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Thomas Hanna-Daoud
Verantwortlicher Redakteur

die Geschichte der Elektrotraktion 
bei der DR entwickelte sich zu einem oft
zähen Ringen. Der (Wieder-)Aufbau

nach dem Zweiten Weltkrieg
und nach den Demon -

tagen für die UdSSR
wurde begleitet von
konträren Vorgaben der
politischen Führung: 

von Unterbrechungen wie
in den 1960er-Jahren, von

Förderungen wie beim Jugendobjekt
und von Forderungen, weil es in der
Ölkrise nach 1980 mit dem Fahrdraht
nicht schnell genug ging.  So wechsel-
voll das verlief, so interessant stellt sich
das Kapitel der Reichsbahn-Geschichte
heute dar. Begleiten Sie uns in diese
Welt der E-Traktion 1945 bis 1993 – mit
Daten, Fakten, Hintergründen, DVD.
Dabei schon jetzt viel Vergnügen!

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

Elloktypen der DR Mit einem Schnellzug und einer 372 der Tschechoslowakischen Staatsbahnen im Schlepp fährt die
243 849 im Jahr 1991 aus Dresden-Neustadt aus. Beide Baureihen gehören zum jüngeren DR-Bestand – die Zweisystem-
lok 372 gab es bei der Reichsbahn auch als 230. Die Galerie in diesem Heft stellt alle neu beschafften Elloks der DR vor
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In den frühen 1980er-
Jahren soll der fertig 
ausgebildete Diplom-
Ingenieur Joachim Volk-
hardt praktische 
Erfahrung sammeln. 
Die bekommt er unter
anderem auf der 
Ellok. Im Herbst 1984 
steht die Fahrt auf 
einer 242 an  

Betrieb |  EINSATZ AUF EINER 242

ie jungen Eisenbahningenieure soll-
ten mit der Lokführerausbildung

Kenntnisse aus der Betriebspraxis
gewinnen. So wünschten es sich die verant-
wortlichen Leiter, und so fand ich mich in
den frühen 1980ern auf der Schulbank der
Zentralen Betriebsakademie in Weißenfels
wieder. Dem folgte eine stattliche Anzahl an
Ausbildungsschichten auf der Diesellok und
später auf den Ellok-Baureihen 211/242. 

An einem Sonnabend im Oktober 1984
hatte mein Kollege Dieter Nagel einen Dienst
auf der Baureihe 242, ausgehend von Halle
(Saale). Ich durfte dabei sein. Vor Dienst -
beginn trafen wir uns zunächst in der Kan -
tine zu einem Kaffee. Dann ging es los: In
der Lokleitung des Betriebswerks Halle P
nahmen wir die Schlüssel der 242 204-6 in

Empfang und begaben uns zum legendären
Rechteckschuppen V, den man nur durch
 einen niedrigen Durchgang unter den Stre-
ckengleisen erreichte. Zuerst hatten wir die
Lok zu kontrollieren: Sahen wir Schäden

oder Mängel? Waren die Radreifen in ordent-
lichem Zustand? Funktionierten die Entlüf-
tungshähne? Alles war in Ordnung, wir rüs-
teten die Lok auf. Der über die Batterie an -
getriebene Hilfskompressor erzeugte so viel
Druck, dass damit der Stromabnehmer ge-
hoben und der Hauptschalter eingelegt wer-

D
Zuerst kontrollierten wir
die Lok. Alles in Ordnung,
wir konnten sie aufrüsten 

Elf Stunden rund um Halle
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verkehrenden Lok schnell zurück. Bevor wir
an den Zug fuhren, mahnte mein „Meister“
zur Vorsicht. Der Bahnhof war von einer fei-
nen Kohlenstaubschicht bedeckt, mit dem
frischen Morgentau ergab das eine sehr rut-
schige Schicht auf den Schienen. Gut zu wis-
sen: Vorsichtig steuerte ich die Lokomotive
auf das betreffende Gleis. 

Uns erwartete eine ganze „Leine“ aus
zwei- und vierachsigen offenen Kohlewagen
mit Ziel Köthen. Anhängen mussten wir
selbst; danach ließen wir den Kompressor
unserer Lok auf Hochtouren laufen. Es dau-
erte ein paar Minuten, bis er die Brems lei -
tung des Zuges mit Luft gefüllt hatte. Eine
junge Zugfertigstellerin klopfte an die Füh-
rerstandstür und forderte uns zum Anlegen
der Bremsen auf. Zusammen mit einem Wa-
genmeister führten wir die volle Bremsprobe
durch. Nach etwa 25 Minuten erhielten wir
unseren Bremszettel und die zusammen -
gerollten Frachtbriefe. Die Angaben wurden
in den Zugdienstzettel eingetragen, danach
meldeten wir uns beim Stellwerk als „fertig“.

Im Geiseltal gab es bereits durchgehend
 modernere Sicherungstechnik. Man hatte
die eingleisige Strecke  wegen Neuaufschlüs-
sen des Braunkohlentagebaus mehrfach ver-
legen müssen. 

Bald zeigte das Signal ein gelbes und ein
grünes Licht. Langsamfahrt – Ausfahrt mit
40 km/h. Anschließend konnten wir auf die
Höchstgeschwindigkeit gehen, was auf der
Geiseltalstrecke allerdings auch nur 60 km/h
waren. Schneller fuhren die beladenen Gü-
terzüge bei der Reichsbahn ohnehin nicht.
Man fuhr in Bremsstellung G; nur geschlos-
sene Leerwagenzüge oder wenige Eil- und
Schnell güterzüge durften mit 80 km/h und
mehr unterwegs sein.

Unser Güterzug hatte es in sich. Anfangs
fing die Lok an zu schleudern; ich schaltete
zurück und versuchte es mit Sandstreuer
und mechanischem Achslastausgleich noch-
mal. Nun zog unsere Lok den Zug mit ihren
vier Fahrmotoren kräftig an. Die Fahrmotor-
lüfter gaben ein sonores Geräusch von sich,
typisch für die E 42/242. 

Über Merseburg und Halle Güterbahnhof
sollte es in Richtung Magdeburg nach Kö -
then gehen. Güterzugdienst war damals
nicht sehr beliebt, da das DR-Netz ständig
überlastet war und Güterzüge manchmal
nur sehr langsam vorankamen. An diesem
Tag hatten wir aber scheinbar Glück. Die
Durchfahrt durch den Hallenser Güterbahn-
hof ging relativ unkompliziert vonstatten.
Am letzten Stellwerk mussten wir etwas war-
ten; der Fahrdienstleiter sagte uns, wir könn-
ten dem Personenzug nach Köthen folgen.
Während der Fahrt zeigte man uns zweimal
die „L-Scheibe“, die uns zum langsameren
Fahren aufforderte, da der Personenzug ja
auf jedem Bahnhof halten musste. 

Doch auch unter diesen Bedingungen hat-
ten wir Köthen bald erreicht. Dort gab es so-
gar ein freies Gleis in der Einfahrgruppe. Wir
kuppelten die Lok vom Zug ab und rollten
zu einem Abstellgleis Richtung Personen-
bahnhof, was uns wider Erwarten sogar ein
warmes Mittagessen ermöglichte. Pause. Vor-
her hatten wir unsere Lok noch abgerüstet
und mit der Handbremse gesichert. 

Zurück nach Halle
Nach der Stärkung rüsteten wir unsere Lok
auf. Nun hatten wir Zug 51789 nach Halle zu
bringen, der laut dem nächsten Stellwerk

schon gebildet sei. Also fuhren wir durch den
gesamten Bahnhof Köthen bis in den aller-
letzten „Stummel“ Richtung Halle. Dort war-
teten wir; es passierte nichts. Nach einer hal-
ben Stunde lief ich zum nächsten Stellwerk,
um nach unserem Zug zu fragen. Man hatte
uns schlichtweg vergessen. 

Wenigstens ließen Bremsprobe und Zug-
fertigstellung jetzt nicht lange auf sich war -
ten. Als wir nach fast zwei Stunden abfahr-
bereit waren, fiel jedoch der Hauptschalter
und das Messgerät für die Fahrleitungsspan-
nung zeigte Null. Dass die Spannung im
 mitteldeutschen Netz öfter ausfiel, lag an der
ständigen Überlastung durch zahlreiche
 Anfahrten und der mangelnden Kapazität
im 15-kV-Netz. Der mitteldeutsche Raum
wurde damals noch ausschließlich durch das
Reichsbahnkraftwerk Muldenstein versorgt,
dessen Ausrüstung nach 1945 als Reparation
Richtung Sowjetunion gegangen war und
die man später nach der Rückgabe mühsam
hergerichtet hatte. Irgendwann gab es dann
wieder Strom, wir konnten mit unserem ge-
mischten Güterzug losfahren. 

Auf der Schlussetappe 
Die letzten 37 Kilometer waren ein Kinder-
spiel. Die knapp 1.600 Tonnen Zuglast bewäl-
tigte unsere Lok mühelos. Irgendwann stan-
den die Signale auf „Fahrt frei“ und nun hat-
ten wir eine reelle Chance, pünktlich zum
Feierabend nach Hause zu kommen. Aber
ob man uns in der Einfahrgruppe von Halle
Güterbahnhof ein freies Gleis zuwies? Es
kam schon mal vor, dass Personale mehrere

Stunden auf einem Vorbahnhof auf „Abruf“
standen; oft senkten die Lokführer den
Bügel und fuhren nach der Sicherung des
Zuges nach Hause. 

Vorher schon mussten wir in Stumsdorf
in eines der Überholgleise fahren. Vom Stell-
werk hieß es,  dass wir auf Abruf standen, es
aber nicht lange dauern sollte. Zwei Reise-
züge passierten uns, dann bekamen wir freie
Ausfahrt und brachten unseren Zug mit
einer Stunde Verspätung nach Halle. Wir
 kuppelten unsere Lok ab, fuhren am recht -
eckigen „Schuppen V“ vorbei in die Abstell-
anlage bei Stellwerk Hg 11. 

Elf Stunden Dienst lagen hinter uns, in de-
nen wir gerade mal 114 Kilometer zurückge-
legt hatten. Das war keine spektakuläre Leis-
tung, aber immerhin halbwegs pünktlich
und ohne Störung. Und ich konnte für mich
sagen, dass ich nun auch in der Elektrotrak-
tion erste Erfahrungen als Lokführer gesam-
melt hatte. 

Joachim Volkhardt als Trieb fahr -
zeug-Anwärter mit Lok 242 204
im Oktober 1984 in Halle (Saale)
Hauptbahnhof. Hier fährt er 
den Personenzug 7333 nach
Leipzig; in dem Beitrag berichtet
er vom Güterzugdienst 
Slg. Joachim Volkhardt

Die knapp 1.600 Tonnen
Zuglast bewältigte unsere
Lokomotive mühelos 

Zur Person 

Der Autor
Joachim Volkhardt, geboren 1955, hat 
bei der DR die Eisenbahner-Laufbahn
begonnen. Heute arbeitet der Diplom-
Ingenieur für Schienenfahrzeugtechnik 
in der Planung bei DB Cargo.  

den konnte. Erst dann konnte der
Hauptkompressor die Druckluft für
die Brems anlage erzeugen, um die
Lok in Bewegung zu setzen. Auch
die Führerstandheizung funktio-
nierte nun. Das half; bald arbeiteten
wir bei angenehmer Temperatur. 

Abfahrt Richtung Frankleben
Wir meldeten uns beim Stellwerk
Hg 11. Über Lautsprecher wurden
wir aufgerufen, unsere Fahrt über
den Hauptbahnhof in Halle in Rich-
tung Frankleben zu beginnen.
Frankleben im Geiseltal: Das war
ein Bahnhof an der elektrifizierten
Nebenbahn Merseburg – Mücheln,
von wo die Reichsbahn die berüch-
tigte salzhaltige Rohbraunkohle,
aber auch Briketts in offenen Gü-
terwagen zu diversen Knoten- und
Rangierbahnhöfen der DDR fuhr.
Braunkohle war der wichtigste
Rohstoff im Osten Deutschlands.
Einen solchen Zug – den 50650 –
sollten wir abholen und nach Kö-
then befördern. 

Die knapp 20 Kilometer nach
Frankleben legten wir mit der allein
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Von einem kontinuierlichen Aufbau des elektrifizierten Netzes kann man bei 
der Reichsbahn der DDR nicht sprechen. Doch trotz aller Hindernisse wachsen das 
elektrifizierte Netz und der Bestand an Elloks in bemerkenswerter Weise an

Seit 1967 ist der Erfurter Hauptbahnhof in das elektrische
Netz der Reichsbahn integriert. Am 22. Juli 1990 stehen dort
die Vertreter zweier Ellok-Generationen nebeneinander:
rechts abgebügelt die 242 144, die zu den ersten neu
beschafften DR-Baureihen zählt; links eine 243, die erst 
seit wenigen Jahren im Betrieb zu sehen ist. Eine 
Nebenrolle spielt die Diesellok 106 497 alias „Rispe 13“,
welche Rangieraufgaben übernimmt 
Wolf-Dietmar Loos

Das elektrische Zeitalter
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Oben links:
Neun Jahre nach der Demontage 
für die Sowjetunion hängt 1955
wieder Fahrdraht zwischen Halle
(Saale) und Köthen. Dies ist der 
erste Abschnitt im DR-Netz, 
auf dem aufs Neue Elloks fahren. 
Zur Eröffnung am 1. September 
des Jahres verkehrt ein Lokzug, 
unter anderem mit E 44 045 
und einem Vorkriegs-
Schnelltriebwagen (SVT) 
Historische Slg. der DB

Gleich zwei Anlässe gibt es 
am 1. Juni 1991 zu feiern. Seit 
140 Jahren besteht die Fernstrecke
Dresden – Prag und jetzt zum
Jubiläum nehmen die Reichsbahn
und die Tschechoslowakischen
Staatsbahnen den planmäßigen
Zweisystem-Betrieb auf der 
Strecke auf. Zum Einsatz kommt 
die bei Skoda gefertigte Ellok 
230 020 (Bild in Dresden Hbf)
Volker Emersleben

Die Leipziger Messe 
ist ein gern genutztes 
Forum, um neue 
oder zumindest moderne
Eisenbahnfahrzeuge
vorzustellen. Auf der
Frühjahrsmesse 1972
präsentiert die Reichsbahn
die Ellok 242 199
Slg. Oliver Strüber

Die E 11 ist die erste neue Ellok-Baureihe der DR.
Bis zur Ausweitung der Elektrifizierung 
Richtung Norden bildet sie zusammen mit der
Schwesterbaureihe E 42 die Basis des elektrischen
Betriebs. Unter anderem fährt sie Interzonenzüge,
wie etwa E 11 027, die am 25. August 1965 den 
D 136 Leipzig – Köln bespannt
Hans-Joachim Lange

Erst 1955 nimmt die DR die erste elektrifizierte Strecke 
in Betrieb. Anfangs bespannen Vorkriegs-Elloks die Züge,
bald müssen sie aber schon Neubau-Typen weichen 

Elloks am Start
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Ab den 1970er-Jahren lackiert die DR neue Elloks in Rot. Die in Leipzig
aufgenommene 211 029 zeigt dabei eine frühe Form. Charakteristisch 
ist auch der breite weiße Streifen an den Seitenwänden; er wird 
später einer schmalen „Sparversion“ weichen (siehe die 242 auf S. 7)
Joachim Volkhardt

Farblich eine Einheit, zeitlich weit auseinander: 
Die ab 1964 für die Rübelandbahn gelieferten 

50-Hertz-Loks E 251 tragen ein Grün ähnlich den 
Donnerbüchs-Wagen der Vorkriegsjahre, die sie

anfangs noch an den Haken nehmen 
Slg. Matthias Hengst

In den frühen 1990er-Jahren gibt die Reichsbahn ihren Elloks einen
„Latz“, analog zum  damaligen Bundesbahn-Schema. Auf der Höhe
der Zeit befindet sich zum Beispiel die neue 112 006, die zusammen 
mit einer 143 in Berlin-Lichtenberg einen Personenzug bespannt 
Volker Emersleben

Anfangs orientiert sich die DR bei den neuen Elloks am Farbton der Vorkriegsfahrzeuge. 
In den 1970er-Jahren wechselt sie zu einem eigenen Schema, Ausnahmen inklusive 

Grün, rot und Varianten
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