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Einleitung 
Mit Beginn des Zweiten Weltkriegs war die 
im Jahre 1935 begonnene Beschaffung 
neuer Elektrolokomotiven der Baureihe E 18 
für den hochwertigen Schnellzugdienst 
schon wieder zum Erliegen gekommen. Als 
letztes Exemplar hatte die E 18 053 am 
7. Januar 1940 den Dienst angetreten. Auch 
die Entwicklung der noch leistungsfähige- 
ren E 19 endete 1940 mit der Fertigstellung 
von nur vier Fahrzeugen. 
Nach Kriegsende galt eszunächst, die größ- 
ten Schäden an Bahnanlagen und Fahr- 
zeugen zu beheben, um einen noch be- 
scheidenen Zugverkehr in Gang zu brin- 
gen. Die wider Erwarten rasche Instandset- 
zung elektrifizierter Streckenteile und der 

, danach eingeleitete Ausbau des Fahrlei- 
tungsnetzes erforderte bald die Beschaf- 
fung neuer Triebfahrzeuge. Viele der vor- 
handenen Elektrolokomotiven entsprachen 
auf Grund ihres Dienstalters und der gerin- 
gen Antriebsleistung nicht mehr den rasch 
wachsenden Anforderungen. 
Für die in Aussicht genommene Elektrifizie- 
rung weiterer Strecken mit einer Gesamt- 
länge von 6000 km war ein Bedarf von 1600 
Elektrolokomotiven ermittelt worden, der 
sich mit den vorhandenen Fahrzeugen nicht 
decken ließ. Bereits im Jahre 1949 erhielt 
das EZA München den Auftrag, die Ent- 
wicklung einer neuen Lokomotivbauart ein- 
zuleiten, die als E 46 für die universelle 
Verwendung in allen Diensten vorgesehen 
war. Im Dezember 1950 wurde daraus das 
Projekt der vierachsigen Baureihe E 10, 
einer Bo'Bo'-Schnellzuglokomotive, von der 
bis 1953 zunächst fünf Baumuster entstan- 
den. Gleichzeitig wurde auch schon die 
Entwicklung von zwei sechsachsigen Bau- 
arten für'den schweren Güter- und Reise- 
zugdienst erwogen. Als dann am 4. Juli 
1.954 das neue Typenprogramm mit den 
Baureihen E 10, E 40, E 41 und E 50 fest- 
lag, wardie Entwicklung einer noch als E 01 
geplanten schweren Schnellzuglok bereits 
zurückgestellt. 
Nach Instandsetzung beschädigter Fahr- 
zeuge, durch ein Tauschgeschäft mit der 
Deutschen Reichsbahn in der DDR und 
nach Ablieferung von zwei aus vorhande- 
nen Teilen gefertigten Exemplaren war der 
E 18- Bestand der Deutschen Bundesbahn 
inzwischen auf 41 Fahrzeuge angewach- 
sen. Zur Verfügung standen auch die wie- 
der betriebsfähigen vier Maschinen der 
Baureihe E 19, deren Höchstgeschwindig- 
keit bei der DB allerdings auf 140 kmlh 
beschränkt blieb. Unter dem Aspekt eines 
geplanten Netzes schneller Fernverbindun- 
gen im Reisezugverkehr war die Entwick- 
lung und Beschaffung eines neuen Fahr- 
zeugtyps nun aber unumgänglich. 
Aus den Entwürfen verschiedener Herstel- 
ler kristallisierte sich schließlich die von 

Henschel und SSW konzipierte Co'Co'- 
Schnellzuglokomotive der Baureihe E 03 
heraus, von der bis zum Sommer 1965 vier 
Prototypen zur Verfügung standen. Sowohl 
in ihrer Gestaltung mit der überaus attrakti- 
ven TEE-Farbgebung als auch in ihrer Leis- 
tungsfähigkeit mit einer zulässigen Höchst- 
geschwindigkeit von 200 kmlh übertrafen 
diese Fahrzeuge alle bislang entwickelten 
deutsche Elektrolokomotiven. Nach einer ireihe 1 
sehr umfanareichen Er~robuna und eini- b' E 03bnfstanden 1965die schnellsten und I 
gen ~eta i lv~rbesserun~& konnte im Jahre 
1969 die Serienfertigung von 145 Maschi- 
nen der Baureihe 103 eingeleitet werden. 
Über einen Zeitraum von fast 40 Jahren 
bewährten sich die Fahrzeuge und viele 
haben inzwischen außerordentlich hohe 
Laufleistungen erreicht. Vor einigen Jahren 
begann sich jedoch das Ende der erfolgrei- 
chen Bauart abzuzeichnen. Zunehmender 
Verschleiß und die mit der Baureihe 120 
begonnene Hinwendung zur Drehstrom- 
Antriebstechnik leiteten eine sich langsam 
vollziehende Ablösung ein. Nach der letz- 
ten Bestandsliste, in der noch alle Trieb- 
fahrzeuge der DB AG verzeichnet waren, 
befanden sich am 31. Dezember 1998 im- 
mer noch 119 Serienmaschinen und das 
Baumuster 103 001 im Einsatzbestand. 
Während einige Lokomotiven während der 
Expo 2000 noch Sonderleistungen von und 
nach Hannover erbringen, verdienen sich 
andere vor verhältnismäßig lahmen IR-ZÜ- 
gen zwischen Stuttgart und Nürnberg ihr 
Gnadenbrot. 
Diese neue Sonderausgabe des Eisen- 
bahn-Journals skizziert die Entstehung der 
Baureihe E 03 und beschreibt in gestraffter 
Fassung den technischen Aufbau von Bau- 
mustern und Serienlokomotiven mit einer 
kompletten Liefer- und Ausmusterungslis- 
te. Das Schwergewicht der Dokumentation 
liegt bei der Darstellung des langen und 
vielfältigen Versuchs- und Betriebseinsat- 
zes im In- und benachbarten Ausland. Zum 
Abschluss wird außerdem noch ein kurz 
gefasster Überblick zur Entwicklung zahl- 
reicher Modelle verschiedener Hersteller 
gegeben. Horst J. Obermayer 
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Entwicklung und Lieferungen 
Schneller als erwartet erfuhr der im Jahre X - -+Y- i"---+ -- 
1957 mit Dieseltriebzugen aufgenommene 
TEE-verkehr eine bemerkenswerte Auswei- 
tung. Dies veranlasste die technischeTEE- 
Kommission bereits 1960, den beteiligten 
Eisenbahnverwaltungen den Einsatz elek- 
trisch geforderter und lokomotivbespannter F1 

Züge zu empfehlen. Dadurch angeregt und 
r - - P 

im Hinblick auf eine geplante Beschleuni- C - - - I- 

gung des nationalen Fernschnellverkehrs, 
griff die Deutsche Bundesbahn das 1952 
zuruck qestellte Proiekt einer Elektroloko- 
motive der ~ a u r e i h e ~  01 für den schweren 
Schnellzugdienst wieder auf. 
Bereits im März 1961 forderte die Hauptver- 
waltung der DB die deutsche ~okomotivfa- 
briken zur Ausarbeitung neuer Entwürfe ei- 
ner Lokomotive mit einer Nennleistung von 
mindestens 5000 kW und einer Höchstge- 
schwindigkeit von 200 kmlh auf. Gefordert 
waren außerdem auch eine auf 18 t be- 
grenzte größte Achslast und die Beschleuni- 
gung eines 300-t-Schnellzugs in 160 Se- 
kunden auf 200 kmlh. Im Herbst 1961 lagen 
dem ,,Fachausschuss für elektrische Trieb- 
fahrzeuge" drei verschiedene Entwürfe 
sechsachsiger Maschinen zur Begutachtung 
vor. KruppIAEG präsentierten Konzeptio- 
nen fü r -~ahrzeu .~e  mit den ~ c h s f o i ~ e n  
(1 Bo)(Bol) und ( I A l ) ( l A l )  mit jeweils vier 
1250-kW-Motoren. Ein Henschel-Entwurf 
vom 27. Juli des Jahres 1961 sah den Bau 
einer Co'Col-Maschine als Baureihe E 01 
vor, die in ihrer Formgebung noch große 
Ähnlichkeit mit den ersten DB-Einheitsloko- 
motiven der Baureihen E 10 bis E 50 erken- 
nen ließ. 
Um die Arbeiten zu beschleunigen und die 
zur Verfügung stehenden Finanzmittel für 
die Entwicklung zu bündeln, entschied die 
HVB am 19. Oktober 1961, die weiteren 
Arbeiten nur noch einem Firmenkonsortium 
zu übertragen. Henschel sollte für den me- 
chanischen und die Siemens-Schuckert- 
Werke für den elektrischen Teil verantwort- 
lich zeichnen. Derdaraus resultierende Ent- 
wurf der Henschel-Werke AG vom 23. Fe- 
bruar 1962 für eine nun bereits als E 03 
bezeichnete Maschine war immer noch den 
Einheitslokomotiven angeglichen und blieb 
nureine Studie. Unter der Federführung des 
BZA München vergab die DB am 7. Dezem- 
ber 1962 schließlich den endgültigen Ent- 
wicklungsauftragfürdie neue Baureihe E 03 
an Henschel und Siemens. Bis zum Som- 
mer 1965, dem Beginn der Internationalen 
Verkehrs-Ausstellung in München, sollten 
nun auch schon vier statt der zunächst ge- 
planten zwei Baumusterlokomotiven zur 
Verfügung stehen. 
Am 10. Februar 1965 verließ die erste Lok 
nach einem Festakt die Werkhallen von 
Henschel in Kassel. Bei dieser als E 03 001 
beschilderten Maschine mit der Fabriknum- 
mer 30 71 6 handelte es sich allerdings um 
die eher fertig gestellte E 03 002. Die ,,echte" 

Bild 12 (ganz oben): Maßzeichnung der Seitenansicht des Entwurfs der Henschel-Werke für die 
Co'Co'-Lokomotive E 03 vom Februar 1962 mit einseitig im Drehgestell aufgehängten Fahr- 
motoren. 

Bild 13 (darunter): Henschel-Entwurf vom 28. Juli 1961 für eine als E 01 bezeichnete Co'Co'-Lok. 

Bild 14: Design- 
"<, studie zum 

E 03 001, Fabriknummer 30 715, rollte am 
18. Februar 1965 aus dem Werk. Bei ihrer 
Indienststellung am 26. März erfolgte dann 
auch dererforderliche Schildertausch. Recht- 
zeitig vor Ausstellungsbeginn und zu den 
beginnenden 200-kmlh-Schnellfahrten zwi- 
schen München und Augsburg trafen auch 
die E 03 004 (30 718) am 21. April und 
E 03 003 (30 71 7) am 1. Juni 1965 in Mün- 
chen ein. 
Während der IVA '65 verkehrten die Loko- 
motiven E 03 001,002 und 004vom 25. Juni 

Henschel-Entwurf 
für eine als E 01 
vorgesehene 
Co'Co'-Lok vom 
28. Juli 1961 (siehe 
Bild ,13). Auffällig ist 
die Ahnlichkeit der 
Frontpartie mit der 
OBB-Reihe 1042 
(erstes Bauiahr 
1 963). 
Abb. 12 bis 14: 
AB6 Henschel AG 

bis 3. Oktober 1965 abwechselnd mit Son- 
derzügen zwischen dem Ausstellungsge- 
lände und Augsburg. Hierbei war auf zwei 
Abschnitten die durch eine Ausnahmege- 
nehmigung zugelassene Höchstgeschwin- 
digkeit von 200 kmlh erstmals im Reise- 
zugverkehrgefahren worden. E 03 003, die 
vorübergehend ihre Fahrmotoren abgeben 
musste, wurde den Besuchern der Ausstel- 
lung präsentiert. Nach dem Ende der IVA 
beschränkten sich Schnellfahrten der E 03 
nur noch auf Erprobungen. Im Planeinsatz 


