwei-
ten Testetappe fanden ebenfalls nur bis
180 km/h statt, weil eine geeignete Ver-
suchslok flir héhere Geschwindigkeiten
noch nicht zur Verfligung stand. Die weiter-
gehende Erprobung bis 200 km/h bei allen
16 Fahrleitungsbauarten wurden dann mit
den E 10299 und E 10 300 durchgefiihrt.
Aufgebaut wurden dazu die letztlich aus-
gewahlten zwei Stromabnehmerausfih-
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