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Die Baureihe 120 ™
Die erste DB-Drehstromlokomotive
Laufzeit 59 Minuten
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DREHSTROM-PIONIERE

EDITORIAL

in EJ-Extra mit 116 Seiten ausschlief3-

lich fiir eine Baureihe mit fiinf Prototy-

penundnur 60 Serienloks? Ja,denn die

120 gehort als erste Drehstromlok der

Deutschen Bundesbahn zu den wich-
tigsten Entwicklungsstufen im deutschen Lokomo-
tivbau. Dass die 120 nicht wie urspriinglich geplant
in groflen Stiickzahlen als Universallokomotive fiir
alle Einsatzbereiche beschafft wurde, hatte verschie-
dene, aber keine technischen Griinde. Die Lok war
sowohl fiir schnelle Reiseziige mit 200 km/h als auch
fir schwere Giiterziige geeignet.

Nach der Lieferung der 60 Serienmaschinen von
1987 bis 1989 und vielen Jahren mit hohen Lauf-
kilometerleistungen nihert sich der Einsatz dieser
Baureihe gut 30 Jahre spdter langsam dem Ende -
zumindestbeim DB-Fernverkehr, der die Abstellung
der Loks derzeit fiir Ende 2020 plant. Schon heute
ist iiber die Halfte der ehemaligen Flotte abgestellt,
ausgemustert oderanandere Unternehmen verkauft.
So bleiben ab 2021 neben den Loks bei DB System-
technik und DB Netz voraussichtlich nur noch we-
nige Maschinen bei privaten Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen im Dienst.

Grund genug, die Geschichte der Baureihe 120 in
einem Sonderheft darzustellen. Auf jedes Detail ein-
zugehen, wiirde natiirlich den Rahmen sprengen. Da-
her wollen wir vor allem versuchen, einen Uberblick
tiber den Bau, die Technik, die Erprobung, die Einsat-
ze und die Bestandsentwicklung der Loks zu geben,
jeweils fiir die fiinf Prototypen und die 60 Serienma-
schinen. Umauch die Bedeutung der Baureihe 120im
Gesamtzusammenhangdarzustellen, wird in separaten
Kapiteln in die Geschichte zuriickgeschaut, iber ihre
Wegbereiter und die nichsten Verwandten berichtet
sowie im letzten Kapitel tiber die weiteren Entwick-
lungen, namlich wie sich aus dem urspriinglichen
Plan einer einzigen Universallokomotive (Baureihe
121) die heutigen Lokomotivfamilien mit Baureihen
fir jeweils spezielle Einsatzzwecke ergeben haben.

Foto: Jiirgen Horstel

Fir die Technik-Kapitel konnte mit Karl-Heinz
Buchholz ein langjahriger Konstruktionsingenieur
von Henschel (bzw. spiter Adtranz und Bombardier)
gewonnen werden, der viele Jahre lang mit den hier
behandelten Lokomotiven intensiv beschaftigt war.
Schon wihrend seines Studiums an der Technischen
Hochschule Darmstadt hatte er Gelegenheit, die
DE 2500 bei einer Exkursion naher kennenzulernen.
Nach zehn Jahren als Drehgestellkonstrukteur bei der
MAN in Nirnberg wechselte er zu Thyssen Henschel
nach Kassel, wo er als technischer Projektleiter die
Betreuung der Serienfertigung der 120.1 iibernahm.
AnschliefSend bearbeitete er dort den Mechanteil der
Triebkopfe des ICE 1 und war u.a. auch fiir den Um-
bau der 120 004 als Vorbereitung fiir die Konstrukti-
on der Baureihe 101 zustdndig.

Fiir die Mitarbeit an diesem Sonderheft mochte
ich Karl-Heinz Buchholz ganzbesonders danken. Ein
herzlicher Dank geht auch an Michael Fuhry, Thomas
Grothenn und Klaus J. Ratzinger fiir die Durchsicht
des Manuskripts und der Lokstatistik sowie fiir die
Unterstiitzung mit aktuellen Informationen an die
DB AG, die Niirnberger Leasing GmbH und die WRS
Widmer Rail Services AG.

JURGEN HORSTEL

Baureihe 120 3



INHALT

FUNF PROTOTYPEN IM TEE-LOOK
Technisches Neuland betrat die DB, als sie
1977 funf Hochleistungs-Elektroloks erst-
mals mit Drehstrom-Asynchronfahrmo-
toren bestellte. Vor der geplanten Serien-
bestellung wurden sie intensiv getestet.

Seite 46

WEGBEREITER DES
DREHSTROMANTRIEBS

Mit den drei dieselelektrischen DE 2500
legten BBC und Henschel den Grundstein
fiir wesentliche Weiterentwicklungen im
elektrischen Lokomotivantrieb.

Seite 18

MUTIGER SCHRITT VON RAG UND SBB
Die ersten Vollbahn-Serienloks mit elektri-
scher Leistungsiibertragung und Drehstrom-
Asynchronmotoren waren 1976 die E 1200
der RAG und die Am 6/6 der SBB.

Seite 26

4 Baureihe 120

KONKURRENTEN IN UNGEWOHNT ENGER TEAMARBEIT
Bei der Bestellung der 60 Serienlokomotiven wurden die fithren-
den Hersteller gleichmifiig berticksichtigt. Allerdings mussten
die Wettbewerber eng zusammenarbeiten.

Seite 64



UNIVERSELLE SERIENLOK

Die Serien-120er wurden ab 1988 iiberwiegend im
hochwertigen Reisezugdienst in Umlaufplanen mit
sehr hohen Laufleistungen eingesetzt. Nach der
Jahrtausendwende begann ihr Stern zu sinken.

Seite 74

Titelfoto:

J. Horstel (NBS Hannover-—
Gottingen, September 1992)
Fotos dieser Doppelseite:

J. Horstel (2), Bombardier Trans-
portation, Krauss-Maffei/

Slg. Ritz, D. Kempf
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GALERIE

Giterzugdienst

Am 2. Juni 1991 ging die Neubaustrecke Hannover - Wiirzburg auf voller Lange
in Betrieb und der ICE-Verkehr wurde aufgenommen. Tags zuvor beforderte die
120 157 auf dem NBS-Abschnitt Géttingen - Hannover einen Giiterzug Richtung
Hamburg und tiberquert bei Kreiensen die Auetalbriicke, mit 1056 m das lingste
Briickenbauwerk zwischen Kassel und Hannover. Foto: J. Horstel
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IC , Alpenland”

Uber dem Hauptbahnhof in Berchtesgaden erhebt sich der 2607 m
hohe Hochkalter. Die 120 150istam 26. Februar 2004 mitder Garni-
tur des IC 2428 ,, Alpenland“ als RB 31909 aus Freilassing in Berch-
tesgaden eingetroffen. In einer halben Stunde wird sie zur Fahrt
nach Miinchen aufbrechen, wo die Wagen auf den IC 328 ,,Alpen-
land“ (Mittenwald - Miinster/ Westf.) iibergehen. Foto: Ch. Kirchner

Baureihe 120 13



EINLEITUNG

DREHSTROM

ZUNACHST CHANCENLOS

Moritz Jacobi baute 1834 seinen ersten Gleichstrommotor und die
erste elektrische Eisenbahn von Siemens & Halske fuhr 1879 eben-
falls mit Gleichstrom. 1903 erreichten zwei Drehstromtriebwagen
zwar Geschwindigkeiten von tUber 200 km/h, als Bahnstromsystem
setzte sich der Dreiphasenwechselstrom jedoch nicht durch

eidenheutigen Elektroloko-

motiven ist die Drehstrom-

technik Standard. Im Ver-

gleichzu Gleichstrommoto-

rensind Asynchronmotoren
bei gleichen Abmessungen leistungsfahi-
ger, leichter sowie nahezu verschleifSlos
und ermdoglichen bei hoher Ausnutzung
des Reibwerts zwischen Rad und Schiene
auch hohe Zugkrifte. Bis dahin war es je-
doch ein weiter Weg.

Die Anfinge elektrischer Antriebe

Der Erfolg hatte viele Viter: Anfang des
19. Jahrhunderts beschiftigten sich zahl-
reiche Forscher mit den Moglichkeiten
elektrisch betriebener Motoren. Zwischen
1800 und 1825 war mit den Erfindungen
der Batterie, des Elektromagneten und
der Erzeugung eines magnetischen Fel-
des mit elektrischem Strom praktisch die
Basis vorhanden. Mit dabei waren Namen
wie Volta, Ampére und Faraday. Die US-
Amerikaner Thomas Davenportund Oran-
ge Smalley entwickelten 1834/1835 einen
Elektromotor, fiir dessen verbesserte Ver-

14 Baureihe 120

sion Davenport 1837 als Erster ein Patent
erhielt. Moritz Jacobi baute 1834 den ers-
ten rotierenden Elektromotor, mit einer
starkeren Version trieb er vier Jahre spater
in St. Petersburg ein kleines Boot an, das
rund 2,5 km/h erreichte.

In den folgenden Jahrzehnten arbeite-
ten weltweit zahlreiche Erfinder an dhn-
lichen Entwicklungen, die meisten aber
unabhingig voneinander und ohne dar-
aus auch wirtschaftlichen Nutzen ziehen
zu kénnen. Dies gelang aber z.B. Werner
Siemens (ab 1888 von Siemens), der 1847
zusammen mit Johann Georg Halske die
Telegraphen-Bau-Anstalt Siemens & Hals-
ke in Berlin griindete, woraus spéter der
Siemens-Konzern hervorging. Neben dem
Bauvon Telegraphenlinien entwickelte Sie-
mens die erste Dynamomaschine, die er
1867 auf der Pariser Weltausstellung pra-
sentierte. Danach war ein schneller Auf-
schwung der Starkstromtechnik zu beob-
achten. Die erste elektrische Eisenbahn von
Siemens & Halske mit einer 300 m langen
Strecke war der Publikumsmagnet auf der
Berliner Gewerbeausstellung 1879. In vier
Monaten fuhren etwa 85000 Besucher mit

dem 7 km/h ,schnellen® Zug. Zwei Jahre
spater ging in Berlin-Lichterfelde die ers-
te elektrische Straflenbahn in Betrieb und
Anfang des 20. Jahrhunderts gab es in
Deutschland schon tiber 3600 km elektri-
sche Vorort- und Stralenbahnen.

Durchbruch des Drehstroms?

Die Ideen der 1880er Jahre, dreiphasigen
Wechselstrom (Drehstrom) zu nutzen, fithr-
ten zur Erfindung der ersten Drehstrom-
motoren. Derlangjihrige Chefkonstrukteur
der AEG, Michail von Dolivo-Dobrowolsky,
giltals Erfinder des Asynchronmotors, wo-
durch er dem Drehstrom zur praktischen
Anwendungund zum Durchbruch verhalf.
Auch weil zahlreiche weitere Forscher auf
diesem Gebiet arbeiteten und Erkenntnis-
se beitrugen, ist eine konkrete Zuordnung
der ,echten Verdienste aber nicht ganz
einfach. Die rasante Entwicklung im Ei-
senbahnwesen zeigt sich auch daran, dass
im Jahre 1903 zwei Triebwagen von AEG
und Siemens bei Versuchsfahrten auf der
Strecke Marienfelde - Zossen stidlich von
Berlin, einem Teilstiick der Kéniglich Preu-
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1903: Die beiden
StES-Versuchs-
triebwagen fur die
Rekordfahrten auf
der Strecke Marien-
felde-Zossen.
Werkfoto AEG/
Slg. Obermayer

Bischen Militareisenbahn Berlin-Schone-
feld - Jiiterbog, sogar eine Geschwindigkeit
von {iber 200 km/h erreichten - damaliger
Weltrekord. Allerdings war die Energiezu-
fithrungauf dieser Strecke mit drei tiberei-
nander montierten Drehstrom-Fahrleitun-
genrechtkompliziert, fiir gréf8ere Bahnhofe
gar nicht umsetzbar. Schwierig war auch
die Steuerbarkeit in nur wenigen, starren
Geschwindigkeitsstufen.

Zudieser Zeitexperimentierten Siemens
und AEG auch mit Gleichstrom-Fahrzeu-
gen, beidenenaberder Spannungsabfall der
Energieiibertragung iiber langere Strecken
ein grofles Problem darstellte. Im Gegen-
satz zu den kommunalen Straflenbahnbe-
trieben galten einspeisende Unterwerke in
wenigen Kilometern Abstand beiden Fern-
bahnenals nicht realisierbar. Wechselstrom
lief3 dagegen bei geringeren Querschnitten
der Fahrleitung einen weitaus grofleren Ab-
stand der Einspeisepunkte zu, erforderte
aber neue Technik bei den Fahrzeugen. Die
seinerzeit schon in den 6ffentlichen Net-
zen tibliche Frequenz von 50 Hz war fiir
die damaligen Bahnmotoren nicht geeig-
net, niedrigere Frequenzen dagegen schon.
Nach den ersten preufSischen Fernbahnstre-

EINLEITUNG

Der Simplon-
Tunnel erhielt
1906 eine zwei-
polige Fahrlei-
tung: Fb 4/6
Nr. 371 (Bau-
jahr 1914) mit
Probe-Giiter-
zug in Brig.
Werkfoto BBC/
Slg. Niedt

cken mit 10 kV und 15 Hz einigten sich die
Lander Baden, Bayern und Preuflen 1912
im ,Ubereinkommen betreffend die Aus-
fithrung elektrischer Zugférderung® auf
Bahnstrom mit 15 kV und 16 %/; Hz (ein
Drittel der Standardfrequenz). Osterreich,
die Schweiz sowie Norwegen und Schwe-
den schlossen sich an.

Trotz aller Probleme wurde nach der
1895 eréftneten ersten Drehstrombahn Eu-
ropas, der Straf8enbahn in Lugano, fiir weite-
re Strecken die Drehstromtechnik gewihlt,
u.a. auch bei Bergbahnen in der Schweiz,
wie 1898 beider Gornergrat- und der Jung-
fraubahn. Der Simplon-Tunnel zwischen
der Schweiz und Italien erhielt 1906 eine
zweipolige Fahrleitung, die im Jahre 1930
jedoch zugunsten des standardméfliigen
Systems 15 kV/16 */; Hzumgebaut wurde,
nachdem fast alle elektrifizierten Schwei-
zer Normalspurstrecken schon mit diesem
System betrieben wurden. Dagegen entwi-
ckelten sichin Norditalien - ausgehend von
der Veltlinbahn im Jahre 1902 - mehrere
Drehstrom-Strecken und -Netze, die sich
teilweise bis 1976 halten konnten und erst
dannaufTtaliens 3-kV-Gleichstromsystem
umgestellt wurden. 1

Baureihe 120 17



DE 2500

WEGBEREITER

DES DREHSTROMANTRIEBS

Anfang der 1970er Jahre legten BBC und Henschel mit den drei
dieselelektrischen Lokomotiven DE 2500 mit Drehstrom-Asynchron-
motoren den Grundstein flr wesentliche Weiterentwicklungen im
elektrischen Lokomotivantrieb — und damit auch fur die Baureihe 120

m Bereich des Dieselantriebs hatte

die deutsche Lokomotivindustrie

nach dem Zweiten Weltkrieg zwar

die Entwicklung von Lokomotiven

mit hydraulischer Leistungsiiber-
tragung intensiv vorangebracht, was sich
auch in hohen Stiickzahlen bei der Deut-
schen Bundesbahn zeigte, konnte sich da-
mit aber auf dem Weltmarkt nicht durch-
setzen, denn die dieselelektrischen Loko-
motiven dominierten.

Anfang der 1960er Jahre fithrten Fort-
schrittein der Halbleiter-Technik zu neuen
Maoglichkeiten beider Steuerungs- und Re-
gelelektronik. Damit sahen die Ingenieure
von BBC und Henschel (bzw. Rheinstahl
Transporttechnik) Moglichkeiten, diekom-
plizierten Dreh-
strom-Fahrlei-
tungen zu ver-
meiden und
stattdessen den
fur die Moto-
ren benétigten
Drehstrom erst
im Fahrzeugzu
erzeugen. Ob-
wohl esbeiden Firmen intern auch Zweifler
gab, begann 1965 in Mannheim und Kassel
die Entwicklung eines neuen Universallok-
Systemsmit Drehstromleistungsiibertragung
- zundchst allerdings als dieselelektrische
Version. Dieses Konzept sollte sowohl fiir

18 Baureihe 120

Fabrikschilder der 1970 von Henschel gebauten
ersten DE 2500 (202 002). Foto: J. Horstel

Normal- als auch fiir Meterspurfahrzeuge
tauglich sein und je nach zuldssigen Rad-
satzlasten waren zwei- oder dreiachsige
Drehgestelle vorgesehen. Mit einem Bau-
kastenprinzip strebte man moglichst viele
gleichartige Teileauch bei unterschiedlichen
Loktypen an - so wie bei den heute verbrei-
teten Plattformen TRAXX von Bombardier
oder Vectron/Smartron von Siemens.

Die erste DE 2500

Die Bauartbezeichnung des neuen Loktyps
war DE 2500 mit,,DE“ fiir ,,dieselelektrisch*
und ,,2500“ fiir die Leistung in PS. Bei der
spateren Betriebserprobung erhielt der ers-
te der drei geplanten Erprobungstriger die
DB-Nummer
202 002. Die
Lokwurde 1970
fertiggestellt,
war 18 m lang,
besafdzwei drei-
achsige Drehge-
stelle, ein einfa-
ches, funktiona-
les Design und
war ganz in Weifd lackiert, was den Cha-
rakter einer Versuchslok unterstrich. Die
Fihrerrdumekonzipierte man so einfach wie
moglich, tibersichtlich mit nur wenigen An-
zeige- und Bedienelementen. Bei einer Ge-
samthohe von nur 3,8 m war der Lokkasten

etwa 45 cm niedriger als bei den Loks der
DB-Baureihenfamilie215/216/218, wodurch
auch Einsitze auf den meisten schmalspuri-
gen Bahnen in Asien, Afrika oder Stidame-
rika mit entsprechend reduziertem Um-
grenzungsprofil moglich sein sollten. Die
Ausrichtung dieser Neuentwicklungaufden
Export war damit offensichtlich.

Die Drehgestelle sind in einfachster Kas-
tenrahmen-Bauart ohne Drehzapfen ausge-
fithrt, die Zug- und Bremskrifte werden tiber
Stangen iibertragen - so wie spéter mit Zug-
Druck-Stangenbei fastallen Lokomotivenaus
Kassel. Die Flexicoilfederungermdglicht die
Beweglichkeit der Drehgestelle in Querrich-
tung. Die Asynchron-Fahrmotoren besitzen
Tatzlagerantriebe. Beim 12-Zylinder-MAN-
Motormit2500 PSwurdendie Abgasturbola-
dervon MAN durch solchevon BBCersetzt.
Angeordnetist die Dieselmotor-Generator-
Einheit mittigin der Lok iiber dem Tank und
den Batterien. An einem Lokende sind u.a.
die Traktionswechselrichter und Bremswi-
derstdnde untergebracht, am anderen Ende
die grof3e Kiihlanlage fiir den Dieselmotor
und die Heizwechselrichter. Der Generator
erzeugt einen ungeregelten Drehstrom, der
sich allerdings nicht zur Speisung der Fahr-
motoreeignet. Alsowird ausdem Drehstrom
erst einmal Gleichstrom erzeugt, im Prinzip
wieauchausdem 162/5-Hz-Wechselstrom in
den Elloks. Aus dem Gleichstrom produziert
der Pulswechselrichter einen Drehstrom mit
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DE 2500

der Frequenzund der Spannung, die zur Spei-
sung der Fahrmotoren im jeweils aktuellen
Betriebszustand benétigt wird.Dies war ein
erster Schritt zur Losung der bis dahin prob-
lematischen Zugkraftregelung. Die Fahrmo-
toren hatten eine Leistung von nur 375 kW
— deutlich weniger als die 1400 kW bei der
spéteren Baureihe 120. Aber die DE 2500
sollte ja hauptséchlich der Entwicklung und
Erprobung der Wechselrichter dienen.
Nach der Endmontage bei Henschel er-
folgteim Juni 1970 die erste Fahrt. Am Ende
des Jahres wurde die Lok nach Mannheim
iiberfiihrt, von wo aus sie ihre Betriebser-
probung absolvierte. Das Bw Mannheim
lag ganz in der Nahe des BBC-Werks in
Mannheim-Kifertal. Dazu gab es in der
Region passende Teststrecken wie z.B. von
Weinheim nach Waldmichelbach mit Stei-
gungen von bis zu 33 Promille und Radi-
en von nur 200 m. Dort erfolgten im Marz
1971 erste Testfahrten mit einem Giiterzug.
Kurzvor der offiziellen Prasentation auf der
Hannover-Messe 1971 wurdeim April 1971
eine Fahrt fiir Vertreter der DB von Kassel
nach Altenbeken durchgefiihrt. Zu diesem
Zeitpunkthatte die Lok nur die Anschriften
»Henschel - BBC - DE 2500“. Noch vor der
Hannover-Messe wurde in einem Ideen-
wettbewerb ein Name fiir die Lok gesucht,
die eingegangenen Vorschlage wurden aber

20 Baureihe 120

vom Managementabgelehnt. Wohl per Zufall
sollsich dann angesichts der weifSen Lackie-
rung durch einen Mannheimer Lokfiihrer
der Spitzname ,WeifSer Riese“ eingebiirgert
haben - angelehnt an den Namen eines zu
jener Zeit durch Fernsehreklamebekannten
Waschmittels. 1972 und 1973 absolvierte die
202 002 eine Vielzahlvon Probefahrten, mit
Giiterziigen durch das Neckartal zwischen
Mannheim und Heilbronn, aber auch mit
Nahverkehrsziigen im Raum Mannheim/
Heidelberg/Karlsruhe. Dabei kamen mo-

Fotos oben: 1974
wurde die 202 002
mit einem Steuer-
wagen der Bauart
740.2 fest gekuppelt,
um die Versorgung
mit Strom aus der
Oberleitung zu erpro-
ben (Mannheim Hbf,
15.1.1975). Fotos:
K.-H. Buchholz (3)

Links: Der Steuer-
wagen erhielt die
erforderlichen
Einspeisevorrich-
tungen.

natliche Laufleistungen von tiber 9000 km
zusammen. Im Juli 1973 beendete ein Ge-
neratorschaden das Versuchsprogramm
und die Lok wurde nach Kassel iiberfiihrt.
Dort war allerdings ohnehin ein gréfierer
Umbau geplant.

Zwei weitere DE 2500

Zwei weitere Lokomotiven wurden 1973
gebaut, die die Betriebsnummern 202 003
(blutorange lackiert) und 202 004 (blau

202 002 auf Probefahrt in Waldmichelbach (Januar 1972). Foto: J. Claus/Eisenbahnstiftung



Nach der Fertigstellung der 202 003 und 202 004 hat der Fotograf von BBC das Trio 1973 im Bild festgehalten. Fotos: Bombardier Transportation (2)

lackiert) erhielten. Fiir diese Maschinen
waren wegen ihrer Farbgebung - in An-
lehnungan ,,Weifler Riese“ fiir die 202 002
- die Spitznamen ,Roter Ochse“ und
»Blauer Bock® schnell gefunden. Beide
Lokomotiven erhielten einen verbesser-
ten Henschel-Dieselmotor mit 2500 PS,
einen weiterentwickelten, rund 700 kg
leichteren Generator sowie eine verdn-
derte Regelung der E-Bremse. Die zwei-
achsigen Drehgestelle mit 20 t Radsatzlast
und beidseitigen Bremsscheiben wurden
mit der 202 003 getestet, die 202 004 er-
hielt wie die 202 002 dreiachsige Dreh-
gestelle mit einseitigen Bremsscheiben
(Radsatzlast nur 14 t). Nun konnte das

Versuchsprogramm intensiviert werden.
Anfang 1974 wurde die 202 003 auf der
Hannover-Messe prasentiert. Danach war
sie an verschiedenen Probeeinsitzen be-
teiligt, z.B. 1975 als Bremslok bei Mess-
fahrten mit der neuen Mehrsystemlok
181.2 und im Jahre 1978 gemeinsam
mit der Schwesterlok 202 004 mit einem
5680-t-Erzzugbeiden Verkehrsbetrieben
Peine-Salzgitter. Anfang 1980 fand eine
14-wochige Fahrt in die Niederlande zur
Erprobung vor Reise- und Gliterziigen
(mit 1500 t) statt. Heimatnah kam es lan-
gere Zeitzu Einsdtzen vor einem sonntédg-
lichen Eilzugpaar Mannheim - Wiirzburg
und bei Eisenbahn und Hifen (E+H) im

Fahrerpult der sechsachsigen 202 002, deren Leergewicht 80 t betrug.
Die vierachsige 202 003 wog 76 t. Foto: J. Horstel

Raum Oberhausen gab es Testfahrten mit
3500 t schweren Ziigen (im September
1974 mit 202 004).

Erster Umbau

Die Versuche mitder Drehstromtechnik soll-
ten aber nicht auf dieselelektrische Loks be-
schranktbleiben. 1973 wurde mitder DB ein
Entwicklungsvertragabgeschlossen, um das
System auch mit Versorgung aus der Ober-
leitung zu erproben. Dazu kuppelte man die
202 002 mit einem umgebauten Silberling-
Steuerwagen der Bauart 740.2 zu einer im
Betrieb nicht trennbaren Einheit. Der Steu-
erwagen erhielt neben modifizierten Drehge-

Technische Eckdaten DE 2500

(bei Ablieferung)
DB-Nummer 202 002 202003 202004
Farbe der Lok Wei  Blutorange  Blau
Baujahr 1970 1973 1973
Radsatzfolge Co'Co’ Bo'Bo’ Co’Co’
Drehgestell-

radsatzstand 2000mm 3200 mm 2000 mm
Lange (iber Puffer 18000 mm 18000 mm 18000 mm
Spurweite 1435 mm  1435mm 1435 mm
Leistung

des Dieselmotors 2500 PS 2500 PS 2500 PS
Anfahrzugkraft 265 kN 265 kN 265 kN
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h 140 km/h 140 km/h
Leergewicht 80t 76t 80t

Quelle: BBC/Henschel
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Die 202 003 ist
am 1. April 1978
mit einem Eilzug
im Hauptbahn-
hof Heidelberg
eingetroffen.
Fotos:

J. Hérstel (2)

202 004 mit
einem Giiter-
zug in Bad
Friedrichshall-
Kochendorf
(3. Méarz 1983).

Unten: Nach dem
Umbau in eine
Elektrolok fiir
1500V Gleich-
strom wurde die
202 002 in den
Niederlanden
erprobt. Foto:
Bombardier
Transportation

stellen einen Stromabnehmer, Hauptschalter,
Trafo, Eingangsstromrichter und Hilfsbe-
triebe. In Wagenmitte blieb Platz fiir einen
Messraum, die Fenster und Tiiren wurden
tiberwiegend verschlossen bzw. durch Liif-
tungsgitter ersetzt. Eine Dachleitung fithrte
vom Stromabnehmer am Ende des Steuer-
wagens zum Trafo hinter dem Fithrerraum.
Bei der 202 002 wurden die Grofteile Die-
selmotor, Generator und Gleichrichter aus-
gebaut und durch Ballast aus Stahlplatten
ersetzt. Die DE 2500 war nun keine eigen-
stindige Lok mehr und erhielt statt der Lok-
nummer 202 002 die Wagenbezeichnung
608899-33001-1. Die Inbetriebsetzung er-
folgte im Sommer 1974, die Priifung durch
die DB im Oktober. Anschliefiend erfolgten
zahlreiche Messfahrten mit Anhéngelasten
bis zu 1900 t, unterbrochen im Dezember
1974 von einer Vorfithrfahrt von Miinchen
nach Tutzing und im Februar 1975 von
Fahrten in der Schweiz. Insgesamt wurden
20000 km ohne grof8ere Storungen zuriick-
gelegt. Kurz vor der Trennung von Lok und
Steuerwagen fand Anfang Februar 1975 in
Emmerich eine Prisentation fiir die Nieder-
landischen Eisenbahnen (NS) statt, woraus
ein erneuter Umbau der Lok fiir Versuchs-
fahrten in den Niederlanden resultierte.

Einsdtze in den Niederlanden und
in Skandinavien

Im nichsten Schrittsollte in Zusammenar-
beit mit den Niederldndischen Eisenbahnen
untersucht werden, ob die Energiezufiih-
rung aus dem 1500-V-Netz der NS fiir die
Drehstrom-Asynchronmotoren problemlos
moglich istund ob Storstrome oder Beein-
flussungen von Signalanlagen auftreten. Bei
diesem Umbau erhieltdie 202 002 nur noch
einen einzelnen neuen 1,4-MW-Fahrmotor
ahnlich dem der spéteren Baureihe 120, wo-
raus sich die ungewchnliche Radsatzfolge
(1A1) 3’ ergab. Sokonnten Einfliisse weite-
rer Motoren eines Drehgestells, z.B. durch
Entlastungeinzelner Radsétze beim Anfah-
ren, ausgeschlossen werden. Das vor dem
oben erwiahnten Versuch mit der Strom-
versorgung aus der Oberleitung entfernte
Innenleben wie Stromrichter usw. wurde
wieder eingebaut und mit einem Stromab-
nehmer ergianzt. Die nun gelblackierteund
mit der Bezeichnung ,,1600 P* versehene
Lok kam im Juli 1977 in die Niederlande,
wo bis Ende 1978 umfangreiche Fahrmo-
torversuche und Adhidsionsuntersuchun-
gen im 1500-V-Netz stattfanden.
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DE 2500

Die 202 004 fuhr im Oktober 1977 iiber
Puttgarden nach Dénemark und von dort
tiber Helsingor und Helsingborg weiter
durch Schweden nach Oslo. In Norwegen
erfolgten Standversuche und abschnittswei-
sewurdedie Bergenbahnbefahren. Aufdem
Riickweg durch Ddnemark Anfang Novem-
ber 1977 absolvierte die 202 004 mehrere
Fahrten mit 160 km/h im Raum Kopen-
hagen, mit Giiterziigen sowie mit einem
planméfligen Schnellzugnach Redby Havn.

Das UmAn-Projekt

Ein groflerer Umbau stand 1982 bei der
202 003 an, und zwar als Testobjekt im Rah-
men eines vom Bundesministerium fiir For-
schung und Technologie (BMFT) geforder-
ten Forschungsvorhabens zur Fahrstabilitat
im Hochgeschwindigkeitsbereich. Der Die-

202 002: Nach der Erprobung in den Nieder-
landen unter 1500V Gleichstrom erhielt sie
ihre weiRe Lackierung zuriick.
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selmotor wurde umgebaut und auf 2020 kW
gesteigert, dazu kamen neu konstruierte
Drehgestelle, bei denen die Antriebsmassen
umkoppelbar waren (,,UmAn®),d.h. die Fahr-
motoren konnten in Querrichtung wahlwei-
se am Drehgestellrahmen oder am Haupt-
rahmen angekoppelt werden. Fiir die neue
Hochstgeschwindigkeitvon 250 km/h erhielt
die Lok einseitig einen stromungsgiinstigen
Vorbau in Anlehnung an die Kopfform der
Baureihe 103. Nach einer ersten Probefahrt
im April 1982 war die Lok vielbeachtetes
Ausstellungsobjekt auf der Hannover-Mes-
se. Brems- und fahrtechnische Versuchs-
fahrten fanden vor allem im Oktober und
im November 1982 auf der Strecke Biele-
feld - Hamm (Westf) zwischen Giitersloh
und Neubeckum statt. Dabei ergaben sich
wichtige Erkenntnisse fiir den seinerzeit
geplanten ICE-Versuchstréger (der spétere
ICExperimental bzw. ICE-V). Aufdem Roll-
priifstand in Miinchen erreichte die Lok (im
Stand) sogar 310 km/h. Nach Ende der Ver-
suche wurde die Kopfpartie wieder entfernt
und die Lok ab Dezember 1984 noch kurze
Zeit von der DB im Raum zwischen Mann-
heim, Landau, Kaiserslautern und Frankfurt
(Main) eingesetzt. Ein Schaden im Mai 1985
bedeutete das Ende der Fahrten. Bei einer
Ausstellung in Kaiserslautern im Juni 1985
wurde die Lok nochmals mit den ,norma-
len Fronten présentiert und anschliefSend
nach Kassel zu Thyssen-Henschel iiberfiihrt.

Von Versuchs- zu Museumsloks

Nach den Tests 1977/78 in den Niederlan-
denbeendete die 202 002 ihre aktive Karri-
ere und erhielt ihre weifle Lackierung und

202 003 mit D 259
(Paris—Frankfurt/M.)
am 5. April 1985

bei Bad Kreuznach.
Foto: W. Wélke

die urspriinglichen Anschriften zuriick.
Seither dient sie als Denkmallok in Kassel,
der entkernte Innenraum kann als Bespre-
chungsraum genutzt werden. 2005 génnte
man dem Denkmal unweit des Hauptein-
gangs desheutigen Bombardier-Werks eine
neue, weifle Lackierung.

Die letzte Fahrt der 202 003 fiihrte nach
Wiederanbau des UmAn-Kopfstiicksin das
Berliner Museum fiir Verkehr und Tech-
nik (dem heutigen Deutschen Technikmu-
seum), wahrend die Schwesterlok 202 004
nach Aufarbeitung 1991 dem Landesmuse-
um fiir Technik und Arbeit in Mannheim
(dem heutigen Technoseum) {ibergeben
wurde.

Auchwihrend der Versuchsfahrten wur-
deweiter geforscht, z.B. bei einem Grof3ver-
such in den Jahren 1974 bis 1976 auf dem
Prifstand bei BBC Mannheim mit einem
1400-kW-Motor fiir eine vierachsige Hoch-
leistungslok. Vor allem nach den erfolg-
reichen Probefahrten mit der 202 002 als
Elektrolok waren sich die Ingenieure von
Henschel und BBCsicher, dass sie konkrete
Planungen einer Hochleistungslokomotive
mit Drehstromtechnik in Angriff nehmen
kénnen. Die guten Erfahrungen mit der
héheren Ausnutzung des Haftwerts, die
Méglichkeit einer elektrischen Bremse mit
einfacher Riickspeisung und die halbierte
Grofle der Motoren gegeniiber den bisher
eingesetzten Einphasen-Reihenschluss-
motoren sprachen eindeutig dafiir. Somit
haben die jahrelangen Versuche mit den
drei Drehstrom-Erprobungstrigern, in
die BBC und Henschel erhebliche finan-
zielle Mittel investiert hatten, wesentliche
Grundlagen fiir die heute weit verbreitete



Bombardier-Werk in Kassel: Die im Innern
entkernte Museumslok 202 002 kann fiir
Besprechungen genutzt werden (2.7.1996).

Die 250 km/h schnelle UmAnN-Versuchs-
lok 202 003 war 1982 auf der Hannover-
Messe zu sehen. Fotos: J. Hérstel (3)

Drehstrom-Antriebstechnik gelegt, u.a.
durch den von BBC entwickelten Vier-
quadrantensteller fiir die Versorgung der
Asynchron-Fahrmotoren mit Drehstrom.
Insgesamt stellen die drei DE 2500 einen
der wichtigsten Schritte in der Entwick-
lungsgeschichte zur Baureihe 120 und zu
denheutigen Drehstrom-Lokomotiven dar,
was durch die museale Erhaltungaller drei
Maschinen gewiirdigt wird.

Baureihe 120 25



26 Baurelhe 120



Der erste Serienauftrag fiir Loks
mit BBC-Drehstromtechnik wurde
1974 erteilt: sechs E 1200 fur die
RAG (Kokerei Prosper in Bottrop
Sid, 19.9.2012). Foto: J. Schmidt/
Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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twas weniger bekanntals die

DE 2500 ist die Versuchslo-

komotive Be 4/4 Nr. 12001

der Schweizerischen Bundes-

bahnen (SBB),dieschon 1972
aus dem mit einem Brandschaden abge-
stellten Gepacktriebwagen De 4/4 Nr. 1685
(Baujahr 1927) entstanden ist. Im ehema-
ligen Gepéckraum war geniigend Platz zur
Unterbringung des Umrichters. Die Erfah-
rungen aus diesen Versuchsfahrten flossen
auch in die Entwicklung der DB-Baureihe
120 sowie der Ee 6/6 der SBB ein. Nach der
Abstellung der Be 4/4 im Jahr 1975 existiert
heute nur noch ein Drehgestell mit Moto-
ren im Verkehrshaus in Luzern.

E 1200 der RAG

Der erste Serienauftrag fiir Lokomotiven
mit BBC-Drehstromtechnik wurde 1974 er-
teilt und umfasste sechs vierachsige E 1200
fiir die Zechenbahnen der Ruhrkohle AG
(RAG). Die Lieferung erfolgte 1976, sie-
ben weitere Maschinen traten 1984 ihren
Dienst bei der RAG an. Den Mechanteil
fertigte Henschel. Eine Nennleistung von
1500 kW, 60 km/h Hochstgeschwindigkeit
und eine Anfahrzugkraftvon 340 kN waren
die wesentlichen Kenndaten. Die meisten
Lokssind in den Jahren nach 2010 abgestellt
und verschrottet worden. Zwei Maschinen
sind noch aktiv, zwei weitere werden im

Die Ee 6/6 Il der SBB von 1980 ist eng ver-
wandt mit der Am 6/6 (Buchs SG, 1985).

Dariiber: Dieselelektrische Am 6/6 der SBB,
geliefert 1976 von Henschel (Lausanne, 1997).
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Schweizer Versuchslokomotive mit Umrichtertechnik: Be 4/4 Nr. 12001 der SBB — Umbau aus
einem Gepacktriebwagen — auf Probefahrt bei Wettingen (12.2.1973). Fotos: B. Studer (3)

DB-Museum Koblenz und im Museum
Bochum-Dahlhausen museal erhalten. Die
Probefahrten der Lok 006 im Jahre 1979
in Osterreich fiihrten aufgrund positiver
Ergebnisse iibrigens zur Entwicklung der
OBB-Reihen 1063 und 1064 .

Am 6/6 und Ee 6/6 der SBB

Ebenfalls im Jahre 1976 lieferte Henschel
an die SBB sechs dieselelektrische Loko-
motiven mit der Radsatzfolge CoCo’ fiir
den schweren Rangierdienst im Rangier-
bahnhof Limmattal bei Ziirich. Die Nenn-
leistung der Am 6/6 betragt 1840 kW, die
Anfahrzugkraft 400 kN und die Hochstge-
schwindigkeit 85 km/h.In den Jahren 1979
und 1980 erhielten die SBB von SLM/BBC
zehn elektrische Rangierloks der Reihe
Ee 6/6, deren Drehgestelle, Fahrmotoren,
Wechselrichter und zahlreiche andere Teile
bauartgleich mit denen der Am 6/6 sind.

Di4 fiir die NSB

Die Vorfiihrfahrten der 202 004 in Déne-
mark und Norwegen im Jahre 1977 waren
offenbar so tiberzeugend gewesen, dass die
Norwegischen Staatsbahnen (NSB) fiinf
sechsachsige dieselelektrische Loks der Rei-
he Di4bestellten, die Henschel 1980 lieferte.

DieDi4 gehoren zuden ersten Streckenloko-
motiven mit dieselelektrischer Drehstrom-
Antriebstechnik und weisen eine Leistung
von knapp 3300 PS (ca. 2410 kW) auf. Bei
20,8 m Linge kommen die Loks auf ein
Gewicht von 113 t. Die Lokfront ist typisch
norwegisch mit einem vorragenden Knick
gestaltet, wodurch Eis und Schnee wenig
Haltfinden. Der GM-16-Zylinder-Zweitakt-
Motor vom Typ EMD 16-645 E3B ist etwa
in Lokmitte untergebracht. Um die Gleis-
belastungen zu reduzieren, kam der BBC-
Gummi-Kardanantrieb zum Einbau - im
Gegensatz zur spater fiir die DSB gebauten
Reihe ME mit Tatzlagerantrieb.

Das Einsatzgebiet der Di4 mit Personen-
und Giiterziigen war von Anfang an die
729 km lange Nordlandbahn von Trond-
heim nach Bode mit ihren teilweise an-
spruchsvollen Steigungsabschnitten. Uber-
legungen der NSB in den spiten 1980er
Jahren fiir eine Bestellung weiterer Di4 als
Ersatz fiir die betagten NOHAB-Loks der
Reihe Di3 fithrten zur Bestellung der Reihe
Di6bei MaK und Siemens, die in Norwegen
aber keinen Erfolg hatte und an den Her-
steller zuriickgegeben wurde. Somit sind die
funf Di4 auch nach fast 40 Jahren noch in
Betrieb - erstaunlicherweise weiterhin in
der Lackierung ihres Ablieferungszustan-
des im seinerzeitigen NSB-Design.
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ME fiir die DSB

Die Dinischen Staatsbahnen orderten in
mehreren Teilserien insgesamt 37 Diesel-
loks der Reihe ME, geliefert in den Jahren
1981 bis 1985. Die ME hat zwar eine andere
Kastenform, ist aber hinsichtlich der An-
triebsanlage und weiten Teilen der Elektrik
baugleich mit der norwegischen Di4. We-
gen der guten Erfahrungen mit den GM-
Dieselmotoren bei den ab den 1950er Jah-
ren gebauten NOHAB-Lokomotiven mit
dieselelektrischer Antriebstechnik wollten
NSB und DSB an diesem Motorkonzept
festhalten, nun aber in Kombination mit
Drehstromtechnik und Asynchron-Fahr-
motoren. Den grofiten Teil der Lokkésten
und Drehgestelle baute Scandia in Rand-
ers. Das Auflere des ME-Lokkastens wurde
dem Design der seinerzeit geplanten dani-
schen IC-Ziige angepasst. Die Hochstge-
schwindigkeit der ME betragt 160 km/h
gegeniiber 140 km/h bei der Di4, die An-
fahrzugkraft 360 kN. Die ME verfiigt iiber
eine Wendezugsteuerung, die maximale
Zuglast liegt bei 1800 t. Bis zur Er6ffnung

Die 160 km/h schnelle und rund 2410 kW starke ME 1501 wurde vor der Lieferung
nach Danemark in Deutschland Messfahrten unterzogen (Celle, 16.10.1981).

der festen Verbindung tiber den Grofien Belt
1997 waren alle ME-Lokomotiven 6stlich
des Groflen Belts stationiert. Die erste Lok
ME 1501 wurde bereits an das Danische
Eisenbahn-Museumin Odense iibergeben.

Neben einzelnen Ausmusterungen ist der
grofite Teil der Maschinen aber noch im
Regionalverkehr auf Seeland und Falster
im Einsatz, wo sie bis zur Elektrifizierung
der Strecke nach Redby unersetzlich sind.

In den Jahren 1981 bis 1985 erhielten die Danischen Staatsbahnen DSB 37 Exemplare der Baureihe ME. Hinsichtlich der Antriebsanlage und
weiten Teilen der Elektrik sind die ME baugleich mit den norwegischen Di4 (Kopenhagen Hbf, 8.8.2008). Fotos: J. Horstel (3)
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El17 fiir die NSB

Das tberzeugende Drehstrom-Antriebs-
konzept veranlasste die NSB auch zu Be-
stellungen von Elektrolokomotiven: 1981
wurden sechs Exemplare der Reihe El17
von Henschel, BBC und NEBB geliefert,
1987 folgten weitere sechs. Die Konstrukti-
onder El17 basiert in weiten Teilen auf der
elektrischen Ausriistung der DB-Baureihe
120 und damit auch auf der der DE 2500
von Henschel/BBC. Bei 3000 kW Nenn-
leistung werden bis zu 150 km/h erreicht.
Einsatzgebiet der mit 64 t relativ leichten
Universallok E117 waren zunéchst die lok-
bespannten Ziige im Fernverkehr, wosieab
1996/97 durch die von Adtranz in Anleh-
nung an die SBB-Reihe Re 460 gebauten
El18 abgelost wurden. So wanderten die
El17 in den Regionalverkehr um Oslo ab
und verrichteten teilweise nur noch Bereit-
stellungs- und Rangierleistungen. Seit 1998
kamen sechs Maschinen mit ehemaligen

NSB-Schnellzugwagen in griinem Neulack
im ,,Sandwich“-Betrieb auf der Touristen-
bahn Flam - Myrdal zum Einsatz, wo sie
2014 von El18 abgeldst wurden. Zwei Loks
sind museal in Hamar und Flam erhalten,
alle anderen verschrottet.

1063/1064 fiir die OBB

Zur Leistungssteigerung im Giiterverkehr
bestellten die Osterreichischen Bundesbah-
nen (OBB) nach den erfolgreichen Probe-
fahrten einer E 1200 der RAG die neue Rei-
he 1063: 76 t schwer, Radsatzfolge Bo'Bo,
1520 kW Nennleistung, 80 km/h Hochst-
geschwindigkeit und 260 kN Anfahrzug-
kraft. Von den in den Jahren 1982 bis 1988
von BBC, Simmering-Graz-Pauker (SGP)
Wien und ELIN gelieferten 50 Maschinen
sind 37 zweisystemféhig fiir 15kV/16%/;Hz
und 25 kV/50 Hz.

Die ,,groflere Schwester der 1063 ist die
Reihe 1064 mit der Radsatzfolge Co'Co;,

1520kW Nennleistung, 80 km/h Hochstge-
schwindigkeitund 370 kN Anfahrzugkraft.
Die 113 t schwere 1064 ist als Rangierloko-
motive fiir den schweren Verschiebedienst
am Ablaufberg vorgesehen und besteht
weitgehend aus den gleichen Komponenten
wie die 1063. Zehn Exemplare wurden im
Zeitraum von 1984 bis 1990 gebaut. Eine
Weiterentwicklung der 1063 stellt die Reihe
1163 dar, von der 20 Maschinen 1994 und
1995 an die OBB geliefert wurden, eben-
falls fiir den Verschiebedienst und Uber-
gabegiiterziige.

Im Vorfeld der geplanten Sanierung der
Reihe 1063 stellten die OBB im Jahr 2016
zwei Loks fiir Tests mit alternativen An-
triebsformen zur Verfiigung. Mit Forderung
des osterreichischen Bundesministeriums
fiur Verkehr, Innovation und Technolo-
gie (BMVIT) sollten zwei Bewerber die
praktische Anwendbarkeit ihres Konzepts
durch Bauje eines Prototypen nachweisen.
Die Firma Tecsol stattete die 1063 039 als

EI17 2221 mit Express 42 (Trond-
heim-0Oslo), aufgenommen am
1. Juli 1995 im Bahnhof Faberg.
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Im dénischen Grenzbahnhof Padborg hat die EA 3010 am 21. Juli 2013 den Nachtzug CNL 1272 nach Kopenhagen ilbernommen (bei Mellerup).

Hybridlok mit Supercapspeichern aus, der
zweite Versuchstriger 1063 038 erhielt von
der Firma HET Verkehrstechnik aus Neu-
markt am Wallersee Brennstoffzellen.

EA fiir die DSB

In Danemark fiel 1979 - nach der Ener-
giekrise der 1970er Jahre - die Entschei-
dung, mit der Elektrifizierung des Fern-
streckennetzes zu beginnen, und zwar

mit 25 kV/50 Hz, weil man sich damit
Einsparungen von bis zu 14 % gegeniiber
dem 16?%/;-Hz-System versprach. Die erste
dénische Elektrolokomotive, die Baureihe
EA, sollte eine Leistung von 4000 kW und
eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h
haben. Der inzwischen erreichte Entwick-
lungsstand der Drehstromtechnik und
die bereits gelieferten ersten Dieselloks
der Reihe ME fiihrten zur Entscheidung,
auch die Reihe EA mit diesem Antriebs-

konzept auszustatten. Der Auftrag ging
im April 1982 an eine Arbeitsgemeinschaft
aus BBC (Federfiihrer) und Siemens sowie
Henschel fiir den mechanischen Teil. Die
ersten beiden Lokkésten baute Henschel in
Kassel, alle anderen gemaf3 Vertrag Scan-
dia in Randers (ab 1990 ABB Scandia, seit
2001 Bombardier Transportation Denmark
A/S), wobei Henschel in Kassel weiterhin
den Zeichnungssatz betreute. Die ersten
zehn Loks wurden 1984 bis 1986 geliefert,
12 weitere 1992/1993. Die Einsitze der
EA fanden zunichst im Grofiraum Ko-
penhagen im Regionalverkehr statt, nach
Eroffnung der Verbindung iiber den Gro-
en Belt und fortschreitender Elektrifizie-
rung kamen Fern- und Giiterziige bis zum
Grenzbahnhof Padborg hinzu. 2007 sind
sechs EA (eine als Ersatzteilspenderin) an
das EVU Bulmarket in Bulgarien verkauft
worden, 2009 stellten die DSB die EA 3001
als Ersatzteilspenderin ab. Die zehn der
Giitersparte DSB Gods bzw. Railion zu-
geteilten Maschinen wurden 2009 zu den
DB-Tochtergesellschaften nach Bulgarien
und Ruménien verlagert, seit 2014/2015
aber in Bulgarien zusammengezogen. Die
DSB besitzen heute nur noch fiinf EA. U

EA 3004 der danischen DSB mit Messwagen in
Minden/Westf. (1988). Fotos: J. Horstel (2)
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VIERQUADRANTENSTELLER UND

PULSWECHSELRICHTER

Die BBC-Entwicklung des Vierquadrantenstellers war ein wesentliches
Element, um die Umwandlung von Einphasenwechselstrom in Dreh-
strom mit variabler Frequenz direkt auf der Lok zu ermoglichen. Das
Gewicht des Mechanteils stellte eine grolse Herausforderung dar

[_3Y



BAUREIHE 120.0 - TECHNIK

Stirnansicht der Vorserienlok 120 001.
Zeichnung: Krauss-Maffei

enMitte 1976 abgeschlos-
senen Entwicklungsver-
tragen mit der Industrie
tir die Prototypen der
120.0 lagen die folgen-
den wesentlichen Forderungen zugrunde:
o Nennleistung 4,4 MW (nachtréglich auf
5,6 MW erhoht)
o Gesamtmasse 84 t (davon 47 t fiir den
E-Teil)
o Anfahrzugkraft 340 kN
» Hochstgeschwindigkeit 160 km/h

Konzept, wichtige Elemente und
Funktionen

Das von den Ingenieuren der BBC entwi-
ckelte Konzept sah die Umwandlung der
elektrischen Energie vom Fahrdraht bis
zum Antrieb prinzipiell in folgenden Schrit-
ten vor: Der Haupttransformator wird mit
Fahrleitungsspannungvon 15 kV/162/; Hz
(bzw. 16,7 Hz) versorgt, dessen vier Se-
kundérwicklungen die vier Stromrichter
speisen. Diese bestehen aus einem Vier-
quadrantensteller und einem Pulswechsel-
richter, wo zundchst im sogenannten Zwi-
schenkreis eine konstante Gleichspannung
von 2800 V produziert wird, weil aus dem
Wechselstrom mit fester Frequenz kein
Drehstrom variabler Spannung und Fre-
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Seitenansicht und Dachansicht (nach dem Entfall des Bremswiderstandes
und dem Einbau des Stérstromfilters) der Vorserienlokomotive 120 001.

Zeichnungen: Krauss-Maffei (2)

quenz erzeugt werden kann. Anschlieflend
wird der Gleichstrom in Drehstrom varia-
bler Spannung und Frequenz umgewandelt.
Zwei Stromrichter arbeiten mit gemein-
samer Regelung auf einer Sammelschiene
zur Speisung der beiden Motoren in einem
Drehgestell (,Gruppenantrieb®).

Eine grofle Herausforderung war das
Limit von 84t fiir eine 19200 mm lange
Lokomotive, sowohl fiir den E-Teil, im Be-
sonderen aber fiir den Mechanteil, denn der
Lokkasten war immerhin fast3 mlangerals
bei bisherigen Bo'Bo’-Lokomotiven.

Die Anordnung der wichtigsten Gerite:
o Dachausriistung: zwei durch eine Dachlei-
tung verbundene Stromabnehmer, Haupt-
schalter und Oberspannungswandler.

o Gerdteanordnung im Maschinenraum:
Weitgehend symmetrisch auf beiden Sei-
ten des 600 mm breiten Mittelgangs, aufder

rechten Seite waren von vorne nach hin-
ten Fahrmotorliifter 1, drei Hilfsbetriebe-
umrichter, die Durchfithrung des 15-kV-
Kabels zum Trafo, der Hauptstrom-Schalt-
gerdteschrank, zwei Traktionsstromrichter,
der Olkiihler, der Fahrmotorliifter 3 und
ein Steuerstrom-Gerateschrank platziert.
Auf der linken Seite stand die Bremsge-
ratetafel direkt hinter dem Fiihrerraum 1,
danach folgten Fahrmotorliifter 2, Olkiih-
ler, zwei Traktionsstromrichter, Haupt-
strom-Schaltgeriteschrank, Bremswider-
stand, Druckluftgeriist und der Fahrmo-
torliifter 4. Alle Luftverbraucher saugten
durch die seitlichen Liftungsgitter ein und
bliesen nach unten aus, nur der Bremswi-
derstand saugte unten an und blies die hei-
3e Luft nach oben aus.

o Fithrerrdume: Fuhrertische, an den Riick-
winden Elektronikschranke.
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Unten: Dachaus-
riistung im Lieferzu-
stand. Zeichnung:
BBC/Slg. Zéliner

« Untergestell: Haupttransformatorin Lok-
mitte, davor und dahinter waren die Haupt-
luftbehélter und die Batterien zu finden.
Speziell die Konzentration der schweren
Komponenten wie Transformator (11,2 t)
und Stromrichterschrinke (4x1,95t) mach-
te in Anbetracht des groflen Drehzapfen-
abstandes von 10,2 m (2,3 m mehr als bei
der Baureihe 111) eingehende Berech-

Nt #

nungen fiir die Struktur des Lokkastens
erforderlich, denn im Vergleich mit der
111 standen 3,5 t weniger fiir den Lokkas-
ten zur Verfiigung - bei gleichzeitig 3,5 t
schwererem E-Teil! Ausgefiihrt wurde ein
Untergestell aus normalem Stahl mit Au-
Benlangtragern - Vierkantrohre als Ober-
und Untergurt, dazwischen ein hoher Steg
- und Kopftrigern, Drehzapfentrigern so-

VAT R

405

wieden Trafoquertrigern. Mittellangtrager
vom Kopftriger bis zum Trafotriger und
Trapezwellbleche unter den Fithrerrdumen
leiteten Langskrifte moglichst gleichma-
ig in die Gesamtstruktur ein; der Bereich
zwischen den Trafotridgern war durch ein
kurzes Hockerblech (ein tiefgezogenes
Blech mit kegelstumpfformigen Vertie-
fungen) geschlossen. Das gleiche neuarti-
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ge Konstruktionselement wurde auch fiir
die Seitenwiande des Lokkastens verwen-
det. Diese wurden gebildet durch ein glat-
tes 2 mm starkes Auflenblech, senkrechte
Pfosten und dazwischen Hockerbleche.
Diese wurden mittels Punktschweifiung
mit dem Aufenblech verbunden, mit den
senkrechten Pfosten und dem unter 30°
geneigten Obergurt dicht verschweifit.
Das Verschweiflen der Seitenwdnde mit
dem Untergestell dichtete den Hohlraum
zwischen Aufenblech und Hockerblech ab,
abschlieflend erfolgte eine Konservierung
mit einem Korrosionsschutzmittel, welches
zunichst die Wand vollstdndig ausfiillte;
nach dem anschlieflenden Ablassen waren
die Winde ausreichend benetzt. Die Struk-
tur der Fithrerraume wurde gebildet durch
eine Vielzahl von Abkantprofilen mit auf-
geschweifdten 1,5 mm starken Stahlblechen
und einer Verstirkung unter den Stirnfens-
tern zur Aufnahme einer Kraft von 300 kN.
Erginzt wurde der Lokkasten durch drei
Dachspriegel, die zwischen die schrigen
Obergurte geschraubt wurden.

Da fiir den mechanischen Fahrzeug-
teil extrem wenig Gewicht veranschlagt
worden war, wahlte man fiir die Sei-
tenwéande das Bauelement Hocker-
blech. Foto: Siemens TS

Der Zwang zur Ge-
wichtsreduktion er-
forderte die Verwen-
dung von Leichtme-
tall bei einer Vielzahl
von Bauelementen,
wie bei
¢ den Dachhauben
aus Aluminiumble-
chen mit Warzen-
blechstruktur zur sicheren Be-
gehbarkeit,
« allen Tiren,
« den Schneepfliigen,
« zahlreichen Geriisten, Untersitzen und
Luftkanédlen im Maschinenraum sowie
o den Laufblechen im Maschinenraum.
Auch die Konstruktion der Drehgestelle
warvom Zwang zur Gewichtsoptimierung
geprigt. Der geschweifite Drehgestellrah-
men mit zwei Langtragern, einem mitt-
leren Quertrager und zwei Kopftrigern
wurde im Wesentlichen aus 8 mm dicken
Gurten und nur 5 mm dicken Stegen ge-
fertigt. Bemerkenswerte Beitrige zur Ge-

Fabrikschild der 1979 von Krupp gebauten 120 003.
Foto: Dr. Timmermann

wichtsreduzierung leisteten die neu ent-
wickelten Monobloc-Scheibenrdder mit
»DB-Standarddurchmesser® 1250 mm
(Gewichtseinsparung 95 kg je Rad), die
Radsatzlagergehiuse aus einer Leichtme-
tall-Legierung (Einsparung 67 kgje Lager)
und die Bremsausriistung (Einsparung
300 kg je Drehgestell). Die Verwendung
von zwei einfachen Bremszylindern je
Rad erlaubte den Verzicht auf die bisher
iiblichen Bremsgestinge; anstelle einer
herkdmmlichen Handbremse wurden je-
weils zwei Zylinder der Radsitze 1 und 4

Schnittzeichnungen der Baumusterlokomotiven. Der 11,2 t schwere Haupttransformator ist unterflur im Untergestell aufge-
hangt. Der Mittelgang im Maschinenraum weist durchgehend eine Breite von 600 mm auf. Zeichnungen: Siemens TS
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mit integrierten Federspeichern als Fest-
stellbremse ausgeriistet.

Jeder Radsatz wurde angetrieben durch
einen BBC-Drehstrom-Asynchronmotor
BQg 4843, vorerprobt sowohl in stationa-
ren Versuchen als auch in der Versuchs-
lok 1600 P (Umbau aus 202 002 im Jahr
1977). Dieserleistete 1400 kW bei2380 kg
Gesamtmasse. Die Kithlluft wurde durch
einen Faltenbalgauf der Nichtantriebssei-
te dem Motor zugefithrt und neben dem
Getriebe ausgeblasen. Das geteilte Gehdu-
se des pfeilverzahnten Getriebes war mit
dem Motor fest verschraubt, die komplette
Einheitan drei Punkten elastisch im Dreh-
gestellrahmen aufgehangt. Das Drehmo-
ment wurde vom Getriebe tiber die BBC-
Gummigelenk-Kardankupplung miteiner
die Radsatzwelle umschlieflenden Hohl-
welle auf ein Rad direkt tibertragen, das
andere Rad wurde tiber die Radsatzwelle
indirekt angetrieben. Im Vergleich mit
der Baureihe 111 konnten die Antriebs-
massen je Drehgestell von ca. 11 tauf 7 t
reduziert werden. Der Standardmotor

Das Drehgestell in

SchweiRbauweise besitzt

gegeniiber bislang iiblichen Bau-

arten eine rund 30 % geringere Eigenmasse.
Unten: Der Rahmen des Drehgestells besteht
aus zwei Lang- und drei Quertrdagern aus Stahl-
blech St52. Zeichnungen: SiemensTS

Fahrmotor, Getriebe und
der neue Kardanantrieb:
Das Drehmoment wurde
vom Getriebe liber die
BBC-Gummigelenk-
Kardankupplung mit
einer die Radsatzwelle
umschlieBenden Hohl-
welle auf ein Rad direkt
libertragen. Abb.: DB

Rechts:

Das Untergestell mit
den beiden schmalen
auBeren Langtragern
liegt auf dem Rucken,
die beiden kraftigen
Drehzapfentrager sind
gut zu erkennen.
Fotos: SiemensTS (2)

Links: BBC-Drehstrom-Asynchronmotor
mit der Typenbezeichnung BQg 4843:
Die Nennleistung betragt 1400 kW und
die Gesamtmasse 2380 kg. Der Motor
wurde stationér sowie in der Lok 1600 P
der NS erprobt. Foto: Archiv Obermayer
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Anzeige von BBC Brown Boveri aus
dem Jahr 1987, als die Lieferung der
60 Serienloks begann. Offensichtlich
stand BBC noch kein aktuelles Foto
zur Verfiigung und warb deshalb mit
einem Motiv, das die fiinf Prototypen
zeigt. Abb.: Slg. Seyferth
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Links oben: Fihrerraum 2 der 120 002. Rechts oben: Um sie fiir Tempo 200 zu ertiichtigen,
erhielten die 120.0 die Einrichtungen der Linienzugbeeinflussung: Die senkrechte Saule zeigt
die Zielentfernung an. Darunter: Fiihrerraumstruktur im Rohbau. Fotos: DB (3)

der Baureihe 111 wog allein 3500 kg - ein
deutlicher Unterschied, erst recht unter
Berticksichtigung der Leistungssteigerung
von etwa 50 %.
DieHochstgeschwindigkeit von zunachst
160 km/h, bald angehoben auf 200 km/h,
machte eine sorgfiltige Auslegung aller
Komponenten erforderlich, die Einfluss auf
die Fahrtechnik hatten. Die Radsatzfede-
rung und -fithrung erfolgte durch Lemnis-
katenlenker und Schraubenfedern, ergénzt
durch einen vertikalen Schwingungsdamp-
fer. Der Lokkasten stiitzte sich auf drei Fle-
xicoilfedern aufjeder Seite, aufbreiter Basis
tiefangeordnet, mit parallel dazu angeord-
netem Querddmpfer und Vertikaldamp-
fer. Zur Stabilisierung des Fahrverhaltens
dienten Drehddmpfer, die punktsymmet-
risch angeordnet waren. Zug- und Druck-
krafte wurden vom Drehgestell durch zwei
Lenker in Lemniskatenanordnung und ei-

nen grofivolumigen Elastomerring aufden
Drehzapfen tibertragen.

Optimierungen und Umbauten

Im Rahmen der umfangreichen Versuche
mit den neuen Lokomotiven ergaben sich
Verbesserungspotentiale an diversen Bau-
gruppen. An erster Stelle zu nennen ist der
Entfall der Widerstandsbremse, welche
sich wegen der guten Aufnahmefihigkeit
des Oberleitungsnetzes als tiberfliissig er-
wies. An Stelle des Widerstands konnte ein
Storstromfilter eingebaut werden, duf3erlich
erkennbar an den zusitzlichen Dachleitun-
gen, und die Stromabnehmer SBS 80 wur-
de durch den Typ SBS 81 ersetzt. Diverse
Optimierungen vor allem der elektrischen
Ausriistung erfolgten nach und nach, nicht
immer bei allen fiinf Lokomotiven. Beson-
dersauffillig war die abweichende Kopfform



Alle fiinf Prototypen auf einen Streich: Die Aufnahme entstand kurz nach der Lieferung der
Loks an die Bundesbahn im AW Miinchen-Freimann. Foto: Bombardier Transportation
Rechts: Der Schriftzug von BBC Brown Boveri dominiert (120 004; 8.8.1981). Foto: J. Seyferth
Unten: 120 005 mit der abweichend gestalteten Kopfform (18.5.1980). Foto: J. Horstel

der 120 005 mit dem 100 mm tiefer ange-
setzten Knick der Front, dem aufgesetzten
Spoiler mit gréflerer Rundung oberhalb
der Frontfenster und einer Verkleidung der
Puffertrager samt Schiirze. Diebescheidene
Verbesserung des Luftwiderstandes recht-
fertigte aber nicht den erhohten Aufwand
bei Bau und vermutlich Unterhalt, so dass
die zusitzlichen Komponenten schon nach
kurzer Zeit (im Sommer 1980) demontiert
wurden und die Lok von ihren Schwestern
nur noch durch den tieferen Knick zu un-
terscheiden war.

Anfang der 1990er Jahre erfolgten zum
Teil erhebliche Umbauten der inzwischen
als Baureihe 752 bezeichneten Lokomotiven
durch die Industrie. Zur Vorbereitung auf
die erwartete Ausschreibung neuer Dreh-
stromlokomotiven in verschiedenen Va-
rianten wurden sie zu Erprobungstrigern
neuer Komponenten. Nurdie752 001 blieb
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Die Beschriftung an der 120 004 wies sie
als Erprobungstrager aus. Foto: A. Ritz

Rangierfahrt mit der umgebauten 120 004 auf
dem Werksgelande in Kassel (1992).

42 Baureihe 120

Neuer Hauptquertrager tiber
dem Drehgestell, Blickrich-
tung von Lokmitte Richtung
Front. Rechts die Aufnahme
fiir die neuen Sekundar-
federn, in der Mitte des
neuen Tragers ein Zapfen

als Montagehilfe fiir den
Motorquertrager, der an den
beiden ,Vierkantkl6tzen”
verschraubt wird (1992).
Fotos: K.-H. Buchholz (5)

Der neue Quertrager zur Anlen-
kung der Zug-Druckstange des
neuen Drehgestells, gesehen von
Lokmitte aus Sicht des ausge-
bauten Trafos. Vor dem neuen

Quertrager ist der urspriingliche

Trafoquertrager zu sehen, in der
Mitte die Kabeldurchfiihrung vom

Trafo zu den Stromrichtern, dane-

ben die Flachen zum Anschrau-

ben des Trafos mit Fithrungszap-

fen zur Montageerleichterung.

120 004 nach dem Aufsetzen
auf neue Drehgestelle: hier
das Drehgestell mit den zu
Werbezwecken farbig her-
vorgehobenen Komponen-
ten. Die grau grundierten
Flachen des Langtragers
markieren die Bereiche,
hinter denen die neuen
Quertrager eingeschweil3t
wurden (1992).

Umbau der 120 004

Die 120 004 wurde mehrfach umgebaut, sie
kann mit Fug und Recht als Wegbereiterin
der DB-Baureihe 101 bezeichnet werden.
Ohne die mit dieser Lok geleisteten Vor-
arbeiten wére es kaum moglich gewesen,
die 101 001 nach nur 19 Monaten als fertige
Lok der Offentlichkeit zu présentieren.
(Nach dem , Letter of Intent” der DB am

29. November 1994 fand die Présentation
der ersten 101 schon am 1. Juli 1996 statt.)
Ein erster groRer Umbau der 120 004 er-
folgte im Jahr 1992, neben der aktuellen
Drehstromtechnik mit GTO-Stromrichtern
und MICAS-S-Antriebssteuerung wurde
erstmals Ester anstelle von Mineraldl als
Kiihlmittel fiir den Transformator und die
Stromrichter verwendet. Der Umbau auf
Henschel-Flexifloat-Drehgestelle war mit
erheblichen Modifikationen des Unterge-
stells verbunden: zuséatzliche Quertréager
mit Drehzapfen zur Ubertragung der Léngs-
kréfte von den Drehgestellen in den Lok-
kasten, neue Hauptquertréger zur Aufnah-
me der Sekundéarfedern und Aufhdngung
der Antriebe. Die neuen Drehgestelle
waren im Prinzip eine Weiterentwicklung
des ICE 1-Triebdrehgestells mit vereinfach-
ter Montage der Antriebe unter dem Lok-
kasten, aber noch mit Klotzbremsen. Die
kleineren Rader (1100 mm Durchmesser)
erlaubten trotz beidseitiger Klotzbremsen
die Reduktion des Radsatzabstandes auf
2650 mm — leider musste die Baureihe 101
auf Forderung des BZA Miinchen dann doch
mit 1250 mm grofRen Radern geliefert wer-
den; angesichts der Gewichtsproblematik



ware der kleinere Raddurchmesser sehr
wiinschenswert gewesen. Im August 1992
begann die Inbetriebsetzung der nunmehr
in Orientrot lackierten Lok im AW Miinchen-
Freimann.

Anfang 1995 wurde bei Versuchen mit
diversen Lokomotiven (u.a. 127 001, 128 001
und 120 004) festgestellt, dass schon nach
einer Schnellbremsung aus hoher Geschwin-
digkeit Radrisse bei allen Loks auftraten,
offensichtlich war die Kombination aus hoher
Zugkraftiibertragung und Klotzbremse mit
Sinterbremskldtzen (mit gutem Reibwert,
aber schlechter Warmeleitung) fiir die
Réader zu viel.

Vom August bis Oktober 1995 erfolgte ein
weiterer Umbau, diesmal auf Scheiben-
bremsen in dhnlicher Form wie im Dreh-
gestell des ICE 1, jedoch wurden unter Ver-
zicht auf die separate Bremshohlwelle je
zwei Bremsscheiben direkt auf die Antriebs-
hohlwellen montiert — eine Ausfiihrung, die
sich spéter in der Baureihe 101 bewahrt
hat. Am 11. Oktober 1995 wurde die 120 004
im Rahmen einer kleinen Feier an die DB
iibergeben. Nachtréaglich modifizierte man
noch den Lufteintritt fiir die Fahrmotorliifter
und ersetzte je zwei V-V-Gitter durch einen
Luftfilter der Firma Premaberg, die hdhere
Luftgeschwindigkeiten bei etwa gleicher
Staubabscheidung erlaubten.

Antrieb auf der Radsatzpresse beim Aufpres-
sen des Rades neben dem Getriebe (1995).

Die vier neuen Antriebshohlwellen vor
der Montage der Bremsscheiben (1995).

Aufsetzen des umgebauten Lokkastens auf die neuen Drehgestelle (1992).

Blick von unten auf die Brems-
scheiben und Bremszangen,
die Bremszylinder noch nicht
montiert (1995).

Unten: Ablieferung der

120 004 nach dem zweiten
Umbau im Jahr 1995. Vor der
Lok haben sich Mitarbeiter
der DB (BZA Miinchen) sowie
von ABB Henschel aus Kassel
und Mannheim aufgestellt.
Werkfotos ABB Henschel
(1995)/Slg. Buchholz (4)
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Die 120 002 er-
hielt u.a. wasser-
gekiihlte Strom-
richter (5.1.1994).
Foto:

H. D. Andreas

Rechts: 120 005
nach Umbau:
Die Ausblasoff-
nung des Brems-
widerstands wur-
de durch Blech
verschlossen.
Foto: B. Zéliner

Eckdaten Baureihe 120.0

Loknummern 120 001 bis 005
Stiickzahl 5
Baujahr 1979
Radsatzfolge Bo'Bo’
Lange iiber Puffer 19200 mm
Drehzapfenabstand 10200 mm
Radsatzabstand im Drehgestell 2800 mm
Treibraddurchmesser neu 1250 mm
Hochstgeschwindigkeit 1607/200 km/h
Nennleistung 5600 kW
Bremsleistung Netzbremse 3300 kw
Anfahrzugkraft (10 min) 340 kN
Getriebeiibersetzung 106 :22
Dienstmasse 84t
Radsatzlast 21t

1120 001 bis 004 nach Auslieferung 160 km/h
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ohne weitere Umbauten als Bahndienst-
fahrzeug im Einsatz.

« 752002: Umbau durch AEG Hennigs-
dorf auf wassergekiihlte Stromrichter,
Einzelradsatzsteuerungund modifizier-
te Elektronik — ab September 1993 wie-
der als 120 002 im Einsatz mit neuem
Anstrich in Orientrot mit lichtgrauer
Kontrastfldche.

« 752 003: Neue Drehgestelle mit radial
einstellbaren Radsitzen, Umbau durch
Krauss-Maffei, Einsatz als 120 003 im
IC-Verkehr von Niirnberg aus, aber
nicht auf Neubaustrecken.

« 752 004: Umfangreichste Umbauten
aller 120.0 durch ABB Henschel (sie-

he Text auf der vorhergehenden Dop-
pelseite).
« 752 005: Umbau durch ABB Henschel
in ,,Drehstromtechnik 2. Generation;
neue Stromrichter mit GTO-Thyristoren
(80 statt 480 Halbleiter, 200 kg leichter,
maximale Leistung der Lok auf 6400 kW
gesteigert); wegen der Beibehaltung vie-
ler Baugruppen wie Trafo, Olkiihler und
Fahrmotoren war die héhere Leistung
nur zeitlich eingeschrankt nutzbar; ab
dem 1. Januar 1991 als 120 005 im Ein-
satz, nun in Orientrot.

Ab 1996 wurdendie 120 002bis 005 er-
neutals Bahndienstfahrzeuge eingesetzt
und in 752 002 bis 005 umgezeichnet. 0



Die 120 003 bekam Drehgestelle mit radial einstellbaren Radsatzen: IC 706 , Bertolt Brecht” in Jena Saalbahnhof (2. Mai 1996). Foto: O. Buhler
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Mit dem IC 626 ,Walhalla” (Regensburg-Frank-
furt/M.-Kéln-Hannover) hat die 120 003 am
23. Dezember 1986 den Schwarzkopftunnel im
Spessart durchfahren. Foto: J. Seyferth
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ach den erfolgreichen
Messfahrten mit den
DE 2500 hatte der La-
borversuch mit einem
1,4-MW-Fahrmotor bei
BBCinMannheim 1974/75 die endgiiltigen
Grundlagen fiir die Dimensionierungeiner
Hochleistungs-Elektrolokomotive erbracht.
Unter Federfithrung des Bundesbahnzen-
tralamts (BZA) in Miinchen wurde Mitte
1975 zusammen mit der Zentralen Trans-
portleitung (ZTL) und der Zentralstelle
fiir Werkstattenwesen der DB ein Anfor-
derungskatalogerstellt,der Anfang 1976in
ein Lastenheft miindete. Die ZTL stellte als
betriebliches Zugférderprogramm folgen-
de Anforderungen auf:
o 700-t-Reiseziige mit 160 km/h (spaterauf
200 km/h erhoht)

« 1500-t-Schnellgiiterziige mit 100 km/h
« 2200-t-Frachtenziige mit 80 km/h

« 2700-t- und 5400-t-Ganzziige mit 80 km/h
(5400 t in Doppeltraktion)

Die dafiir notwendige Leistung von
5,6 MW (zunidchst waren nur 4,4 MW ge-
plant) sollte erstmalsin einer 84 t schweren,
vierachsigen Universallok mit Drehstrom-
antrieb realisiert werden, die dariiber hin-
aus eine elektrische Bremse mit Riickspei-
sung und Widerstandsbremse, Wendezug-
und Mehrfachtraktionssteuerung erhalten
sollte. Auch in Gleisradien von nur 300 m
sollte sicheres Anfahren der Ziige bei allen
Witterungsbedingungen maéglich und bis
20 km/h eine Zugkraft von 290 kN gewéhr-
leistet sein. Im oberen Geschwindigkeits-
bereich wurde ein Zugkraftiiberschuss von
5 Promille gefordert. Generell bestand die

Gemeinsam mit der 103 118 unternahm die 120 002 am 24. September 1980 Messfahrten
auf der Frankenwaldbahn (Aufnahme in Steinbach am Wald). Foto: St. Winkler

Oben Mitte: Die 120 002 wurde auf der Internationalen Verkehrsausstellung (IVA) 1979
in Hamburg présentiert (15.6.1979). Foto: M. Kantel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Vorgabe, dass Anfahren und Beschleuni-
gen ohne thermische Uberlastung beliebig
oft wiederholt werden kann.

Liefervertrag 1977 unterschrieben

Fiir die Entwicklung des mechanischen
Teils der Baureihe 120.0 erging im August
1976 der Auftrag an eine Arbeitsgemein-
schaftaus Krauss-Maffei, Krupp und Thys-
sen-Henschel, der Entwicklungsvertrag fiir
den elektrischen Teil wurde ebenfalls Mitte
1976 mit BBC abgeschlossen. Eine beson-
dere Herausforderung war, dass der me-
chanische Teil das Gewicht von 37 t nicht
tiberschreiten durfte, auch unter Bertick-
sichtigung eines eventuell spateren Einbaus
einer automatischen Kupplung. Fiir das
Erscheinungsbild der Lok mit einer aero-
dynamisch giinstigen Form entstanden in
Zusammenarbeit mit dem Designcenter
des BZA Miinchen Studien in verschiede-
nen Maf3stdben von 1:20 bis 1: 5 sowie ein
Kopfmodell in Originalgrofie.

Im April 1977 folgte der Liefervertrag fiir
die elektrische Ausriistung der fiinf Loko-
motiven fiir BBC, im Dezember 1977 wur-
dendieLiefervertrige fiir die Fertigung der
Prototypen mit den drei Lokomotivbaufir-
men unterschrieben, und zwar mit folgen-
der Aufteilung: Krauss-Maffei (120 001),
Thyssen-Henschel (120 002 und 004) und
Krupp (120003 und 005). Die Auslieferung
der Maschinen begann im Mai 1979. Die
Loks wurden wie die Baureihe 103 in den
TEE-Farben Rot und Beige lackiert. Die
120 001 bis 004 durften zundchst maxi-
mal 160 km/h fahren, die 120 005 wurde
fiir 200 km/h zugelassen.

Als erste Drehstrom-Elektrolokomoti-
ve der Deutschen Bundesbahn verlie3 die
120 001 am 14. Mai 1979 nach einem inter-
nen Festakt die Krauss-Maffei-Werkshallen
in Miinchen-Allach und wurde vom 24. bis
27.Mai 1979 im AW Miinchen-Freimann
wihrend der Jubilaumsfeier,,100 Jahre Elek-
trische Eisenbahn“ offentlich prasentiert.
Wenige Tage spéter war die am 30. Mai
1979 ausgelieferte Thyssen-Henschel-Lok
120 002 ein besonderer Blickfang auf der
Internationalen Verkehrsausstellung (IVA)
in Hamburg, die vom 8. Juni bis 1. Juli 1979
dauerte. Auf der Seitenwand trug sie dabei
eine zusitzliche grofle Aufschrift ,E120%
Bei den anschlieflenden Inbetriebsetzungs-
arbeiten und ersten Erprobungen durch die
Versuchsanstalten Minden und Miinchen
wurden noch einzelne Fertigungsméngel



und Schwachstellen entdeckt, u.a.am Haupt-
transformator, durch deren Nachbesserung
sich die Lieferung der weiteren Prototypen
leicht verzogerte. Die Krupp-Lok 120 003
wurde am 10. August 1979 ausgeliefert, die
120 004 von Thyssen-Henschel folgte am
5. Oktober 1979 und die 120 005 von Krupp
am 24. Januar 1980. Im Unterschied zu ihren
Schwesterloks wies Letztere eine aerodyna-
misch etwas giinstigere Kopfform mit einer

abgerundeten Dachhaube, einer Verkleidung
der Puffertrdger samt Schiirze sowie einer
etwas heruntergezogenen Knicklinie ober-
halb der beiden unteren Stirnlampen auf.

Betriebserprobung und Einsatz

1980 begann nach Inbetriebsetzung und
Abnahme der Probebetrieb. Im Januar 1980
fithrte die DB-Versuchsanstalt Miinchen mit

der 120 001 Energie- und Storstrom-Mess-
fahrtenauf der Strecke Regensburg — Passau
zwischen Plattling und Siinching durch.
Auch die Frankenwaldbahn mit ihren star-
ken Steigungen und teilweise geringen Ra-
dien war ab 1980 immer wieder Ziel von
Testfahrten. Bei weiteren Messreihen wur-
den die Leistung, das Bremsverhalten, der
Schallpegel in den Fithrerrdumen und die
von der neuen Leistungselektronik ausge-
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hende Beeinflussung von Gleisstromkrei-
sen gepriift, daneben das Schwingungs-
verhalten mechanischer Bauteile und die
Moglichkeiten der Energieriickspeisung
ins Stromnetz. Hierbei wurde festgestellt,
dass beim Bremsen rund 12 % der aufge-
nommenen Energie wieder zuriickgespeist
werden kénnen.

Die 120 001 besuchte im Mai 1980 die
Klimakammer Wien-Arsenal, ebenfallsim
Frithjahr 1980 erfolgte im AW Miinchen-
Freimann eine Probezerlegungder 120002
mit Aus- und Einbau aller Einzelteile der
Drehgestelle, des Maschinenraums und der
Fihrerraume, um die Wartungsfreundlich-
keit der Konstruktion zu iiberpriifen. Ziel
fiir den spéteren Regelbetrieb waren Frist-
intervalle von 100000 Kilometern im Be-
triebswerk sowie AW-Fristen von 1 Miokm
fir die Drehgestelle und 2 Mio km fiir den
Fahrzeugautbau. Mit der 120 003 fand im
Juli 1980 in Niirnberg eine Probeaufglei-
sung statt.

1980 wurden die 120 002 bis 005 nach
und nach dem Bw Niirnberg Rbf zugeteilt.
Zunichst waren sie iberwiegend in Bayern
unterwegs, u.a. als Vorspannloks vor plan-
mafligen Giiterzigen mit Baureihe 194 oder
vor D-Ziigen zwischen Wiirzburg, Niirn-
berg und Passau, im Nahverkehr auch mit
»Silberling“-Wendeziigen auf der Strecke
Niirnberg - Ansbach oder mit IC-Ziigen
zwischen Nirnberg und Miinchen, wie
z.B. die 120 004 ab Januar 1981. Mit ei-
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nem mit Schotter und Schrott beladenen
1800-t-Gliterzug und einer ,, Angstlok® der
Baureihe 151 erfolgten ab Juli 1980 (sowie
auch 1981 und 1983) lingere Zeit Dauer-
tests mit hohen Kilometerleistungen auf
einem bis zu viermal téglich absolvierten
Rundkurs von Niirnberg iiber Bamberg,
Wiirzburg und Ansbach zuriicknach Niirn-
berg. Auch Anfahrversuche geh6rten zum
Versuchsprogramm.

Erste Schnellfahrten mit der 120 005
fithrte das BZA Minden im Mai 1980 auf
der Strecke Hamm - Bielefeld zwischen
Neubeckum und Giitersloh durch. Die-
se Schnellfahrversuche brachten positive
Ergebnisse, insbesondere konnte auch die
Funktion der elektrischen Nutzbremse
nachgewiesen werden, was dazu fihrte,
dass spiter bei der Baureihe 120.1 auf die
Widerstandsbremse verzichtet wurde. Die
aerodynamisch glinstigere Frontder 120 005
ergab bei Messungen nur einen etwa 1,6
bis 1,8 % geringeren Luftwiderstand, daher
wurden die Anbauten im Juni 1980 wieder
entfernt und die Lok duf8erlich weitgehend
an die anderen Prototypen angeglichen.
Erst danach erfolgte die endgiiltige for-
male Abnahme durch die DB. Obwohl die
120 005 fiir die ersten Schnellfahrversu-
che vorgesehen war, stellte die 120 002 am
13. August 1980 zwischen Celle und Uelzen
mit 231 km/h einen neuen Weltrekord fiir
Drehstromfahrzeuge auf, den die 120 001
einige Jahre spater noch iibertraf.

Dezember 1980: 120 003 mit 700-t-Messzug auf der
Lotschberg-Nordrampe. Foto: DB/Slg. Ritz

Rechte Seite oben: Auch vor reguldren Giiterziigen
wurden die 120.0 erprobt, die Planlok lief oft mit
(Dg 45323 bei Beratzhausen, 18.2.1983). Foto: A. Ritz

Die 120 004 wurde am 27. Juli 1983 mit dem E 3451
(Niirnberg-Plattling—Bayerisch Eisenstein) am Fels-
tortunnel bei Etterzhausen fotografiert.



Testfahrten fithrten die 120 003 im De-
zember 1980 auf die Lotschbergstrecke
in der Schweiz, wo im Vergleich mit der
BLS-Baureihe Re 4/4 bei gleicher Zugkraft
einschlechteres Beschleunigungsverhalten
festgestellt wurde. Erneute Vergleichsmess-
fahrten am Lotschberg im Mérz 1983 mit
der 120 004 ergaben auf geradem Gleis in
einer 27-Promille-Steigung bessere Ergeb-
nissen als mit der BLS-Re 4/4. Bei Kurven-
fahrtbrach die Zugkraftder 120 004 jedoch
wieder ein, dhnlich wie bereits beim Ver-
gleich mit der OBB-Lok 1044.51 auf der
Semmeringbahn Anfang Mirz 1983 bei
5 Promille Steigung und Gleisbogen von
nur 284 m oder bei fritheren Vergleichen
mit der DB-Baureihe 151. Als Grund wur-
dedie elektrische Kupplung beider Achsen
eines Drehgestells ausgemacht.

Mitte Mai 1981 hatten die fiinf Proto-
typen schon eine Gesamtlaufleistung von

Der Vorspann einer 120.0 beim E 3008 war planmaB3ig. Am 28. Mai 1983 brachten die 120 002
und die 118 008 den Zug nach Niirnberg (bei Althegnenberg). Fotos: J. Horstel (2)
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1 Million Kilometer erreicht, wobei der
storungsfreie Anteil noch recht niedrig
lag, was fiir Prototypen in der Erprobung
jedoch nichtungewdhnlichistundzu An-
derungen und Optimierungen der betrof-
fenen Baugruppen fiihrte. Bei den Ein-
sdtzen vor schweren Giiterziigen konnte
nachgewiesen werden, dass die bislang
der sechsachsigen Baureihe 151 zuge-
wiesenen Leistungen auch von der Bau-
reihe 120 erbracht werden kénnen. Nach
fahrtechnischen Untersuchungen im Mai
1981 konnten die Prototypen ohne Ein-
schrankung fiir 160 km/h zugelassen
werden. Vor der weiteren Erh6hung auf
200 km/h mussten jedoch noch einige
technische Verbesserungen an den Flexi-
coilfedern, den Lemniskatenlenkern, an
den Drehzapfen und an einigen Damp-
fern in den Drehgestellen vorgenommen
sowie die Linienzugbeeinflussung nach-
geriistet werden. Die Erfahrungen der
ersten Einsatzjahre miindeten in Weiter-
entwicklungen und Verbesserungen, z.B.
beider Reibwert- Ausnutzung. Zahlreiche

265 km/h — Weltrekord!
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Anderungen durch die Hersteller folgten
vor allem ab 1982 bei Elektrik und Steu-
erung. Dabei wurden auch Erkenntnis-
se beriicksichtigt, die Henschel/BBC mit
den erstenim Jahre 1981 nach Norwegen
gelieferten Loks der Reihe E117 gewon-
nen hatte, deren E-Teil dem der Baureihe
120.0 sehr dhnlich ist.

Im Winterfahrplan 1982/83 wurde ein
zweitdgiger Umlauf mit IC-Zigen zwi-
schen Miinchen und Niirnberg mit Er-
ganzungsleistungen bis Wiirzburg und
Frankfurt (Main) aufgestellt. Bis August
1983 konnte das Ertiichtigungsprogramm
fiir die Prototypen abgeschlossen werden.
Im September 1983 folgten Tests mit der
120 002 in der Farbbrennwarmekammerim
AW Miinchen-Freimannbei Temperaturen
bis zu 64 °C sowie in der Kaltekammer der
Versuchsanstalt Wien-Arsenal bei -30 °C.
Da die storungsfreie Laufleistung inzwi-
schen auf mehr als 400 000 km angewach-
sen war, konnte der Baureihe 120.0 Ende
1983 endlich die Betriebstauglichkeit zu-
erkannt werden. Alle finf Loks hatten bis

dahin eine Gesamtlaufleistung von iiber
3 Millionen Kilometern erreicht.

Bei Fahrten mit IC-Ziigen zwischen
Miinchen und Stuttgart sowie von Stuttgart
nach Hamburg im September und Okto-
ber 1983 hatten die 120 001 und 120 003
auch die fiir die Baureihe 103 mit Reserven
vorgegebenen Fahrzeiten eingehalten. Er-
neute Zugkraftmessungen mit der 120 005
fanden im April 1984 auf dem kurvenrei-
chen Abschnitt Bad Pyrmont - Steinheim
der Strecke Hannover — Altenbeken statt.
Bemerkenswert war die Zusammenstel-
lung der Bremsloks mit 181104, 217 001,
217 002 sowieeiner Vorserien-103 (103 001
bzw. 003), die nicht nur als Bremslok, son-
dern bei den jeweiligen Riickfahrten als
Zuglok fungierte.

Ab 1984 sahen die Umlaufplane Planleis-
tungen mit IC-Ziigen von Miinchen iiber
die Nord-Siid-Strecke nach Hamburg so-
wie zwischen Miinchen und Stuttgart vor,
bald auch erste Bespannungen der neuen,
schnellen ICG-Giiterziige zwischen Siid-
deutschland und Seelze oder Maschen im

120 005
beim
Anfahr-
versuch
mit 792 t
Anhange-
last.

Zuglaufschild des
IC 80250. Fotos:
H. Obermayer (2)

Loktaufe nach der Re-
kordfahrt im Hauptbahn-
hof Niuirnberg. Foto: DB

120 001 am 17. Oktober 1984 auf der Fahrt nach Niirnberg. Bei
Nordendorf erreichte sie Tempo 265. Foto: H. D. Andreas




18. April 1984: Messzug mit 120 005 und vier Bremslokomotiven auf der Strecke Hameln-Altenbeken (Aufnahme bei Liigde). Foto: J. Hérstel

Am anderen Zugende: 103 001, 181 104, 217 002 und 217 001 (Liigde, 1984). Foto: J. Horstel

Treuchtlingen: Die 120 004 bringt den IC 125 nach Miinchen (31.7.1983). Foto: J. Horstel

Norden. Neben zahlreichen Messfahrten
wurden die Prototypen auch immer wie-
der gerne zu besonderen Anlédssen genutzt,
wie z.B. im Juli 1984 zur Er6ffnung des
nunmehr dreigleisigen Abschnitts Wiirz-
burg - Rottendorf, bei den Paraden und
Ausstellungen 1985 in Niirnberg anldsslich
des 150-jahrigen Bestehens der deutschen
Eisenbahnen oder bei der Einweihung des
neuen Bahnhofs Hockenheim zwischen
Mannheim und Karlsruhe im Rahmen der
Neubaustrecke Mannheim - Stuttgart am
14. September 1986.

265 km/h - Weltrekord!

Zu einer besonderen Veranstaltung luden
die Deutsche Bundesbahn und die deutsche
Lokomotivindustrieam 17.und 18. Oktober
1984 Eisenbahnfachleute aus dem In- und
Ausland sowie Vertreter der Fachpresse ein:
Ab Miinchen Hbf verkehrte der Sonderzug
IC 80250 nach Niirnberg, bestehend aus der
120001, einem Messwagen und vier Grof3-
raumwagen. Im Abschnitt Augsburg - Do-
nauworth wurde um 16.23 Uhr zwischen
Nordendorfund Mertingen beim Kilometer
km 26,5 eine Hochstgeschwindigkeit von
265 km/h erreicht — neuer Weltrekord fiir
Drehstromlokomotiven mit Asynchron-
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Im Mai 1985 verglichen die Schwedi-
schen Staatsbahnen ihre Baureihe Rc5
mit der 120 002 und 005 (Messzug bei
Langsele). Foto: J. Schmidt

Oben links: Auf dem Weg nach Schweden: Im
Dg 53300 wurden die 120 005 und 120 002
(aufgebiigelt) hinter der 150 093 am 16. Mai
1985 von Niirnberg nach Hamburg tberfiihrt
(Bk WeiBmoor, stidlich von Celle).

Mitte: An den Fahrzeugparaden in Niirnberg
anlasslich ,,150 Jahre Deutsche Eisenbahnen”
nahm auch die 120 004 teil (7. 9.1985).

Fotos: J. Hérstel (2)

Die 120 001 stellte bei Schnellfahrten auf der
Strecke Wien—-Hohenau am 24. Oktober 1984
mit 234,4 km/h einen osterreichischen Rekord
auf. Foto: P Seelmann



motoren! Fiir die Rekordfahrt waren ei-
nige Sonderregelungen erlassen worden:
Es galt ein Begegnungsverbot mit Ziigen
aller Art, in Nachbargleisen durften keine
Fahrzeuge stehen undan nahen Ladegleisen
mussten die Arbeiten unterbrochen wer-
den. Besondere Tafeln an der Strecke zeig-
ten dem Triebfahrzeugfiihrer die Brems-
einsatzpunkte an. In Niirnberg wurde die
120 001 vom Oberbiirgermeister und vom
Bundesverkehrsminister auf den Namen
»Nirnberg“ getauft und das Stadtwap-
pen angebracht (die 120 002 erhielt spa-
ter den Taufnamen ,,Fiirth). Am nichsten
Tag zog die 120 001 den Sonderzug nach
Pressig-Rothenkirchen, wo die Siidrampe
der Frankenwaldbahn beginnt. Den fiinf
Reisezugwagen wurden hier zusitzlich
achtbeladene Giiterwagen angehingt, um

mit der 120 005 und einer Gesamtanhin-
gelast von 792 t Anfahrversuche auf ei-
ner Streckenneigung von 21,74 Promille
und einem Gleisbogen mit dem Radius
von 286 m durchzufithren. Anschlieend
mussten zum Vergleich auch die 151144
und die 120 001 vor dem Versuchszug ihr
Konnen unter Beweis stellen. Fiir die Géste
hatte man zur Beobachtungam Bahndamm
extra eine Holztribiine errichtet.

Im Herbst 1984 und im Jahr 1985 fanden
weitere Fahrten im Ausland statt, z.B. am
24.und 25. Oktober 1984 in Osterreich zwi-
schen Wien und Hohenau, wo die 120 001
einen Osterreichischen Geschwindigkeitsre-
kord von 234,4 km/h erzielte. Anfang Mai
1985 wurden die 120 002 und die 120 005
nach Schweden iiberfiihrt, wo vom 17. bis
25. Mai 1985 Vergleichsmessfahrten mit

der Reihe Rc5 der Schwedischen Staats-
bahnen stattfanden, u.a. mit 2000-t-Ziigen
zwischen Boden und Ange. Die 120 001
unternahm im September 1985 Messfahr-
ten mit TGV-Mittelwagen, die mit bis zu
280 km/h zwischen Brackwede und Neu-
beckum stattfanden.

Die 120 002 wurde am 17. Januar 1985
auf den Namen Fiirth getauft. Foto: DB
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Szene an der Drehscheibe des Bw Niirnberg Rbf zu Beginn der 1980er Jahre mit der dort beheimateten 120 005. Foto: Bombardier Transportation
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14. Mai
1985: Er-
offnungs-
fahrt mit
120 005
anlasslich
der Elek-
trifizie-
rung der
Strecke
Ansbach-

Crailsheim.

Foto: Dr.
Briining

Mitte der 1980er Jahre waren die Pro-
totypen iiberwiegend im Planeinsatz an-
zutreffen, auch anstelle einer 103 vor
IC-Ziigen der Relation Hamburg/Bre-
men - Miinchen und Miinchen - Stuttgart
sowie nachts mit Giiterziigen, meist auf
der Nord-Siid-Strecke. Diese gemischten
Umléufe deckten den geplanten univer-
sellen Einsatz vor Reise- und Giiterziigen
ab. 1986 reduzierten sich die IC-Einsitze
und im Vorfeld der fiir 1988 geplanten
Teiler6ffnung der Neubaustrecke Hanno-
ver - Wiirzburg kam es wieder vermehrt
zu Messfahrten, vor allem auf dem ers-
ten fertiggestellten Abschnitt Mottgers -
Burgsinn - Rohrbach zwischen Fuldaund



Wiirzburg. Neben den Vorserienlokomo-
tiven der Baureihe 103.0 der Versuchsan-
stalten wurden immer wieder auch die
120.0 eingesetzt. Ein wichtiges Thema
dabeiwar die Frage der aerodynamischen
Auswirkungen bei Begegnung zweier Rei-
seziige oder mit Giiterziigen, vor allem
im Tunnel. Hierzu wurden iiber mehre-
re Jahre zahlreiche Messreihen durchge-
fithrt, z.B. auch im Mai 1990 auf der Neu-
baustrecke zwischen Kassel und Fulda mit
120 001 und 002. Bei Begegnungsfahrten
mit Gliterziigen wurden Risiken vor allem
bei nicht korrekt gesicherter Ladung auf
den Guiterwagen oder bei den Planen von
Lkw-Aufliegern erkannt.

Letztendlich miindeten die Ergebnisse
dieser Fahrten in Restriktionen bei den
Begegnungsgeschwindigkeiten von Rei-
se- und Giiterziigen in den Tunneln der
Schnellfahrstrecken und im endgiiltigen
Betriebskonzept der Neubaustrecken, das
eine weitgehende zeitliche Entmischung
der beiden Verkehrsarten vorsieht. In
Ubergangsbereichen, in denen der nichtli-
che Giiterverkehr schon startet, aber noch
die letzten ICE unterwegs sind, fahren

BAUREIHE 120.0 - EINSATZ

Mit dem IC 181 steht die 120 002 am 8. Oktober 1984 im Hauptbahnhof Hannover zur
Weiterfahrt iiber die Nord-Siid-Strecke nach Miinchen bereit. Foto: J. Hérstel

Tagstiiber waren Giiterzugleistungen auf der Nord-Siid-Strecke mit den Vorserien-
120ern eher selten. Die Aufnahme mit der 120 005 entstand am 31. Dezember 1985
stidlich von Fulda zwischen den Bahnhoéfen Elm und Flieden. Foto: Dr. Briining
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Mit dem IC 628 am Haken rollt die 120 004 am 7. Juli 1984 die Spessartrampe hinab. Sie bleibt bis Frankfurt (Main) am Zug. Foto: R. Hau

Mit einem Intercity nach Miinchen Giberquert die 120 003 am 4. Februar 1985 bei Ober-
rieden (sudlich von Eichenberg) die Werra. Foto: B. Schwarz
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Letztere nicht mit Hochstgeschwindigkeit
oder werden planméflig mit verldngerter
Fahrzeit tiber die Altstrecke umgeleitet
(beispielsweise abends zwischen Gottin-
gen und Hannover).

Als Ende 1987 bereits mehr als 20 Seri-
enloks der Baureihe 120.1 zur Verfiigung
standen, kam es zum allméhlichen Riick-
zug der Prototypen aus dem Regeldienst.
DieweitereausschliefSliche Verwendungals
Bahndienstfahrzeuge der Versuchsanstalten
Minden und Miinchen zur Optimierung
mechanischerund elektronischer Fahrzeug-
komponenten zeigte sich dann auch durch
die Umzeichnung in Bahndienstfahrzeu-
ge (752 001 bis 005) zum 28. April 1989.
Allerdings wechselten die Bezeichnungen
bei 120 002 bei 005 spéter in Einzelfillen,
je nach aktuellem Haupteinsatzzweck (z.B.
zur Behebung von Fahrzeugengpdssenbeim
Fernverkehr der DB).



In Diensten der FTZ Minden und Miinchen: 752 001 (ehemals 120 001) am 5. Marz 1994 mit einer Talgo-Garnitur der DB bei EIm. Foto: J. Seyferth

Anfang der 1990er Jahre erfolgten
durch die Industrie zum Teil groflere
Umbauten und die Lokomotiven wurden
zu Erprobungstrigern neuer Komponen-
ten im Rahmen der Vorbereitung auf die
erwartete Ausschreibung neuer Dreh-
stromlokomotiven. Die 752 004 wurde

nach Umbau in Kassel und Lackierung
in Orientrot mit 6,4 MW Leistung und
230 km/h Hoéchstgeschwindigkeit zur da-
mals starksten Drehstromlokomotive. Ab
November 1992 wurden fahrtechnische
Versuche durch die Versuchsanstalt Min-
den durchgefiihrt, ab Mirz 1993 gab es

nach der Umzeichnungin 120 004 wieder
Planeinsétze beim Bw Niirnberg 1, zeit-
weilig (ab 1995) mit der seitlichen Auf-
schrift ,,1. Hochleistungslok mit Schei-
benbremsen® Die 120 002 zeigte sich nach
einem Umbau bei AEG in Hennigsdorf
ab September 1993 in der neuen orient-

Baureihe 120 59



roten Farbgebung und voriibergehend
mit einem weiflen Werbeband mit den
Aufschriften ,, AEG Der Umwelt zuliebe®
und ,,Innovative Technik AEG*

Auch die erneut als 120 003 und 005
bezeichneten Prototypen wurden wieder
vom Bw Niirnberg 1 im IC-Planverkehr
eingesetzt. Nur die 752 001 leistete ohne
Unterbrechung Dienst bei den inzwischen
als Forschungs- und Technologie-Zentren
(FTZ) Minden und Miinchen bezeichneten
Versuchsanstalten der DB. Schwerpunkt
der 120.0-Einsdtze war ab 1992 die Strecke
Niirnberg - Probstzella, woz.B. die 120 003
und die 120 005 jeweils eintdgige Umlauf-
plane erhielten. Mit der Schlieffung der
Elektrifizierungsliicke zwischen Probstzella
und Camburg zum Sommerfahrplan 1995
entfiel der Lokwechsel in Probstzella und
es waren Lokdurchldufe von Niirnberg bis
Halle und Leipzig moglich.

Zum Fahrplanwechsel im September
1996 stellte die DB viele IC-Leistungen auf
Wendezugbetrieb um. Fiir die 120.0 wurde
einzweitagiger Umlaufplan mit Leistungen
zwischen Niirnberg und Halle/Leipzigauf-
gestellt, u.a. mit dem EuroCity ,,Mimara®
In den Jahren 1996 bis 1998 kehrten die
120 002 bis 005 nach und nach wieder als
Bahndienstfahrzeuge mit der Baureihen-
bezeichnung 752 zu den FTZ zuriick. Im
Rahmen der Neuordnung der ehemali-
gen Bundesbahn-Zentralimter wurde die
752 002 im Oktober 1999 DB Netzzugeord-
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netund erhieltan den Seiten entsprechende
Aufkleber. Nach nur wenigen Messfahrten
wurde die Lok im Februar 2000 abgestellt.

Von Unfillen nicht verschont

Prototypen und Baumusterloks haben ih-
rem Zweck entsprechend oftkeinelange Le-
bensdauer. Die 120.0 waren trotzintensiver
Plan- und Versuchseinsitze sogar zwischen
21 und 32 Jahren im Einsatz, teilweise aber
mit Zwangspausen, denn die fiinf Prototy-
penblieben wiahrend ihrer Einsatzzeit nicht
von Unfillen verschont: Die Entgleisung
der 120 001 (und der 103 002) am 11. Ap-
ril 1980 in Erlangen aufeiner versehentlich
umgestellten Gleissperre hatte vergleichs-
weise iberschaubare Schiaden zur Folge, die
im AW Miinchen-Freimann schnell beho-
ben wurden. Dagegen erlitt die 120 002 am
13. Mérz 1986 im Bw Seelze beim Zusam-
menstof$ mit einer Lok der Baureihe 150
Rahmenschiden. Nach iiber einem Jahr
wurde im AW Miinchen-Freimann ent-
schieden, die Lok wieder aufzuarbeiten,
so dass sie erst Anfang 1988 in den Betrieb
zuriickkehrte. Der schwerste Unfall ereig-
nete sich am 21. April 2004 bei Stiflen auf
der Strecke Stuttgart — Ulm, als die 752 001
(ex 120 001) als Zuglok eines Messzuges
frontal mit einem entgegenkommenden
Leerzug aus zwei 426-Triebwagen zusam-
menstief$. Die Lokfiihrerin des Leerzuges
wurde getotet, sechs Insassen des Mess-

1986: Das Paradepferd der DB
auf demTitel. Foto: J. Seyferth

Die 120 003 absolvierte am 14. Juni
1988 auf der Neubaustrecke Fulda-
Wiirzburg Begegnungsfahrten mit
Giiterwagen (bei Schaippach).

Unten: Am 3. Mai 1990 fanden auf der
NBS Kassel-Fulda Tunneldruck-Mess-
fahrten mit 752 002 und 752 001 statt
(bei Niederaula). Fotos: J. Horstel (2)



zuges verletzt. Die Ursachenermittlung
ergab, dass bei Kabelarbeiten nach einem
Wassereinbruch Adern vertauscht worden
waren und somit dem Fahrdienstleiter eine
andere Weichenstellung als in der Realitét
angezeigt wurde. Einen Schuldigen konnte
die Staatsanwaltschaft nicht ermitteln. Die
752 001 wurde noch im April 2004 ausge-
mustert und vor Ort verschrottet.

Einsatzende und Verbleib

Nach einem Riickgang der Messzugeinsétze
und wegen des hohen Unterhaltungsauf-
wandes schieden die 752 002, 003 und 005
zum 31. Dezember2000aus dem Einsatzbe-
stand der DB AG aus. Nach der Verschrot-
tung der ehemaligen 120 001 im April 2004
verblieb nur noch die 752 004 im Einsatz.

Die Strecke Niirn-
berg-Probstzella
war ab 1992
Schwerpunkt
der 120.0-Ein-
satze: 120 005
im ehemaligen
Grenzbahnhof
Probstzella
(30.5.1993).
Foto:

V. Emersleben

Sieerhielt trotzihrer schon zuvor selten ge-
wordenen Einsétze 2004 bei Bombardier in
Kassel nochmals eine Hauptuntersuchung.
Als einzige der Prototypen wurde sie 2006
in Verkehrsrot umlackiert und schied erst

BAUREIHE 120.0 - EINSATZ

zum Jahresbeginn 2012 aus dem Bestand
aus. Als 120004 bezeichnet und nun wieder
inRot-Beigelackiert wird sieinzwischenals
nicht betriebsfdhige Museumslok im DB-
Museum in Koblenz aufbewahrt.
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Die 120 002 beforderte am 12. Mai 1994 den EC 10 ,Mimara” aus Zagreb von Miinchen nach Niirnberg (bei Wolnzach). Foto: J. Horstel

Die 120 002 diente nach dem Ende ih-
rer Kariere noch einige Zeit als Ersatzteil-
spender und gab fiir die Reparatur der un-
fallbeschéadigten 120 140 zudem eine Lok-
frontab. 2005 erfolgteim AW Niirnberg die
Verschrottung des Lokkastens. Neben der
120 004 sind zwei weitere Prototypen er-
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halten geblieben: Die 120 003 war zunéichst
als Museumslok in TEE-Farben vorgesehen
und im Betriebswerk Miinchen-West hin-
terstellt. Im Februar 2006 wurde sie unter
Betreuungder BSW-Gruppe Garmischdem
Bahnpark Augsburgiibergeben. Die752 005
war nach ijhrer Ausmusterung zunachst gut

zehn Jahrebeim FTZin Miinchen-Freimann
abgestellt, bevor sie 2010 als Dauerleihga-
be des DB-Museums an den Thiiringer Ei-
senbahnverein (TEV) in Weimar ging, wo
sie eine Lackauffrischung in Orientrot er-
halten hat und wieder ihre urspriingliche
Betriebsnummer 120 005 tragt. 1

Als einzige der 120-Prototypen erhielt die 752 004 im Jahr 2006
eine verkehrsrote Lackierung. Am 16. April 2008 kehrte sie von
einer Messfahrt mit dem 440 002 in die DB Systemtechnik in

Miinchen-Freimann zuriick.

Unten links: Die DB bewahrte die Museumslok 120 003 zu-
nachst im Bw Garmisch auf. Im Februar 2006 wurde sie dem
Bahnpark Augsburg libergeben (Mai 2014). Foto: A. Mayer

Beim Thiringer Eisenbahnverein in Weimar werden zahlreiche
Lokomotiven museal erhalten. 2010 kam als Dauerleihgabe des
DB-Museums die 120 005 hinzu. Fotos: Ch. Knégel (2)
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Ein Lokkasten einer Lokomotive der Baureihe 120.1 wird bei Krauss-Maffei in Miinchen-
Allach mit Hilfe eines Krans verfahren. Werkfoto Krauss-Maffei/Slg. Ritz

m 19. November 1984 be-

stellte die Deutsche Bun-

desbahn 60 Serienloks bei

den Arbeitsgemeinschaf-

ten AEG, BBC und Sie-
mens fir den elektrischen Teil sowie Krauss-
Matffei, Krupp und Thyssen-Henschel fiir
den Fahrzeugteil. BBC und Krauss-Maffei
waren die jeweiligen Federfiithrer sowohl
fiir die Konstruktion als auch spiter fiir die
Fertigung der Lokomotiven. Zu Beginn der
Konstruktionsarbeiten stand die Baureihen-
bezeichnung noch nicht fest, so dass erste
Zeichnungen mitdem Eintrag ,,verwendbar
fiir 120 006“ im Schriftkopf erstellt wurden.
Im Frithjahr 1985 legte das BZA Miinchen
dann die Nummernreihe ab 120 101 fest.
Aufgrund der Erfahrungen, diewihrend der

intensiven Erprobungen der fiinf Prototypen
gewonnen wurden, war die Umsetzung di-
verser Anderungen beauftragt worden. Die
bemerkenswertesten sind in der Tabelle auf
Seite 68 zusammengefasst.

Es fillt auf, dass manche Mafinahmen
sowohlbeim elektrischen Teilalsauch beim
Fahrzeugteil auftauchen. Der Grund dafiir
istinder DIN 5607 ,,Lieferabgrenzung zwi-
schen den Lieferern von Fahrzeugteil und
elektrischem Teil von Schienenfahrzeugen
mitelektrischer Ausriistungzusuchen. In
dieser Norm war genau geregelt, was zum
E-Teil gehort und welche Voraussetzun-
gen der Fahrzeugteil fiir den Einbau der
verschiedenen Gerite zu schaffen hat. Bei
Grof3geraten wie Transformator, Strom-
richter oder Antrieben war die Abgren-

Was ist eine Bauartinderung?

Anderungen, die sich erst nach Vertragsabschluss als notwendig erwiesen, wurden chne vorheriges Angebot in Form einer
Bauartinderung bestellt. Das bedeutete, dass die Hersteller alle Anderungen festhalten mussten, sowohl im Bereich der
Konstruktion als auch in der Fertigung. Die Druckertiichtigung war ein besonders komplexes Thema, welches zudem alle
drei Fertigungsstandorte betraf, so dass zur Ermittlung des Aufwandes mehrere Besprechungen zwischen den Partnern
notwendig waren. Die ermittelten Aufwénde wurden kaufménnisch bewertet, der DB angeboten und nach Einigung auf den
Preis vergiitet. Neben dieser sehr aufwendigen Bauartinderung gab es eine Vielzahl kleinerer Anderungen, u.a. auch zum
AuBenanstrich — rote Pigmente haben besonders schlechtes Deckvermdgen.
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zung natiirlich einfach, schwieriger war
die Abstimmung zum Beispiel bei den Ge-
ritegeriisten, welche der Fahrzeugteil dem
»Elektriker“bereitzustellen hatte - nattirlich
nachvorherigen intensiven Konstruktions-
besprechungen. Diese an sich eindeutige
Regelung wurde im Falle der 120.1 durch
die Beteiligung mehrerer Firmen schwierig:
Prinzipiell machte eine E-Firma der Fahr-
zeugfirma, die das Gerdist konstruiert, die
notwendigen Vorgaben zur Platzierung der
Gerite und der Kabelverlegung, aber spa-
ter wurde der Mechanteil des Geriists an
drei Montagestellen geliefert — und diese
hatten oft ihre eigenen Vorstellungen, wie
besser montiert werden konnte.

Arbeitsteilung der Partnerfirmen

Wie war die Arbeitsteilung der drei Loko-
motivfabriken - fiir eine moglichst wirt-
schaftliche Konstruktion und Fertigung der
relativkleinen Stiickzahl? Die wesentlichen
Konstruktionspakete waren:
o Krauss-Maffei: Gesamtanordnung, Dreh-
gestell, Gerdteanordnung, Fithrerraum-
struktur
« Krupp: Kastenrohbau einschliefllich Un-
tergestellund Seitenwénde, diverse Geriiste
o Thyssen-Henschel: Fithrerraum-Anord-
nung einschliefSlich Fiithrertisch, Kabel-
verlegung in Untergestell und Lokkasten,
Druckluftgeriiste

Die Fertigung war moglichst gleichmé-
Big auf die drei Firmen verteilt, mit der
Maf3gabe, nicht nur den Gesamtpreis zu
dritteln, sondern auch die Arbeitsstunden.
Die wesentlichen Schritte der Produktion
des Lokkastens waren:
« Untergestell und Seitenwinde des Lok-
kastens wurden von Thyssen-Henschel
gefertigt und nach Miinchen versandt.
o Krauss-Maffei fertigte die Fithrerraum-
Rohbauten und fiigte Untergestell, Seiten-



1 Haupttransformator

2 Qlkiihler

3 Stromrichter

4 Hauptstromschaltgeréte

5 Hilfshetriebeumrichter

6 Fahrmotorliifter

7 Luftpresser

8 Linienzugbeein-
flussung

9 Storstromfilter

10 Steuerstromgerate

11 Elektronik Fahren/
Bremsen

12 Elektronik Relais,
Netzgerdte

13 Bremsgerite

Pos. 8 und 9 urspriinglich fiir

Bremswidersténde vorgesehen

12 i} 7 8 9 [ 1 3 2z b 13 n iR
Fuhrerraum 2 / / / / s / Uhrerraum1
Gerateanordnung /
bei der 120.1.
Zeichnungen:
Krauss-Maffei, BBC
I ol
-k . ”bg . .__'. _v: R - a L L T ‘_L' & "\-' _" x - i {:éﬂ}m}
Seitenansicht und | L o I T T ]
Dachansicht der ] ¥>TT - . . W-— \
120 101. don B R R
Zeichnungen: P )

Krauss-Maffei (2)

winde und die Fithrerraum-Rohbauten zu
Lokkisten zusammen.

« 20 Rohbaukisten blieben in Miinchen,
je 20 wurden nach Kassel und Essen ver-
schickt.

Mit den iibrigen fiir die Ausriistung des
Lokkastens notwendigen Komponenten
wurde genauso verfahren, ein Hersteller
produzierte 60 Stiick bzw. Sitze, behielt
ein Drittel und verteilte zwei Drittel auf
die beiden Partnerfirmen. Krauss-Maffei
fertigte neben den Liiftungsgittern die

Gertiste 15/16 (Hauptstrom-Schaltgeri-
te), 21 (Hilfsbetriebegeriist), 41 (Steuer-
stromgeriist) und 26 (Gertst fir Kom-
pressor). Krupp war fiir die Produktion
von Fithrertischen, Dachhauben und die
Geriiste 17 (Gertist fiir Drossel und Wand-
ler), 18 (Fahrmotorliifteruntersitze) und
19 (Hochspannungsdurchfithrung) zustén-
dig, wihrend Thyssen-Henschel die Ein-
stiegs- und Maschinenraumtiiren, Bahn-
rdumer, Batteriebehélter und die Druck-
luftgeritetafel fertigte. Nicht erwahnte Bau-

teile gehorten zu dem groflen Paket ,,Rest
und Montage®; dazu zahlen unter anderem
die Stirn- und Seitenfenster, Fuflboden
im Fithrerraum sowie die Laufbleche im
Maschinenraum und Kabelkanile an den
Seitenwénden.

Die Drehgestelle wurden von Krupp
unter Verwendung selbst gefertigter Rah-
men gebaut. Krauss-Maffei steuerte Kom-
ponenten der Radsatzfederung und -fith-
rung sowie die Anlenkung am Lokkasten
bei, Thyssen-Henschellieferte die vollstin-
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digen Radsitze und die Bremsausriistung
nach Essen zur Komplettierung der ein-
baufertigen Drehgestelle.

Nachdem die Lokkasten und die ver-
schiedenen Komponenten in den Lokomo-
tivfabriken zur Verfligung standen, erfolg-
tendie nachsten Arbeiten parallel durch die
Monteure der Lokfabriken und die Mitar-
beiter der Montagestellen der Elektrofirmen
an den drei Standorten: AEG bei Krupp,
BBC bei Thyssen-Henschel und Siemens
bei Krauss-Maffei.

Wihrend die ,,Elektrikersich zunachst
aufdie Bestiickung der verschiedenen Ge-
riiste konzentrierten, war eine der ersten
Aktivitaten in den Lokfabriken das Kon-
servieren der Seitenwiande. Die Hohlrdu-
me zwischen den Hockerblechen und der
glatten Auflenwand wurden von unten
mit Korrosionsschutzmittel vollstandig
befiillt. Nach dem anschlielenden Ent-
leeren blieb eine diinne Schicht auf den
Blechen haften, welche fiir ausreichenden
Korrosionsschutz sorgte. Das Entleeren
dauerte einige Tage; in dieser Zeit stan-
den unter den Lokkisten viele Behalter,
in die das Mittel tropfte — ein recht um-
standliches Verfahren, zumal die Gase
aus dem trocknenden Mittel auch noch
entzlindlich waren.

Eine kleine Anekdote dazu am Rande:
Beim Test der verbesserten Befiillmoglich-
keitam ersten Lokkasten bei Krauss-Maffei
in Anwesenheit von Vertretern der DB und
aller beteiligten Firmen konnte die Pum-
pe nicht rechtzeitig gestoppt werden, Kor-
rosionsschutzmittel spritzte oben aus den
Entliftungsoffnungen und ,taufte” einige
in der Néhe stehende Beobachter. Zum
Gliick hielten sich die Schaden in Grenzen,
ein Mitarbeiter von Krauss-Maffeisammel-
te die betroffenen Jacken ein und lief$ sie
kurzfristig reinigen.

Bei Erreichen eines in DIN 5607 festge-
legten Zustands der Lok erfolgte die Uber-
gabe an die E-Montage, die nun fiir einen
langeren Zeitraum allein in der Lok aktiv
war. Die ,,Mechaniker“hatten in dieser Zeit
grundsatzlich keinen Zutritt, leisteten aber
natiirlich Hilfestellung, zum Beispiel durch
Bedienen des Krans fiir das Einheben von
Geriisten. Abschlielend wurde die Lok auf
die Drehgestelle gesetzt, Mechaniker und
Elektriker erledigten Restarbeiten - u.a.
wurden die Leitungen soweit wie méglich
auf korrektes Anschlieflen gepriift - und
es erfolgte eine vorldufige Priifung durch
den Giitepriifer der DB. Zur endgiiltigen
Inbetriebsetzung, unter anderem auch un-
ter Hochspannung, wurde die Lok nach

Miinchen in das AW Freimann geschleppt.
So viel zum Fertigungsablauf, der an allen
drei Standorten in gleicher Form stattfand.

Nachtrigliche Anderungen

Welche Anderungen wurden im Verlauf
der Konstruktion oder sogar erst wihrend
der Herstellung vereinbart? An erster Stelle
isthier die Druckertiichtigung der Fiihrer-
rdume zu nennen, die relativ spét bestellt
wurde. Diese Mafinahme war eine beson-
dere Herausforderung, denn eine praktisch
fertige Konstruktion musste deutlich mo-
difiziert werden.

Ein spezielles Problem stellten die Sei-
tenfenster dar, fiir die aus Platzmangel
keine andere Losung gefunden wurde als
die Verwendungaufblasbarer Dichtungen.
Fir die Be- und Entliiftung der Fithrerrau-
me wurden Hochdruckventilatoren unter
den Kopfstiicken eingebaut, die aufgrund
sehr steiler Kennlinien die unangenehmen
Uber- oder Unterdriicke bei Tunneldurch-
fahrten fernhielten.

Daneben war eine Vielzahl von ,,Klei-
nigkeiten® zu modifizieren, teilweise durch
externe Lieferanten, z.B. mussten die Ver-
riegelungen von Einstiegs- und Maschi-
nenraumtiiren vom Hersteller ertiichtigt

Baureihe 120.1: wichtige Anderungen gegeniiber der Baureihe 120.0

Elektrischer Teil

MaBnahme

Transformator mit Winkelsteckeranschluss statt Kabeleinfiihrung
Geénderte Motorvordrosseln

Freimachen der Drehgestelle von elektrischen Leitungen
Weiterentwicklung des Stromrichters

Einbau ZDS (Zeitmultiplexe Doppeltraktionssteuerung)

Einbau AFB (Automatische Fahr- und Bremssteurung)

Einbau LZB (Linienzugbeeinflussung)

Fahrmotoren mit verstarkter Lauferwicklung und besserer Lagerabdichtung
Verbesserte Abdichtungen von Hohlwellenlager und Getriebegehéduse
Verstarkung der Antriebshohlwelle

Fahrzeugteil

geénderte Steuerventile und Modifikation der Druckluftgeréatetafel
Fiihrerbremsventilanlage

Verlegen der Sandké&sten von den Drehgestellen in das Untergestell
Radsatzlagerabdichtung und -messfiihleranordnung, Erdungskontakte
zusétzliche Schutzabdeckungen iiber Rédern
Stromabnehmerbefestigung fiir Ausfiihrungen mit 3 oder 4 Stiitzen
Bodengruppe in konventioneller Technik

Seitenwande, Anderung der Fiill- und Steigrohre

Diverse Geriistdnderungen und AnpassmalRnahmen

Druckschutz der Fiihrerrdume

Freimachen der Drehgestelle von elektrischen Leitungen

Anstrich nach neuer Spezifikation und neuem Farbkonzept
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Grund fiir die MaBBnahme

Erleichterung der Montage

Verbesserung

einfachere Instandhaltung

gleich mit der Ausfiihrung im ICE 1

Entfall des 36-adrigen Steuerkabels
Forderung der Zugférderung

bedingt durch Einsatz auf Neubaustrecken
wegen Hochstgeschwindigkeit 200 km/h, Erhdhung der Schleuderdrehzahl
technische Verbesserung

Erhéhung der Dauerwechselfestigkeit

Anpassung an neue Normen, diverse Verbesserungen
Weiterentwicklung und Modernisierung

VergdRerung des Sandvolumens, Erleichterung der Instandhaltung
Optimierungen )

tiber Rad 2 links und Rad 3 rechts gegen Funkenflug unter Olkiihler
wahlweise Verwendung verschiedener Typen

Verzicht auf Héckerblech wegen schlechter Konservierung
bessere Konservierungsmaglichkeit

Folge aus Anderungen im E-Teil

Wegen Einsatz auf Neubaustrecken (nachtréglich als Bauartanderung bestellt)
einfachere Instandhaltung

gemaR allgemeiner Festlegung fiir den Bereich der DB



werden. Insgesamt war es ein mithsames
Suchen nach undichten Stellen in prak-
tisch fertig ausgeriisteten Fithrerrdumen.
Zur Priifung der Dichtheit wurden die
Fithrerriume mit einem Uberdruck von
4000 Pascal beaufschlagt, nach Abstellen
der Luftzufuhr wurde die Zeit gemessen,
die bis zum Abfall auf 1000 Pascal verging,
Sollwertwar 40 Sekunden. Die erniichtern-
den Ergebnisse der ersten Versuche waren
inder Gréf8enordnung von 8 Sekunden (!),
danach begann eine Art Wettbewerb zwi-

schen den Lokfabriken nach dem Motto:
~Wer findet weitere undichte Stellen, wer
erreicht bessere Messergebnisse?“ Als eine
besondere Schwachstelle erwiesen sich die
Blindniete, mit welchen die Bleche auf dem
Gertist der Fithrerraum-Riickwand be-
festigt waren — insgesamt ca. 1000 offene
Blindniete, die alle mit dauerelastischem
Dichtmittel abgedichtet werden mussten.
Besonders tiberraschend war es, dass beim
Test des Fithrerraumes 1 die Luft aus dem

zweiten Fithrerraum entwich - nach eini-

Ansicht des Drehgestells von der Seite und von oben. Zeichnungen: Krauss-Maffei (2)

Die grundierten Seitenwande und
Untergestelle fertigte Thyssen-Henschel,
die hier noch blanken Fiihrerraum-
strukturen Krauss-Maffei in Miinchen.
Werkfotos Krauss-Maffei/Slg. Ritz (3)

Von oben nach unten:
Grundierter Lokkasten am Kran.

Zwei fertige Drehgestelle.
Foto: Ch. Miiller

Seitenwand in der charakteris-
tischen Hockerblech-Bauweise.
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gem Suchen wurden die Rohre zur Ent-
wisserung der Seitenfenster gefunden, die
entgegen der Zeichnung nicht dicht in die
Langtriger eingeschweif3t waren. Im Ver-
lauf der Serienfertigung wurden speziel-
le Pritfungen in fritheren Bauzustdnden
durchgefiihrt, als mogliche Schwachstellen
leichter zugénglich waren.

Je 20 Rohbau-
kasten wurden
von Miinchen zu
Krupp in Essen
und zu Thyssen-
Henschel in Kas-
sel transportiert.
Werkfoto Krauss-
Maffei/Slg. Ritz

Blick in den
Fahrerraum der
120 104, die im
April 2019 einen
Ersatzzug fir
eine ausgefallene
IC2-Garnitur
bespannte.

Foto:

Slg. Stemme
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Im Juli 1987 fanden Testfahrten mit der
120 101 und einem Messzug auf dem ersten
fertiggestellten Abschnitt der Neubaustrecke
Hannover - Wiirzburg zwischen Burgsinn
und Gemiinden statt, auf dem Gegengleis
war der ICE-V als begegnender Zug einge-
setzt (Fotosiche Seite 79). Ziel war, eine mog-
lichst kritische Begegnung in einem vorher

berechneten Tunnelabschnitt zu realisieren,
bei welcher sich die negativen Effekte beider
Ziigeaddieren. Beide Ziige starteten aufKom-
mando mitentsprechender Beschleunigung
—aber an einem ganzen Messtag gelang nur
eine einzige Begegnung an der ,richtigen®
Stelle, weil schon Kleinigkeiten wie ein paar
Regentropfen auf den Schienen dazu fithr-
ten, dass sich der Punkt der Begegnung um
ein paar Meter verschob.

Eine technisch weniger aufwendige An-
derung, dafiir aber fiir den Laien deutlich
auffilliger war die Einfithrung des neuen
Farbkonzepts. Zunichst sollten die Serien-
lokomotiven wie die Prototypen in TEE-
Farben lackiert werden, so wie es Thyssen-
Henschelin Kassel beider 120 103 begonnen
hatte, dann erfolgte die Umstellung auf das
neue Farbkonzept ,,Orientrot mitlichtgrau-
er Kontrastflache® Bei genauer Betrach-
tung gab es im Laufe der Serienfertigung
kleine Unterschiede: Das helle ,,Létzchen®
reichte bei den ersten Maschinen (120 101
bis 119 sowie 120 121 und 122) bis direkt
unter die Stirnfenster, wihrend es bei den
tibrigen Loks als etwas kleinere Flache mit
schmalem roten Streifen unter den Fens-
tern ausgefithrt wurde.



120 135, 120 132 und 120 137 wahrend der
Abnahmearbeiten im AW Miinchen-Freimann
(Juni 1988). Foto: K.-H. Buchholz

Trotz einheitlicher Hochstgeschwindig-
keit aller 60 Lokomotiven gab es mitten
in der Serie eine Anderung der Getriebe-
tibersetzung mit dem Ziel einer héheren
Zugkraft im oberen Geschwindigkeits-
bereich. Die urspriingliche Ubersetzung
betrug 106:22 bei den Loks 120 101 bis
135, ab der 120 136 wurde sie auf 103:25
gedndert; die Anfahrzugkraft sank so von
340 kN auf ca. 290 kN - aber die 340 kN
waren sowieso nur ein theoretischer Wert,
der von einer 84 t schweren Lok mit relativ
hoher Position des Zugkraftiibertragung
zwischen Drehgestell und Lokkasten in der
Praxis kaum zu erreichen war.

Aller Anfang ist schwer ...

Die Lokomotiven bespannten von Beginn
an hochwertige Reiseziige; dabei zeigte sich
unerwartetdie eine oder andere Schwachstel-
le. Relativ bald nach dem Einsatz der ersten
120.1 vor IC-Ziigen auf der Strecke Miin-
chen - Hamburg gab es Probleme mit den

Lleferllste mit Abnahmedatum des AW Freimann (an der Lok angeschrieben)

Krauss-Maffei/Siemens

120 101
120 106
120109
120112
120115
120118
120121
120124
120127
120130
120133
120 136
120139
120 142
120 145
120 148
120 151
120 154
120 157
120 160

27.04.1987
18.05.1987
23.07.1987
03.08.1987
02.09.1987
25.09.1987
05.11.1987
11.12.1987
02.02.1988
10.03.1988
16.03.1988
29.04.1988
30.05.1988
19.07.1988
15.08.1988
12.09.1988
10.10.1988
07.12.1988
11.01.1989
28.03.1989

Krupp/AEG

120 102
120 105
120108
1201
120114
120117
120120
120123
120 126
120129
120132
120135
120138
120141
120 144
120 147
120 150
120153
120 156
120159

07.05.1987
11.06.1987
05.08.1987
27.08.1987
22.09.1987
28.10.1987
26.11.1987
07.12.1987
13.01.1988
04.02.1988
28.03.1988
07.04.1988
09.05.1988
21.06.1988
17.08.1988
08.09.1988
13.10.1988
10.11.1988
22.02.1989
20.10.1989

Thyssen-Henschel/BBC

120 103
120 104
120107
120110
120113
120 116
120119
120122
120125
120128
120131
120 134
120137
120 140
120 143
120 146
120 149
120 152
120 155
120 158

25.03.1987
07.05.1987
06.07.1987
27.07.1987
16.09.1987
23.09.1987
22.10.1987
07.12.1987
12.01.1988
17.02.1988
24.02.1988
24.03.1988
03.05.1988
13.06.1988
30.01.1989
12.08.1988
29.09.1988
07.11.1988
29.11.1988
06.04.1989

Quelle: Klaus J. Ratzinger

An den Loks sind die Namen der jeweils drei Hersteller des elektrischen Teils
sowie des Fahrzeugteils angeschrieben (120 104). Foto: Dr. Timmermann
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Technische Daten

Radsatzfolge

Lange {iber Puffer mm
Drehzapfenabstand mm
Radsatzabstand im Drehgestell mm

Treibraddurchmesser neu/abgenutzt mm

Héchstgeschwindigkeit km/h
Nennleistung kW
Bremsleistung Netzbremse kW
Anfahrzugkraft kN

Zugkraft bei Hochstgeschwindigkeit” kN
Getriebelibersetzung

Dienstmasse t
Radsatzlast t

' Werte aus Z-V-Diagrammen abgelesen

Antrieben. Die Vorserienloksbefuhrenjaim
Wesentlichen die Strecke Miinchen - Niirn-
berg mitrelativkurzen 200-km/h-Abschnit-
ten. Die nun zu bewiltigende ,,Langstrecke*
war deutlich belastender, speziell firr das
»A‘-Lager der Motoren, das ist das Lager
auf der Ankerwelle direkt neben dem Rit-
zel. Die schwierige Olversorgung war nicht
immer ausreichend, so dass es wiederholt
zum Blockieren dieses Lagers kam - und
zwar immer nordlich von Hannover. Der
Ausbau des blockierten Radsatzes erfolgte
im Bw Seelze, zur Reparatur wurde er nach
Kassel zu Thyssen-Henschel geschickt.
Auf der NBS Wiirzburg-Fulda gab es
wiederholt Zwangsbremsungen bei hoher
Geschwindigkeit - als Ausloser wurde der
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120001-005 120101-135 120136-160
Bo'Bo’ Bo'Bo’ Bo'Bo’
19200 19200 19200
10200 10200 10200

2800 2800 2800
1250/1170 1250/1170 1250/1170

160/200 200 200

5600 5600 5600

3300 4000 4000

340 340 290

125 (bei 160 km/h) 85 100

106:22 106:22 103:25
84 84 84
21 21 21

hohe Schlupf erkannt. Bei der 120 wurde
die zuriickgelegte Entfernunglokintern aus
den Radumdrehungen berechnet, so dass
die Lok nach einiger Zeit virtuell weiter
gefahren war als durch die ortsfeste Mes-
sung der Strecke ermittelt. Dieses Problem
konnte durch Anpassung der Software be-
hoben werden - spitere Baureihen wie z.B.
die 101 erfassen die Geschwindigkeit tiber
Grund durch Radar.

Ein Problem mit den Radsatzlagergehiu-
sen trat erst im Laufe der Zeit auf; sie ver-
formten sichleicht oval. Aus Gewichtsgriin-
den mussten sie aus Leichtmetall hergestellt
werden, ein Material, welches sich bei ahnli-
chen Anwendungen speziellim Nahverkehr
bewihrthatte, aber hier offensichtlich etwas

Die 120 106 gehort
zu jenen Loks, bei
denen die lichtgraue
Kontrastflache bis
zur Unterkante der
Frontfenster reichte
(Seelze, 25.8.1987).
Fotos: J. Horstel (2)

Unten: Die von
Thyssen-Henschel
gefertigte 120 122
unternahm im
Februar 1988 eine
Probefahrt von Kassel
nach Himme (Strecke
Kassel-Altenbeken).
Foto: K.-H. Buchholz

iiberfordert war. Eine Konsequenz daraus
war, dass die Triebkopfe desICE 1 (Baureihe
401) Lagergehéuse aus Spharoguss bekamen
stattder urspriinglich vorgesehenen Gehéu-
se aus Leichtmetall. Sobald sich eine leichte
Entspannung der Gewichtsbilanz abzeich-
nete, war diese Umstellung bei der Baurei-
he 401 die erste Mafinahme, zumal damit
die Temperatur-Uberwachungjedes Lagers
durch Sensoren mit entsprechender Ver-
kabelung und Auswertung entfallen konn-
te. Ubrigens besaflen die Baureihen 120.1
und 401 die gleichen Stromrichter, sodass
auf den 120.1-Ersatzteilbestand zuriickge-
griffen werden konnte, als bei den ICE 1 ein
Stromrichter-Mangel auftrat, weil Kompo-
nenten nicht mehr produziert wurden. 1



120 123 mit der
verkleinerten licht-
grauen Kontrast-
flache (Lehrte,
6.5.1988).
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UNIVERSELLE

SERIENLOK

Nachdem sich die fiinf Protypen der Baureihe 120.0
Im Betriebseinsatz bewéhrt hatten, bestellte die
Bundesbahn im November 1984 insgesamt 60 Dreh-
stromlokomotiven der Baureihe 120.1. Zu diesem
Zeitpunkt hatten die Vlorserienmaschinen zusammen
bereits rund 4 Mio Kilometer zurtickgelegt
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Im September 1987 absolvierte
die 120 101 eine Probefahrt mit
alten OBB-Wagen nach Lichtenfels
(bei Ebensfeld). Foto: B. Schmitt

ach Jahrenintensiver Er-

probungder Prototypen

im Betriebseinsatz und

umfangreichen Untersu-

chungen der Versuchs-
anstalten erkldrte die DB 1984 die Serien-
reife. Erkenntnisseaus dem Betrieb und den
Tests fithrten noch zu zahlreichen Ande-
rungen, wodurch sich die Zuverlassigkeit
erhohte. Auch wurden einzelne Anforde-
rungen des Lastenhefts modifiziert, wiez.B.
die Erhohung der Vorgabegeschwindigkeit
160 km/h fiir 700 t schwere Reiseziige auf
200 km/h, da dies schon in der ersten Er-
probungsphase ohne grofiere Anpassungen
des elektrischen und mechanischen Teils
als moglich erachtet worden war. Der Auf-
trag fiir die 60 Serienlokomotiven wurde
gleichmaflig auf AEG, BBC und Siemens
sowie Krauss-Maffei, Krupp und Thyssen-
Henschel unter der Federfithrungvon BBC
und Krauss-Maffei aufgeteilt.

Parallel zur Erprobung und Optimie-
rung der Baureihe 120.0 gab es weitere Ak-
tivititen in Bezug auf Triebfahrzeuge mit
Drehstromantriebstechnik, denn auch fiir
den Verkehr auf den in Bau befindlichen
Neubaustrecken mussten neue Fahrzeuge
konzipiert werden. Hierfiir entwickelte man
den InterCityExperimental, der ab 1985 ge-
testet wurde und technisch zwischen den
120.0-Prototypen und der Serien-120 an-
gesiedelt war.

Bestellung und Lieferung

Das geforderte Betriebsprogramm fiir die
Serien-120 entsprach demjenigen der fiinf
Prototypen, mit Ausnahme der Hochstge-
schwindigkeit von 200 km/h. Damit soll-
te die 120.1 in der Lage sein, sowohl das
Zugforderprogramm der Baureihe 103.1
im Reisezugdienst abzudecken als auch das
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der Baureihen 150 und 151 im schweren
Giiterverkehr — die Idealvorstellung einer
Universallok fiir alle Einsatzbereiche. Per-
spektivisch waren in absehbarer Zeit die
Elektrolokomotiven aus den 1950er und
1960er Jahrenabzulosen, langfristigauch die
in den 1970er und 1980er Jahren beschaff-
ten Elektroloks in klassischer Technik. Die
firr unterschiedliche Einsatzbereiche vorge-
sehenen Triebfahrzeuge der DB-Baureihen
110, 139/140, 141 und 150 der Baujahre
1956 bis 1973 waren zu diesem Zeitpunkt
mit {iber 1900 Exemplaren eine wesentliche
Grundlage des téglichen Betriebs.

In den Jahren 1970 bis 1974 wurde die
Serienausfithrung der Baureihe 103 fiir
denaufzubauenden InterCity-Verkehr mit
200 km/h beschafft, dazu als angedachte
Nachfolger bzw. Ergdnzung der Baureihen
110 und 150 die neuen Baureihen 111 und
151. Daman nach den erfolgreichen Versu-
chen mit den DE 2500 bald eine serienreife
Drehstromlok erwartete, verzichtete die DB
auf eine urspriinglich geplante weitere Se-
rie der Baureihe 151 (151 171 ff). Daneben
beschaffte die DB 25 Mehrsystemloks der
Baureihe 181.2 fiir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr.

Abgesehen von den noch vorhandenen,
aber bald abzustellenden Loks der Baurei-
he 194 (erstes Baujahr 1940) standen der
Deutschen Bundesbahn am Jahresende

1986 rund 2500 Elektrolokomotiven zur
Verfiigung. Allerdings stieg deren Instand-
haltungsaufwand durch die zunehmende
Schadanfilligkeit der dlteren Lokomotiven
an und fir die verschiedenen Baureihen
mussten auch zahlreiche unterschiedliche
Ersatzteile vorgehalten werden - weitere
Griinde fiir die angestrebte Vereinheitli-
chung des Fahrzeugparks. Angesichts der
Stiickzahlen der abzulosenden Loks erwar-
tete die Industrie nun Bestellungen der Se-
rien-Drehstromlok 120.1 im dreistelligen
Bereich, Zahlen zwischen 500 und 800 Ma-
schinen machten die Runde.

Im November 1984 kam es zur Be-
stellung einer aus damaliger Sicht ersten
Bauserie von nur 60 Maschinen, wobei es
durch die stufenweise Freigabe der Finan-
zierungsmittel durch das Bundesverkehrs-
ministerium im Prinzip zwei Teilserien zu
36 und 24 Loks gab. Daneben enthielt die
Bestellung tiber 60 Exemplare die Klausel,
dass der Auftraggeber diese Anzahl auf 36
reduzieren konne - ohne Entschadigungs-
anspriiche der Hersteller.

Die Hochstgeschwindigkeit war zwar
auf 200 km/h heraufgesetzt worden, es soll-
te aber zwei Serien mit unterschiedlichen
Getriebetibersetzungen geben: Die Loko-
motiven 120 101 bis 135 hatten damit eine
Anfahrzugkraft von 340 kN, die letzten
25 Loks 120 136 bis 160 aber eine héhere

Einheits-Elloks der DB: E 10, E 40, E 41 und E 50

Baureihe ab 1968 Stiickzahl Baujahre
E10'/E 10"  110/112 410 1956 —1969
E 40/E 40" 140/139 879 1957-1973
E 41 141 451 1956—1971
E 50 150 194 1957-1973
Summe 1934

Radsatzfolge Einsatzbereich

Bo'Bo’ Schnell- und Eilziige

Bo'Bo’ Giterziige, teilw. Nahverkehrsziige
Bo'Bo’ Nah- und Regionalverkehr

Co'Co’ schwere Giiterziige



Nord-Sid-Strecke bei Eichenberg:
120 147 mit FD 1981 , Konigssee”
nach Berchtesgaden (11.11.1989).
Foto: J. Hérstel

Zugkraft im oberen Geschwindigkeitsbe-
reich. Da sich die Riickspeisung als sehr
zuverldssigherausgestellthatte, wurde nun
aufdie Widerstandsbremse verzichtet. Noch
wihrend derbeginnenden Serienfertigung
gab es aber infolge der geplanten Einsitze
auf der Neubaustrecke Hannover - Wiirz-
burg technische Nachbesserungen bzw.
Bauartinderungen (u.a. Druckdichtigkeit
der Fithrerrdume, elektropneumatische
Bremse mit Notbremsiiberbriickung; siche
auch vorangegangenes Kapitel).

Als erste Serien-120 wurde die 120 103
von Thyssen-Henschel/BBC im Rahmen
einer Feierim AW Miinchen-Freimannam
13. Januar 1987 an die DB tibergeben und
der Presse vorgestellt. Zusammen mit den
ersten von Krupp/AEG (120 102) und von
Krauss-Maffei/Siemens (120 101) geliefer-

Mit dem IC 615 ,, Drachenfels” (Miinster—Kéln-Mannheim—Miinchen) eilt die 120 127 am ten Loks folgtenanschliefend im AW Miin-
4. Juli 1991 durch Wanne-Eickel. Foto: W. Woélke chen-Freimann die eigentliche Inbetrieb-

Baureihe 120 77



BAUREIHE 120.1 - EINSATZ

setzung und die Abnahmevorbereitung.
Bis zur Ubergabe an das Bw Niirnberg Rbf
vergingnoch einige Zeit. Bei der Abnahme
festgestellte Mangel fithrten immer wieder
zu notwendigen Nachbesserungen und
Optimierungen bei den Herstellern. Auch
gab eszeitweisebetriebliche Einschrankun-
gen wie die Ende 1988 fiir die Lieferserie
ab 120 136 verfiigte Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 140 km/h, die erst Mitte
1989 nach Abschluss aller Nacharbeiten

aufgehoben wurde. Die letzten Serienloks
wurden Ende 1989 geliefert.

Einsatzgeschichte

Umlaufpline fiir die 120.1 gab es schon ab
Mai 1987, jedoch dauerte es einige Zeit, bis
nach Auslieferung, Zulassung und Schu-
lung gentigend Loks und Personale zur
Verfiigung standen. So wurden anfangs
die meisten der fiir die 120.1 vorgesehenen

Giiterztige auf der Nord-Siid-Strecke viel-
fach noch mit den Baureihen 150 und 151
bespannt. Dafiir gab es zahlreiche Probe-
und Schulungsfahrten und zwischendurch
wurdenauch Préisentationen eingelegt, wie
z.B. mit 120 104, die nach einer Lastprobe-
fahrt am 20. Juli 1987 auf der Strecke Frei-
lassing - Berchtesgaden nach Mannheim
fuhr und einen Tag spiter im BBC-Werk
Mannheim-Kifertal als 750. von BBC fiir
dieDBausgertistete Elektrolokomotive vor-

DB-Elloks der 1970er Jahre: 103.1, 111, 151 und 181.2

Baureihe Stiickzahl Baujahre Radsatzfolge
103.1 145 1970-1974 Co'Co’

m 221 1974-1984 Bo'Bo’
151 170 1972-1977 Co'Co’
181.2 25 1974-1975 Bo'Bo’
Summe 567
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Einsatzbereich

IC-Ziige, Schnellziige, Hochstgeschwindigkeit 200 km/h
Schnell- und Eilziige, Nahverkehrsziige, S-Bahn-Verkehr

schwere Giiterziige
Mehrsystemlok 15 kV/16 %/; Hz und 25 kV/50 Hz,
grenziiberschreitende Ziige



gestelltwurde. AbEnde 1987 gab es Einsitze
einzelner 120.1 auch im Umlauf der Ham-
burger 103.1,um Erfahrungen im IC-Dienst
zu sammeln, denn fiir den im Mai 1988 zu
eroffnenden NBS-Abschnitt Fulda - Wiirz-
burgwurden iiber 20 Serien-120er benétigt.
Die 120.1 war zu diesem Zeitpunkt die einzi-
gedruckertiichtigte Lok fiir den IC-Verkehr,
die daneben auch mit der fiir die Uberbrii-
ckung der Notbremsfunktion erforderlichen
ep-Bremse ausgestattet war. So kam es ih-
rer universellen Konzeption entsprechend
meist tagsiiber zu Einsdtzen vor IC-Ziigen,
nachts vor Giiterziigen.

1991 war das Jahr des Umbruchs im
Fernverkehr mit der Inbetriebnahme der
Neubaustrecken Hannover - Wiirzburgund
Mannheim - Stuttgartaufvoller Lange. Noch
standen nichtalle vorgesehenen ICE-Trieb-
ziige zur Verfiigung, was beider 120.1 zu er-
hohtem Lokbedarf fithrte. Beim Bw Niirn-
berg 2 gab es einen Umlaufplan fiir 44 Plan-
tage mithohen Laufleistungen. Ebenfallsim
Juni 1991 startete die DB die ersten ,,Inter-
CargoExpress-Ziige“ mit bis zu 160 km/h
(siehe Textkasten auf Seite 80).

Erst im September 1993 entspannte sich
nach Einsatzbeginn weiterer ICE-Ziige die
Lagebeim 120.1-Bedarfleicht. Ab Mai 1994
standen fiir die 120.1 auch InterRegios (IR)
aufder Schwarzwaldbahn Offenburg - Kon-

stanzim Plan, ab Mai 1995 IR zwischen Ulm
undKarlsruhebzw. Saarbriicken, wegennoch
fehlender neuer Steuerwagen bespannt mit
je einer Lok an beiden Zugenden. Ab 1996
kamen die 120.1 auch bis Flensburg sowie
vor den IC Hamburg - Berlin-Zoo - Miin-
chen zum Einsatz, ab 1997 mit den IC Dres-
den - Magdeburg (- Kéln - Basel). 1995 lag
die Baureihe 120.1 in der Laufleistungssta-
tistik gleich hinter der 103.1 auf dem zwei-
ten Platz — mit respektablen Spitzenleistun-
gen von iiber 2300 km pro Umlauftag, die
trotz der hohen Schadanfilligkeit erreicht
wurden. Zahlreiche Ausfille und Schaden
Mitte der 1990er Jahre fithrten aber schlief3-
lich zu einem im Oktober 1994 gestarteten
Sanierungsprogramm fiir zunichst 45 Ma-
schinen im AW Cottbus.

Auch die Serienloks 120.1 wurden gele-
gentlichzu Versuchseinsatzen herangezogen,
wiemit 120 151 und 153 beim Probebetrieb
mit Doppelstockwagen der Niederldndi-
schen Staatsbahn auf der Linie S4 Ebers-
berg - Geltendorf der S-Bahn Miinchen im
Mai/Juni 1989. Die Loks hatten dafiir eine
zeitmultiplexe Wendezugsteuerung erhal-
ten. Danach folgte die Erprobung in Eil-
zugplidnen zwischen Miinchen und Augs-
burg. 120.1 wurden im Juni 1994 auch bei
Anfahrversuchen mit schweren Giiterziigen
auf der Strecke Wiirzburg - Heilbronn ein-

Personalschulungsfahrt: Die fabrikneue 120 102 trifft am 3. September 1987 mit dem E 3461
(Fulda-Frankfurt/M. Hbf) in Wachtersbach ein. Fotos: J. Hérstel (2)

Testfahrten mit der 120 101 auf der NBS
(Juli 1987, Burgsinn). Foto: K.-H. Buchholz

Der ICExperimental

Zwischen den Prototypen der 120.0
und den ab 1987 ausgelieferten
Serienloks der 120.1 ist an ein wich-
tiges Fahrzeug fiir die Entwicklung
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
in Deutschland zu erinnern: den
InterCityExperimental (auch ICE-V,

V fiir Versuchs-Triebzug), der als
Erprobungstrager fiir den Verkehr
ab 1991 auf den bis dahin fertigge-
stellten Neubaustrecken dienen
sollte. Der Antrieh beider Triebkdpfe
mit je 4,2 MW Leistung erfolgte in
Drehstromtechnik, abgeleitet von der
Baureihe 120.0. Mit zwei oder drei
Mittelwagen war der Zug ab 1985 bei
zahlreichen Messfahrten unterwegs.
Die zugelassene Hochstgeschwin-
digkeit war mit 350 km/h festgelegt
worden. Am 1. Mai 1988 erreichte
der ICE-V kurz vor Eréffnung der
Neubaustrecke Fulda—Wiirzburg

bei Burgsinn eine Geschwindigkeit
von 406,9 km/h und wurde damit als
schnellstes Rad-Schiene-Fahrzeug
Weltrekordhalter, bis ein franzo-
sischer TGV am 5. Dezember 1989
diese Marke mit 482,6 km/h deutlich
tibertraf. Nach Einfiihrung der ICE 1-
Triebkopfziige war der ICE-V noch
jahrelang als Testzug fiir verschie-
dene Komponenten im Einsatz, bis er
nach Fristablauf 1998 abgestellt und
zum 1. Januar 2000 ausgemustert
wurde. Der Triebkopf 410 001 und der
Mittelwagen 810 001 stehen heute
als Denkmal — allerdings &ffentlich
unzugénglich — auf dem Geldnde der
DB Systemtechnik in Minden, der
zweite Triebkopf 410 002 seit 2006

im Deutschen Museum in Miinchen.
Die beiden anderen Wagen waren
eigentlich fiir das DB Museum vor-
gesehen, wurden aber nach jahre-
langer Abstellzeit unter freiem Him-
mel (und dem Vandalismus preis-
gegeben) 2010 im AW Niirnberg
verschrottet.
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Die 120.1 waren vor Giiterziigen auch auf der Strecke Altenbeken-Kassel
anzutreffen, wie hier 1994 die 120 135 6stlich von Warburg. Fotos: J. Hérstel (3)

InterCargoExpress

Ein neues Angebot im Giiterverkehr waren ab Juni 1991 die ,,InterCargoExpress-Ziige”
zwischen Hamburg/Bremerhaven und Stuttgart/Miinchen, die mit der im Giiterver-
kehr bisher nicht erreichten Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h verkehrten. Dafiir
waren zunéchst 90 KLV-Tragwagen der vierachsigen Bauart Sgss-y 703 fiir Container
und Wechselbehalter sowie 13 zweiachsige Schiebewandwagen Hbillss-y 307 mit
elektropneumatischen Bremsen beschafft worden. Als Zuglok kam nur die Baureihe
120.1 infrage. Die sonstigen Giiterziige, die auf der Neubaustrecke Hannover—Wiirz-
burg mit Tempo 120 fuhren, wurden von den 160 km/h schnellen InterCargoExpress-
Ziigen anfangs teilweise fliegend {iberholt. Der Fahrplantrassenverbrauch stieg dabei
natiirlich an —und auch der Energieverbrauch durch die hohere Geschwindigkeit, bei
vergleichsweise eher bescheidenen Fahrzeitgewinnen. So wurde das Angebot aus
wirtschaftlichen Uberlegungen 1995 wieder eingestellt.

Am 22. Februar 1991 veranstaltete
die DB eine Prasentationsfahrt mit
der 120 138 und InterCargoExpress-
Giiterwagen (Wiirzburg Hbf).

Mit der im Giiterverkehr bisher nicht erreichten Hochstgeschwindigkeit
von 160 km/h verbanden InterCargoExpress-Ziige ab Juni 1991 Nord- und
Siddeutschland im Nachtsprung. Prospekt: Slg. Ritz
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gesetzt, um Komponenten fir die nichste
Lokgeneration zu erproben.

Dieab 1996 ausgelieferten Loks der Bau-
reihe 101 ersetzten zunéchst die 103.1 im
IC-Dienst. Aber auch die 120.1-Einsitze
gingen zuriick. Schwerpunkte der 120.1
waren seit den 1990er Jahren IC- und IR-
Linien, der Autoreisezug- und Urlaubs-
express-Verkehr, haufig die Bereitstellung
der Knotenpunktreserven fiir den Fernver-
kehr sowie wenige Giiterziige.

Die urspriingliche Lackierung in Orient-
rot wich ab Ende der 1990er Jahre nach und
nach dem neuen Farbkonzept ,.Verkehrsrot*
miteinem grau lackiertem Rahmen. Alsers-
te 120.1 in diesem neuen Outfit mit weifSem
Balken als Kontrastflichean der Frontzeigte
sich die 120 114 im Jahre 1998 im Betriebs-
dienst, wihrend die nach einer Unfallrepa-
ratur bereits zuvor so lackierte 120 146 erst
spater wieder zum Einsatz kam.

Wihrend die Umlaufplane Einsétze vor
allem im Fern- und nur noch sehr selten im
Giiterverkehr vorsahen, kam ab Dezember
2007 ein weiteres Einsatzgebiet bei DB Re-

Oben: Werra-
briicke bei Ober-
rieden: Eine
120.1 bespann-
te am 30. April
1990 den E 3073
(Gottingen—
Fulda).

120 109 mit IC
aus Hamburg
kurz vor Kassel
(Mai 1992).
Foto:

K.-H. Buchholz

gio hinzu, und zwar in Form von Doppel-
stockziigen, die als ,,Hanse-Express* mit bis
zu 160 km/h zwischen Hamburg und Ros-
tock verkehrten. Hierfiir erhielten fiinf Loks
dasNahverkehrspaket (u.a. Zugzielanzeiger,
Tirsteuerung), wurden in Baureihe 120.2
umgezeichnet (siche Tabelle Seite 93) und
beim Bw Rostockstationiert. Ab2010 gingen
drei weitere Maschinen an das Bw Aachen
fir Einsédtze mit dem ,,Rhein-Sieg-Express®

zwischen Aachen und Siegen. Inzwischen
sind die meisten Loks nicht mehr im Betrieb.

Belastungsprobleme, Sanierung
und Unfille

Diehohen Laufleistungen sowie manche of-
fenbar nicht dauerfesten Bauteile bereiteten
bei der 120.1 immer wieder Probleme: So
durfte 1988/89 ein Teil der Loks wegen Ge-
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triebeolverlusten zeitweilig nur 140 km/h
schnell fahren. Spater war immer wieder
von Problemen bei der Kraftiibertragung
in den Getriebeteilen und von Rissen im
Drehgestellbereich beider 120.1 zuhoren,
was jeweils zu einem hohen Schadlokbe-
stand fithrte. Bis Mitte Juni 1995 erfolg-
te eine Sanierung von Rahmenschaden,
u.a. durch das AW Cottbus. Aus den wie-
derkehrenden Problemen resultierten im
Jahre 2004 Pline, einen Teil der Baureihe
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abzustellen, doch auch danach erfolgten
noch Hauptuntersuchungen. Die seiner-
zeit zunehmenden Einsétze fur die DB
Autozug GmbH fiihrten zu der Uberle-
gung beim Fernverkehr, 14 Lokomotiven
dorthin abzugeben und zur Unterschei-
dung als Baureihe 121 zu bezeichnen.
Letztendlich kam es aber nur zur Uber-
nahme von Exemplaren der Baureihe 110
mit Umzeichnung in die Baureihe 115,
wihrend die 120.1 beim Fernverkehr ver-

blieben — abgesehen von der Abgabe von
insgesamt acht Loks als 120.2 an DB Re-
gio sowie von zwei Lokomotiven an die
FTZ bzw. DB Netz als 120.5.

Neben den meist belastungsbedingten
Problemen blieben auch die Serien-120.1
nicht von Unfillen verschont, was zwar je-
weils nichtzur frithen Ausmusterung fiihr-
te, aber zu teilweise langen Abstellzeiten.
Einige Unfille sollen erwdhnt werden: Die
120 121 war schon wenige Wochen nach



Mit dem InterRegio 2578 von Konstanz am Bodensee nach Hamburg wurde die 120 130 am
11. Méarz 1995 auf der Schwarzwaldbahn bei Gutach im Bild festgehalten. Foto: D. Kempf

Im Winterfahr-
plan 1995/96
pendelte eine
120.1 auf der
RB 40 zwischen
Hagen und
Essen: 120 144
am 6. Februar
1996 bei Wetter.
Foto: W. Woélke

2. Marz 1990: Die

120 110 bringt 110 315,
110 278, 103 216 und
110 210 von Dortmund
nach Hamburg-Langen-
felde (aufgenommen
in Sagehorn).

Foto: Dr. Timmermann

Linke Seite unten:
Eine 120.1 trifft
am 8. April 1997
mit einem Giiter-
zug aus Tubingen
in Plochingen ein.
Foto: W. Bley
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Die 120 137 passiert am 11. April 2000 mit dem IC 912 ,Hans Sachs” (Niirnberg—
Berlin—-Hamburg) die Blockstelle Ammerbach in Jena. Foto: O. Buhler

Ganz oben: Mit dem EN 348 ,Jan Kiepura” (Moskau-Warschau-Koln—-
Frankfurt/Main) eilt die 120 134 durch Bacharach (um 2006). Foto: R. Hau

der Abnahme nach einer Flankenfahrt im
Bw Seelze am 11. Mirz 1988 aufler Ge-
fecht gesetzt.

Ein Brand in der 120 114 im Bw Miin-
chen Hbfam 2. Juni 1988 zerstorte Teile der
Maschinenraumausriistung und einen der
olgekiihlten Stromrichter. Die aufwéndige
Reparatur dauerte zwei Jahre.

Die 120 154wurdeam 11.Januar 1990 in
Maschen Rbf bei einer Flankenfahrt nach
dem Uberfahren eines Signals schwer be-
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schidigt und kam erst sechs Jahre spiter
wieder in den Betrieb zuriick.

Am26.Juni 1991 pralltedervon 120 111
gezogene InterCargoExpress(ICG) 52403
gegen 1.10 Uhrauf der Neubaustrecke Got-
tingen — Kassel im Rauheberg-Tunnel auf
dieletzen Wagen des stehenden ICG 52401
und wurde schwer beschadigt. Ausloser war
eine Signalstérung an der Uberleitstelle
Lippoldshausen, wodurch beide Ziige auf
den nichsten LZB-Halt gefithrt wurden.
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Kunstlok ,,Micky Maus” (120 119) mit
IR 2192 nach Karlsruhe beiTraunstein
(24. Januar 1999). Foto: D. Kempf

Werbelokomotiven

Ab 1996 gab es bei der Baureihe 120.1 erste Werbeloks: Die 120 129 war ab November 1996 mit
Weihnachtsmotiven im Einsatz, ab Mai 1997 die 120 139 als Kunstlok ,Die Bahn verbindet” mit
Motiven des niederlandischen Kiinstlers Teun Hocks, als dritte 120.1 die 120 141 mit Ganzrekla-
me fiir die Dresdner Bank (September 1997); es folgten die 120 151 als ZDF-Lok ab Dezember
1997 sowie die 120 119 als Kunstlok ,,Micky Maus” ab November 1998. Fiir Méarklin warben

ab 2008 bzw. 2012 die 120 159 und die 120 112, im Jahre 2010 trug die 120 159 Werbung fiir

175 Jahre Eisenbahn in Deutschland”. EIf Maschinen fuhren in den Jahren 2000 bis 2003 mit
der Werbung ,Nett hier ...” fiir das Bundesland Baden-Wiirttemberg (120 102, 110, 118, 120,
122 bis 124, 126, 133, 138 und 140). Die 120 109 war anlasslich der Elektrifizierung der Strecke
Flensburg—Padborg ab 1996 lange Zeit mit einem groReren seitlichen Aufkleber unterwegs.

Oben: 120 128: Aufkleber
anlasslich der Elektrifizie-
rung Neumiinster-Flens-

burg. Foto: M. Fuhry

120 141 verlasst Miin-
chen Hbf (8.9.1997).
Foto: J. Hund

Links auBen: 120 159 in
Hamburg (20.4.2009).
Foto: S. Buckow
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Oben links: Die 120 159 erinnerte 2010 an das Jubilaum ,,175 Jahre Eisen-
bahn in Deutschland” (Osnabriick, 18.9.2010). Foto: J. Hérstel

Oben rechts: Insgesamt elf Maschinen der Baureihe 120.1 warben in den
Jahren 2000 bis 2003 fiir Baden-Wiirttemberg. Foto: Dr. Briining

Mitte links: Erste Werbelok der DB war ab November 1996 die mit Weih-
nachtsmotiven dekorierte 120 129 (15.11.1996). Foto: Ch. Kirchner

Mitte rechts: Ab 1997 trug die 120 151 iiber viele Jahre hinweg eine dunkel-
blaue Lackierung und warb fiir das ZDF (2007). Foto: J. Horstel

Rechts: Aufkleber an der 120 109, die am 2. Juni 1996 den ersten elektri-
schen Zug von Flensburg nach Padborg brachte. Foto: M. Fuhry

Unten: 120 139 mit Motiven des Kiinstlers Teun Hocks (Miinchen-Pasing, Juni 1997)
und Marklin-Werbelok 120 112 (Hannover Hbf, Juli 2012). Fotos: A. Ritz, J. Horstel
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Vermutlich durch eine Stérung der Da-
tenverbindung mit der Nachbarzentrale
erhielt der ICG 52403 einen vorgezogenen
LZB-Halt, was wegen des nichtausreichen-
den Bremswegs zu einer Zwangsbremsung
fithrte. Den Ermittlungen zufolge soll der
Triebfahrzeugfiihrer eine Fahrzeugstérung
vermutet und die Fahrt fortgesetzt haben,
ohne zuvor mit dem Fahrdienstleiter zu
kommunizieren. Bei einer Geschwindigkeit
von 76 km/h erkannte er den Schluss des
vor ihm stehenden Zuges. Trotz Schnell-
bremsung kam es zum Aufprall mit etwa
38 km/h. Nur wenige Wochen nach Eroff-
nungder Neubaustrecke Hannover - Wiirz-
burghandelte es sich zwar um einen relativ
glimpflich verlaufenen Unfall ohne Perso-
nenschaden, deraber heutzutagessicherlich
eine ldngere Streckensperrung zur Folge
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gehabt hitte. Damals soll ein Vorstandsbe-
schluss herbeigefiihrt worden sein, durch
den das Nachbargleis fiir den am Morgen
anlaufenden ICE-Verkehrab 6.48 Uhr wie-
der freigegeben wurde, obwohl die verun-
fallten, aber profilfrei stehenden Fahrzeuge
noch nicht geborgen waren.

Der von der 120 125 gezogene InterRe-
gio 2193 aus Karlsruhe prallte am 15. Juni
1993 gegen den Prellbock im Stuttgarter
Hauptbahnhof, da der Triebfahrzeugfiihrer
zwar die Geschwindigkeit bei der Einfahrt
ins Stumpfgleis auf 30 km/h reduziert, aber
dann nicht weiter gebremst hatte. Elf Fahr-
giste wurden leicht verletzt.

Am 29. Mirz 2004 entlief bei Bauarbei-
ten auf der Neubaustrecke Kassel - Fulda
der Messtriebwagen 740 001 und rollte
unbemannt etwa 8 km weit gen Fulda. Im

Bahnhof Fulda war die 120 140 mit dem
ICN 1988 Miinchen - Hamburgbeider Aus-
fahrtgestoppt worden. Beidem Zusammen-
stofy entstand erheblicher Sachschaden. Die
120 140 erhielt bei der Reparatur im AW
Niirnbergeine Frontpartie der abgestellten
752 002 (ehemalige 120 002).

Am 14. November 2005 ereignete sich in
Hamburg-Langenfelde eine Flankenfahrt
zwischen der 120 110 und der 363 714.
Glimpflich ging auch der Zusammen-
stofl der Marklin-Lok 120 112 und ihrem
IC 2208 mit dem Triebwagen 650 409 der
Erfurter Industriebahn im Bahnhof Saal-
feld am 5. September 2013 aus. Bei der
Ausfahrt mit dem IC 2300 aus Miinchen
Hbf kam es am 27. Juli 2015 bei 120 130
zu einem Brand - ein Fall von mehreren
mit in Brand geratenen Loks der Baureihe



Mit der aus einer IC-
Garnitur gebildeten
RB 30309 (Freilassing—
Berchtesgaden)

rolit die 120 104 am

8. Januar 2006 durch
Bischofswiesen. An-
schlieBend geht es als
IC 2428 ,,Alpenland”
tber Nirnberg und
K6In nach Hannover.
Foto: Ch. Kirchner

Insel Riigen: Die 120 123
fahrt am 23. April 2003
mit dem Nachtzug 1949
aus Hagen und Miinchen
bei Lietzow am Kleinen
Jasmunder Bodden ent-
lang. Bis zum Zielbahn-
hof Binz ist es nicht mehr
weit. Foto:A. Ritz

Linke Seite unten:
Einen defekten ICE-
Triebzug der Baureihe
406 hat die 120 157 am
15. Dezember 2009 im
Schlepp (aufgenommen
zwischen Oberhausen
und Duisburg).

Foto: M. Henschel

Baureihe 120 89



Oben: Hohenzollernbriicke in KoIn: Die 120 146
trifft am 3. November 2005 mit einem IC im
Kolner Hauptbahnhof ein. Foto: R. Kollig

Rechte Seite oben: Am 27. Mai 2006 endete der
InterRegio-Verkehr der DB. 120 137 mit IR 2284
nach Berlin Zoo in Chemnitz. Foto: S. Buckow

Rechte Seite Mitte: 120 120 auf der Drehscheibe
in KoéIn-Deutzerfeld (21. Marz 2011).
Foto: J. Biigel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Rechts: 120 135 mit EN 452 (Moskau-Paris) auf
der NBS Hannover-Goéttingen (nordlich von Bad
Gandersheim, 1. Oktober 2012). Foto: J. Hérstel
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120.1.Die 120 112 wurdenach einem Brand
im September 2017 abgestellt, ahnlich er-
ging es der 120 103 nach einem Brand in
Hamburg am 19. Mai 2018. Leichte Scha-
denerlitt die 120 118 bei einem Bahniiber-
gangsunfall in der Ndhe von Norddeich
am 30. Juli 2015.

Bestandsentwicklung

Als erste Serien-120.1 wurde im Jahre 2011
die 120 142 abgestelltund bei der Firma Steil
in Eschweiler verschrottet. Seitdem erfuhr
rund ein Dutzend weiterer Maschinen das
gleiche Schicksal. Meistals Ersatzteilspender

genutzt oder nach Schdden, Brinden bzw.
Fristablaufabgestellt, teilweise auch lingere
Zeit beim ,,Stillstandsmanagement“ (SSM)
in Hamm auf einen moglichen Kaufer war-
tend, folgte die Verschrottung im AW Des-
sau, beim bekannten Lokverwerter Bender
in Opladen oder auch im AW Niirnberg
(Details sind der Statistik auf Seite 110 zu
entnehmen). Mit Stand vom Juli 2019 wa-
ren weitere 15 Loks bereits abgestellt, eini-
ge davon beim neuen SSM in Leipzig-En-
gelsdorf. Neben den beiden 2005 an die DB
Systemtechnik (bzw.nun FTZ) abgegebenen
120 153und 120 160 (seit2011 bei DB Netz)
kam die 120 125 fiir FTZ-Messzugeinsitze
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hinzu. Die 120 155 dient nun als Aufgleis-
versuchslok in Fulda.

Von den urspriinglich acht 120.2 wa-
ren im Juli 2019 noch zwei Loks aktiv. Die
120 201 wurde Ende 2018 als erste Seri-
en-120 verkauft, und zwar an die Niirn-
berger Leasing, ein Leasingunternehmen
mit Schwerpunkt auf Mobilitat (Lkw, Pkw,
Oldtimer, Stapler, Busse, Flugzeuge, Schif-
fe, Pedelecs). 2017 erfolgte der Einstieg
in den Lokomotivmarkt zundchst mit ge-
brauchten Dieselloks, um Erfahrungen zu
sammeln, spater kamen Elektroloks hin-
zu. Mittelfristig sollen auch Neufahrzeuge
verleast werden.
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Die in Aachen beheimatete 120 207 half im Dezember 2012 in Rostock aus
und bespannte die mit bis zu 160 km/h verkehrenden Doppelstockziige des
~Hanse-Express” Am 7. Dezember 2012 ist sie kurz vor Bad Kleinen mit einem
RE von Rostock nach Hamburg unterwegs. Foto: S. Buckow

Der private Hamburg-KoIn-Express (HKX) verband von
2012 bis 2018 die Stadte Hamburg und KéIln. Am 12. Marz
2017 bespannte die von der DB ausgeliehene 120 202
den HKX (bei Syke-Gessel). Foto: M. Werning

Baureihe 120.2

Umzeichnungen
Loknummer Einsatzbereich
alt neu

120107 120 203 DB Regio
120116 120 201 DB Regio
120117 120 206 DB Regio
120121 120 205 DB Regio
120128 120 204 DB Regio
120129 120 202 DB Regio
120136 120 207 DB Regio
120139 120 208 DB Regio

Aachen Hbf: 120 207 mit , Rhein-Sieg-Ex-
press” (24.8.2016). Foto: C. Gussmann

Links Mitte: 120 204 im Werk Dessau
(12.12.2012). Foto:V. Emersleben

Links auBen: Hamburg Hbf: 120 203 mit RE1
(3. August 2019). Foto: K.-H. Buchholz
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Doppeltraktion: 120 156 und 101 071 rollen
mit dem Autoreisezug 1421 (Diisseldorf-
Miinchen) sidlich von Karlstadt durch das
Maintal (7.1.2014). Foto: Dr. Gsdnger

Rechte Seite: 120 150 mit EC 115
nach Klagenfurt auf der Geislinger
Steige (2006). Fotos: St. Eisenhut (2)

Gemischtes Trio: 120 111 und ein

218-Parchen mit IC 1986 (Miinchen-
Dresden) bei Dollnstein (1.9.2006).
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Die 120 201 wurde an das Dresdner
Unternehmen Bahnlogistik24 vermietet.
Im August 2019 erwarb die Niirnberger
Leasing die 120 205, weitere Loks sollen
voraussichtlich 2020 hinzukommen. Die
bisherigen Erfahrungen mit den 120ern
sindlaut Niirnberger Leasing sehr positiv,
die Loks zeigen sich im Betrieb zuverlis-
sig. Ersatzteile stehen zur Verfiigung, auch
aus dem Bestand der DB fiir deren noch
aktive 120.1. Niirnberger Leasing geht —
gutachterlich bestdtigt — von einer Lebens-
erwartung der 120.1 von 48 Jahren aus.
Auch mit einem weiteren Kunden steht
dasLeasingunternehmen in Verhandlung,
allerdingsistderzeit (2019) die Verfiigbar-
keit weiterer Loks limitiert.

Inzwischen zeigen weitere EVU Interes-
seanabgestellten 120.1: So hat die Schwei-
zer WRS Widmer Rail Services AG bzw.
ihre deutsche Tochter WRS Deutschland
GmbH im Juli/August 2019 die 120 145
und die 120 204 sowie als Ersatzteilspen-
der die 120 154 gekauft. Eventuell sollen
2020 weitere Maschinen {ibernommen

werden. Nach Revisionen sind Einsitze
in Stid- und Westdeutschland, insbeson-
dereaufden Strecken nach Basel und Sin-
gen, sowie von Osterreich nach Ingolstadt
und weiter in Richtung der franzésischen
Grenze geplant. Eine Neulackierung ist
vorgesehen, am Design wurde im Som-
mer 2019 noch gearbeitet.

Einsdtze ab 2018

Nach den Abstellungen und Verkiufen
istinzwischen nur noch deutlich weniger
als die Halfte der ehemaligen 120.1-Flot-
tebeim Fernverkehr verblieben. Im Fahr-
planjahr 2018 sah der Umlauf IC-Leis-
tungen vorwiegend in Stiddeutschland
mit den Eckpunkten Karlsruhe, Stutt-
gart, Niirnberg, Miinchen und Salzburg
vor, auch Frankfurt, Kéln, Hamburg und
Leipzig wurden regelméflig erreicht. Da-
neben bildeten sechs 120.1 die Einsatz-
reserven (Knotenpunktreserven) in Bre-
men, Dortmund, Hannover, Karlsruhe,
Kassel und Koéln. Eine weitere Maschine
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Links: Am 30. April 2008 iiberfiihrte die 120 501 den
fabrikneuen 440 003 (Alstom Coradia Continental) sowie
mehrere Reisezug- und Messwagen von Bamberg nach
Minden. Die Aufnahme entstand bei Wunstorf.

Rechts: Aufschriften an der 120 501 (August 2016).

Unten: Forschungsprojekt , Innovativer Giiterwagen”: Am
29. Marz 2018 sind die 120 160 und 120 153 bei Bennigsen
in Richtung Hannover unterwegs. Fotos: J. Hérstel (3)

Die DB Netz zuge-
ordnete 120 160
wurde am 16. April
2019 in Ratingen
West im Bild fest-
gehalten.

Foto: M. Henschel

Neue Aufgaben fiir
120 125, 153 und 160

Als Ersatz fiir die abgestellten 120.0 bzw. 752 gin-
gen 2005 die Serienloks 120 153 und 120 160 mit
den neuen Bezeichnungen 120 501 und 502 sowie
seitlichen Werbeaufschriften ,Bahntechnik mit
Kompetenz” an die Forschungs- und Technologie-
zentren (FTZ) der DB. Wahrend der FuBball-WM
2006 kehrten beide Loks voriibergehend in den
Plandienst zuriick. 2011 wurde die 120 502 DB Netz
zugeordnet und 2013 mit einer gelben Lackierung,
passend zu den Messwagen, versehen. Spéter
wurden wieder die urspriinglichen Nummern

120 153 und 120 160 verwendet. Seit 2016 ist auch
die 120 125 fiir die FTZ der DB im Einsatz.
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kam (mit langen Stillstandszeiten) téglich
wechselnd vor einigen Nachtziigen und
Dienstpersonenziigen zum Einsatz. Darii-
ber hinaus waren Loks der Baureihe 120.1
aberauch immer wieder ersatzweise in den
101-Umldufen oder vor Wochenend-IC-
Verstirkern zu beobachten.

Im Jahre 2019 hat sich der Riickzug fort-
gesetzt, was vor dem Hintergrund der ak-
tuell ausgelieferten neuen IC2, bespannt
mitder TRAXX-Baureihe 147.5,undICE 4
nicht verwundert. So haben die IC2-Dop-
pelstock-Wendeziige mit den 147.5 trotz di-
verser Anlaufprobleme die Baureihe 120.1
seit Frithjahr 2019 aus den IC-Umldufen
Karlsruhe - Stuttgart —- Niirnberg weitge-
hend verdringt. Bei der ICE-Flotte besteht
allerdings ein erheblicher Fahrzeugmangel
und Instandhaltungsstau, was inzwischen
fastschonregelmafligzu Ausféllenvon ICE-
Leistungen und Ersatzin Formlokbespann-
ter Ziige fiihrt, teilweiseals ,Sandwich*-Zug

120 149 mit Lr 449 (Talgo-Garnitur Berlin—
Moskau) nach Berlin Ostbahnhof in Berlin-
Lichtenberg (16.4.2017). Foto: S. Buckow

Oben Mitte: 120 157 mit IC von Niirn-
berg nach Karlsruhe bei Ellrichshausen
(24.2.2018). Foto: St. Eisenhut
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10. August 2019: ICE-Ersatzzug Hamburg - Stuttgart, bespannt mit 120 134 und am Zugschluss mit 120 101, in Alfeld (Leine). Foto: J. Hérstel

mitjeeiner Lokanjedem Zugende - bei die-
sen zusétzlich zum Fahrplanbedarf vorge-
haltenen Ausfall- und Einsatzreserven darf
die 120.1 des Ofteren wieder einspringen.
Auch fiir Uberfithrungsfahrten zwischen
den Werken der DB werden die 120.1 noch
regelméflig verwendet. Im Sommer 2019
gab es einen dreitdgigen Umlaufplan mit
den Eckpunkten Miinchen, Salzburg und
Frankfurt (Main), wobei die Loks in Miin-
chenauch fiir Leerreiseziige zwischen dem
Hauptbahnhof und dem Abstellbahnhof
Miinchen-Pasing herangezogen wurden,
so wie in den 1960er und 1970er Jahren
die Altbau-Elloks kurz vor ihrer Aufer-
dienststellung - ein untriigliches Anzei-
chen dafiir, dass fiir die Fernverkehrs-120.1
keine besonders lange Lebensdauer mehr
zu erwarten ist.

Laut DB AG soll der planmiaflige Ein-
satz der Baureihe 120.1 bei DB Fernver-
kehr nach derzeitigem Stand der Planung
Ende 2020 auslaufen, da die lokbespann-
ten Reiseziige im IC1-System sukzessive
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durch neuere Fahrzeuge aus dem Zulauf
von IC2- und ICE 4-Ziigen ersetzt werden
und sich dadurch der Lokbedarf bei DB
Fernverkehr reduziert. Aus diesem Grund
werden an den 120.1 auch keine Hauptun-
tersuchungen mehr durchgefiihrt. DB Re-

gio war im September 2019 noch im Besitz
von vier Lokomotiven, die in Leipzig zum
Verkauf abgestellt waren. Einzig die 120.1
beim Maschinenpool von DB Netz fiir die
Fahrwegmessungsowiebei DB Systemtech-
nik sollen weiterhin eingesetzt werden. U

Uber Kiel umgeleiteter CNL nach Kopenhagen bei Gettorf (20.7.2014). Foto: Th. Grothenn
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Die SBB beschafften ab 1992 die Universal-
loks Re 460, die aber meist Reiseziige be-
spannten (Gotthard-Nordrampe, 5.5.2016).

Der Prototyp 127 001 von Krauss-Maffei und
Siemens war die Basis fiir die EuroSprinter-
Plattform (Miinchen, 8.7.1993). Foto:A. Ritz

ie 60 Serienlokomoti-

ven der Baureihe 120.1

sollten eigentlich nur ei-

nen ersten Schritt zu ei-

ner Universallok fiir alle
Zugarten darstellen. Jedenfalls bestanden
entsprechende grofie Hoffnungen, zumal
Anfang der 1990er Jahre die zunehmen-
de Uberalterung des DB-Lokomotivparks
nicht mehr zu tbersehen war. Auch im
Hinblick auf die Beseitigung der Elektrifi-
zierungsliicken zwischen den Netzen der
DB und DR war weiterer Bedarf an Elekt-
rolokomotiven absehbar. Und schliefllich
sollten auch die Arbeitsplétze der Trieb-
fahrzeugfiihrer verbessert werden. Durch
die zahlreichen Bauartinderungen bei der
120.1 und die zwischenzeitlich gestiegenen
Anspriiche kam ein unverinderter Nach-
bau aber nicht mehr infrage.

Universallok der Baureihe 121?

Fiir die geplanten Neubeschaffungen wur-
de eine Ausschreibung fiir eine universell
einsetzbare Lokomotive mit dem Arbeits-
titel ,Baureihe 121“ in die Wege geleitet.
Dabei schraubte man die Anforderungen
an das Betriebsprogramm nochmals wei-
ter hoch: Kiinftig sollten z.B. auch 1600 t
schwere Giiterziige mit 120 km/h auf den
Neubaustrecken mit bis zu 12,5 Promille
starken Steigungen fahren konnen. Eine
weitere Anhebung auf 140 km/h bei ge-
ringfiigig reduzierten Anhingelasten war
bei der Auslegung ebenso zu berticksich-
tigen. Die Erfahrungen mit der Baurei-
he 120.1 zeigten, dass separat gesteuerte
Antriebsradsitze dem bisherigen Drehge-
stellgruppenantrieb vorzuziehen seien. Mit
Asynchronmotoren mit 1,5 MW Leistung
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sollte die Dauerleistung 6,0 MW betragen,
mitkurzzeitig moglichen 6,4 MW bei einer
Hochstgeschwindigkeit von 220 km/h und
84 t Gesamtgewicht als Auslegungsgrund-
lage. Weitere Anforderungen waren radial
einstellbare Radsitze sowie ein Konzept zur
Minimierung des Energieverbrauchs, z.B.
mit einer noch leistungsfihigeren elektri-
schen Bremse.

Die DB ging davon aus, bald grofie-
re Stiickzahlen von nur noch einer Bau-
reihe bestellen zu konnen, um die vor-
handene Elektrolokflotte weitgehend zu
ersetzen, und veroffentlichte Ende 1991
eine Ausschreibung iiber 500 Universal-
loks mit nunmehr sogar 6,4 bis 7,2 MW
und 250 km/h Hochstgeschwindigkeit.
Langfristig soll sogar von bis zu 2000 Loks
der Baureihe 121 die Rede gewesen sein.
Die eingegangenen Angebote entsprachen
zwar den hohen Anforderungen der DB,

waren jedoch auch entsprechend teuer, was
fir eine Schnellzuglok mit der Fahigkeit,
schwere Giiterziige zu befoérdern, auch
nicht weiter verwunderlich war. Nach aus-
giebigen Diskussionen mit der Industrie
iiber mogliche Preisreduzierungen wurde
die AusschreibungschlieSlich zuriickgezo-
gen. So setzte sich die Erkenntnis durch,
dass derartige Loks doch fiir viele Aufga-
ben iiberdimensioniert gewesen wiren
und die dadurch héheren Kosten durch
die Einsparungen bei der Fertigung sehr
grofler Serien und die spiter einfachere
Lokdisposition nicht kompensiert werden
kénnten. Zudem verdnderte der schnelle
technische Fortschritt immer wieder die
Ausgangslage.

Parallel dazu hatte sich inzwischen auch
die Situation durch die Wiedervereinigung
mit den beiden bisher getrennten Trieb-
fahrzeugflotten von DB und DR verdndert.



Die Politik arbeitete intensiv an der Bahn-
reform und es war abzusehen, dass die DB
in verschiedene Geschiftsbereiche u.a. fiir
Fern-, Nah- und Giiterverkehr aufgeteilt
wird, die an kiinftige Lokomotiven jeweils
individuelle Anforderungen stellen wiirden.
Im Fernverkehr kamen inzwischen zuneh-
mend ICE-Triebkopfziige undab 1999 auch
ICE-Triebwagen mit tiber den gesamten
Zugverteilten Traktionskomponenten zum
Einsatz. Und auch im Regional- und Nah-
verkehr zeichnete sich ein Riickgang des
Einsatzes klassischer lokbespannter Ziige
ab. Damit war prinzipiell der Abschied von
derIdealvorstellungeiner Universallok ein-
geldutet worden.

Von den Prototypen zum
Beschaffungsprogramm 1993

Die zweite, nunmehr europaweite Aus-
schreibung gab den Bietern zwar mehr
Freiraum fiir eigene Vorschlage, stellte sie
aber auch vor neue Herausforderungen.
Nun war mehr Vorleistung nétig, was sich
auch am Bau von Prototypen auf eigene
Rechnung zeigte, wie beim EuroSprinter
von Siemens oder bei der ,,12X“ von AEG.
ABB Henschel konzipierte damals fiir die

ausgeschriebene Baureihe 121 verschiede-
ne Varianten mit Leistungen von 6,4 bis
7,0 MW, Drehstrom-Asynchronfahrmoto-
ren mit GTO-Hochleistungsstromrichtern
und umweltfreundlichen Kithlmitteln, bau-
teaber keinen eigenen Prototypen,sondern
nutzte 120004 und 120 005 zur Erprobung
neuer Komponenten.

Die AEG hatte 1992 das LEW-Werk in
Hennigsdorf bei Berlin zuriickerworben
und trieb dort eigene Entwicklungen vo-
ran — mit dem Ergebnis des am 30. Juni
1994 in Hennigsdorf prasentierten Erpro-
bungstrégers ,12X“ (mit der Loknummer
128 001). Dessen wassergekiihlte Trakti-
onsstromrichter und die Antriebssteue-
rung von Einzelradsitzen waren zuvor in
der 120 002 getestet worden, der neu ent-
wickelte ,Gealaif “-Antrieb (Verbindung
von Drehstrom-Asynchronmotor und Ge-
triebe) sowie neue Hilfsbetriebeumrichter
in einer Serien-120.1. Die Arbeiten von
Krauss-Maffei/Siemens in Miinchen fiihr-
ten zum Bau des Prototypen 127 001 als
Basis der spiteren EuroSprinter-Plattform.
Bei der Erprobung neuer Fahrmotoren,
Stromrichter oder der Leittechnik waren
zuvor mehrfach wieder die 120.0-Proto-
typen zum Einsatz gekommen.

Bei der 127 001 handelt es sich eigent-
lich um eine etwas verdnderte Serienlok
der fiir Spanien entwickelten S 252, wie
auch an der sehr dhnlichen Kastenform
erkennbar ist. Von der S 252 - im Innen-
leben aus der 120.1 weiterentwickelt —
wurden die ersten 15 Exemplare in Miin-
chen-Allach gebautund 1991 ausgeliefert,
die tibrigen 60 in Spanien. Wihrend die
Zweisystem-S 252 einen 20,380 m langen
Kasten erhielt, ist dieser bei der 127 001
mit 19,580 m etwas kiirzer. Die Leistung
der 127 001 ist jedoch mit 6,4 MW hoher
als die 5,6 MW der S 252.

Bei der neuen Ausschreibung des DB-
Beschaffungsprogramms von 1993 gab es
trotz der bevorstehenden Aufteilung der
DB in verschiedene Geschiftsbereiche im-
merhin noch ein gemeinsames Lastenheft
fir drei Loktypen und Ausfithrungen mit
jeweils einem oder zwei Fithrerrdumen fiir
den Fernreiseverkehr, den leichten sowie
den schweren Giiterverkehr. Dieses Las-
tenheft hatte iibrigens einen extrem kur-
zen Technikteil von nur 26 Seiten - spiter
undenkbar! Das Verfahren miindete letzt-
endlichin die Bestellung der drei Baureihen
« 101 fiir den Fernverkehr
(145 Loks, ABB Henschel bzw. Adtranz),
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o 145 fur den leichten Giiterverkehr

(80 Loks, AEG bzw. Adtranz) sowie

« 152 fiir schwere Giiterziige

(170 Loks, Krauss-Maffei/Siemens),
dieab 1996/97 geliefert wurden. Die 6,4 MW
starke und 220 km/h schnelle Baureihe 101
sollte die stark belasteten Maschinen der
Baureihe 103 (mit der gleichen Stiickzahl)
ersetzen. Fiir die Baureihe 145 war eine
Option von weiteren 400 Loks vereinbart
worden. Als erste der neuen Lokomotiven
wurde die 101 001 im Rahmen eines Roll-
outsam 1. Juli 1996 im Adtranz-Werk Kas-
sel offiziell vorgestellt. Ein Jahr spéter war
der Rollout der ersten 145 in Hennigsdorf
beiBerlin. Dritte im Bunde war die 152 001
von Krauss-Maffei/Siemens als erste deut-
sche EuroSprinter-Serienlok. Schon bald
wurden diese drei Loktypen durch weitere
Baureihen ergénzt. Alsduflerlich zwar stark
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abweichend, in der Technik aber sehr 4hn-
lich miissenim Zusammenhangmitder 101
auch die Baureihen Re460 der SBB (geliefert
ab 1992) und Re 465 der BLS (erstes Bau-
jahr 1994) erwihnt werden, die seinerzeit
die ,,Octeon“-Plattform von Adtranz bil-
deten. Das Stichwort ,,Plattform® ist auch
die Basis fiir weitere Entwicklungen von
Baukastenprinzipien z.B. bei Bombardier
und Siemens.

TRAXX-Plattform

Die fiir die Baureihe 145 vereinbarte Opti-
on von 400 weiteren Loks dnderte DB Car-
goin eine auf 5,6 MW Leistung gesteigerte
Zweifrequenzversion der Baureihe 185, die
ab dem Jahr 2000 mit jahrlich etwa 50 Ma-
schinen ausgeliefert wurde und neben den
15-kV-Netzen mit 16,7 Hz (Deutschland,

187 403 im Einsatz fiir Green Cargo in
Norwegen (Bergen-0Oslo, 2019).

Ellok mit Last-Mile-Dieselmotor: HLG-
187 320 bei Grohnde (14.2.2019).

Unten: 147 565 mit IC2-Garnitur bei Golds-
hofe (2.6.2019). Fotos: J. Horstel (3)

Osterreich, Schweiz, Schweden, Norwegen)
auch fiir die 25-kV/50-Hz-Netze in Frank-
reich, Luxemburg, Ddnemark und Ungarn
geeignet war. Im Rahmen der Serienferti-
gung der Baureihe 145 wurden 1999 zwei
145er mit einem ,,Nahverkehrspaket® aus-
gerlistet (Zugzielanzeiger, Technik fiir die
Fahrgastinformation im Zug und Fahrgast-
notruf), anschlieflend folgten 20 weitere
DB-Cargo-145, die wihrend der Weltaus-
stellung EXPO 2000 in Hannover voriiber-
gehend im Regionalverkehr benétigt wur-
den. Die DB-Baureihe 146.0 alsaus der 145
weiterentwickelte Nahverkehrs-Version er-
hielt statt Tatzlager- jedoch den gefederten
Hohlwellenantrieb fiir 160 km/h.

Ein groflerer Schritt erfolgte 2004/05
mit der Variante TRAXX AC2 mit einem



»Crashkonzept“ zum besseren Schutz des
Lokfiihrers gemidf3 den aktuellen Vorga-
ben der ,Technischen Spezifikation fiir
dieInteroperabilitit des transeuropéischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems® (ab-
gekiirzt TSI HS). Der neue, an der begra-
digten Frontpartie erkennbare Lokkasten
wurde 2004 auch schon fiir die Re 484 von
SBB Cargo verwendet, die als TRAXX MS2
prinzipiell die erste Multi-System-Variante
darstellte. Bei der TRAXX MS2e aus dem
Jahre 2006 erlaubte es das neue Maschi-
nenraumlayout, einen einheitlichen Lok-
kasten fiir Diesel- und Elektroloks zu ver-
wenden. Auch konnte daraus wiederum
eine reine Gleichstromlok fiir Italien, Spa-
nien und Polen abgeleitet werden. Obwohl
die Marktlage bei den Diesellokomotiven
mangels Nachfrage nicht so aussichtsreich
war, erschienen 2006 die ersten dieselelek-
trischen Lokomotiven der Baureihen 246
und 285. Im Jahre 2012 folgte das vol-
lig neue Diesellok-Konzept in Form der
TRAXX DE ME mit vier Einzelmotoren.
Die aktuelle, dritte TRAXX-Generation
wird seit 2011 neben den Baureihen 147

fiir DB Regio und 187 fiir DB Cargo auch
an mehrere private EVU geliefert. Auch
diese Lokfamilie wird inzwischen durch
ein Mehrsystemmodell (TRAXX MS3) er-
ganzt, wofiir schon Bestellungen vorliegen
und das sich derzeit noch im Zulassungs-
prozess befindet.

Taurus, Vectron, Smartron

AufBasisdes Prototyps 127 001 gab esauch
bei Krauss-Maffei und Siemens eine Ent-
wicklung in mehreren Stufen, wobei die
Lieferung der Baureihe 152 an DB Cargo
gar nicht die Ausgangsbasis war, da — wie
bereits erwdhnt — zuvor schon die Spa-
nische Staatsbahn RENFE vor der Welt-
ausstellung EXPO 1992 in Sevilla fiir die
Schnellfahrstrecke Madrid - Sevilla neben
Hochgeschwindigkeitstriebziigen ab Mit-
te 1991 von Krauss-Maffei und Siemens
in Zusammenarbeit mit ABB Henschel
15 Loks der Serie S 252 erhalten hatte. An
die Portugiesische Staatsbahn CP wurden
zwischen 1993 und 1995 insgesamt 30 Loks
der von der Breitspurversion der S 252 ab-

geleiteten LE 5600 fiir 25 kV Wechselstrom
geliefert. Zu dieser ersten Generation des
EuroSprinters gehoren auch die Loks, die
die Griechische Staatsbahn OSE Anfang
1996 bestellt hatte.

Die dénische DSB Gods erhielt zur Er-
offnung der festen @resund-Verbindung
zwischen Didnemark und Schweden im
Jahr 2000 insgesamt 13 Maschinen der
Reihe EG 3100, sechsachsig mit 6,5 MW
und 400 kN Anfahrzugkraft, lackiert in
einem kiinstlerischen Design in Blau und
Gelb. Die EG 3100, die DB-152, die noch
folgenden Taurus-Loks und die 189/F4-
Serien bilden die zweite EuroSprinter-
Generation (,,F4“ als Siemens-Bezeich-
nung: Lok fiir Giiterverkehr [Freight]
mit 4 Stromsystemen). Mit den Zielen,
verstarktaltere Loks abzuldsen, aber auch
einen gemeinsamen Lokpool mit der DB
aufzubauen, erhielten die OBB ab 1999
insgesamt 332 Loks der Reihen 1016/1116
fir 230 km/h Hochstgeschwindigkeit, fiir
die die OBB den Markennamen ,,Taurus®
einfithrten. Baugleiche Maschinen wur-
denim Jahre 2002 auch an die Ungarische
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Blick in die Vectron-Endfertigung bei Siemens in Miinchen-Allach (27.6.2019).

Staatsbahn MAV sowie das ungarische
EVU GySEV geliefert. Siemens Dispolok
beschaffte mit der Siemens-Bezeichnung
ES 64 U2 ebenfalls Lokomotiven entspre-
chend der OBB-Reihe 1116 (,ES“ =Euro-
Sprinter, ,,64“ = 6,4 MW, ,,U2“ = Univer-
sal-Lok mit 2 Stromsystemen). Wegen
Zulassungsproblemen der Baureihe 152
in Osterreich wandelte die DB die Be-
stellung von 25 Loks der Baureihe 152 in
die neue, der OBB-Reihe 1116 technisch
gleichwertigen DB-Baureihe 182 um, die
zundchst im grenziiberschreitenden Gii-
terverkehr nach Osterreich zum Einsatz
kam, ab 2009 aber an DB Regio abgege-
ben wurde. 1999 wurde die Option tiber
weitere 100 Loks der Reihe 152 zugunsten
der Mehrsystem-Baureihe 189 (Plattform

Alstom-Prima

ES 64 F4) umgewandelt, die zwischen 2003
und 2005 geliefert wurde. Parallel zu den
DB-Loks baute Siemens die ES 64 F4 auch
fiir Dispolok und die SBB.

Eine weitgehende Mischung aus dem
Innenleben der Baureihe 189 (ES 64 F4)
und einem dem Taurus dhnlichen Design
bildete die Basis fiir die dritte Generation
der EuroSprinter-Familie, die OBB-Reihe
1216. Dafiir wandelten die OBB einen Teil
der Option auf Taurus-Loks der Reihe 1116
inverschiedene Mehrsystem-Varianten der
Reihe 1216 (bzw. ES 64 U4 [Universallok
mit 6,4 MW und 4 Stromsystemen]) um.
Nahezu baugleich ist die 20 Loks umfas-
sende Reihe 541 fiir die Slowenische Staats-
bahn (SZ). Weitere Exemplare der 1216/
U4-Lokfamilie beschafften das osterrei-

Die Prima-Plattform des franzésischen Herstellers Alstom ist nach
einem dhnlichen Konzept wie die Plattformen TRAXX und Vectron
entwickelt worden. Die Prima-Lokomotiven sind in Deutschland zwar
langst nicht so présent wie die Typen TRAXX, Taurus oder Vectron,
doch allein bei den Franzdsischen Staatsbahnen SNCF sind iiber

750 Diesel- und Elektroloks im Einsatz, in China 680 sechsachsige
Maschinen oder Doppelloks. Dazu kommen Vertreter der Generation
Prima Il in Marokko, Kasachstan und Aserbaidschan sowie ein Joint
Venture mit Transmashholding fiir die Russische Eisenbahn RZD.
Auch neue Hybrid-Dieselloks wie die H3 oder H4 gehdren dazu.
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chische Unternehmen RTS (Rail Trans-
port Service), Arriva, LTE Logistik- und
Transport-GmbH bzw. die LTE-Schwes-
tergesellschaft Adria-Transport, MGW,
die Salzburger Lokalbahn (SLB), das Lin-
zer Unternehmen CargoServ, Wiener Lo-
kalbahnen Cargo (WLC), AWT und die
Steiermarkbahn Transport und Logistik
(STB) sowie die polnische PKP Intercity.
Mehrere Lokomotiven gingen ab 2011 als
Baureihe 190 nach Italien.

Mit der 1216/U4-Plattform stand ab
2005 eine Mehrsystemlok fiir die iiblichen
europdischen Strom- und Sicherungssys-
teme sowohl fiir schnellen Personen- als
auch fiir den Giiterverkehr zur Verfii-
gung. Inzwischen waren jedoch neue Be-
stimmungen der TSI HS u.a. beziiglich der
Crash-Sicherheit in Kraft getreten, so dass
der Lokkasten iiberarbeitet werden muss-
te, wobei sich gleichzeitig die Modularitét
weiter optimieren lief3. Die 25 Exemplare
LE 4700 fiir die Portugiesische Staatsbahn
CP waren die ersten EuroSprinter mit dem
neuen Frontdesign gemiaf3 den aktuellen
Vorschriften zur Crash-Sicherheit; eine
Kastenform, wie sie recht dhnlich spater
auch beim Vectron zur Anwendung kam.
Der 2006 erteilte Auftrag die Belgischen
Staatsbahnen SNCB fiir eine Mehrsystem-
lok fiir 25 kV Wechselstrom sowie 1,5 und
3 kV Gleichstrom umfasste 120 Loks der
Reihen HLE 18 und HLE 19.

Auf dieser Grundlage entwickelte Sie-
mens das Vectron-Plattformkonzept, das
2010 mit Versionen fiir Mehrsystem- (MS),
Wechselstrom- (AC) und Gleichstromloks
(DC) sowie einer dieselelektrischen Vari-
ante (DE) erstmals vorgestellt wurde. Eine
der Neuerungen ist der Ritzelhohlwellen-
antrieb, ein teilabgefederter Antrieb mit

Ab 2002
beschaffte
die SNCF
180 Loks
des Prima-
Typs EL2U/4
(4,2 MW
Leistung,
Hochstge-
schwindigkeit
140 km/h).



deutlich weniger unabgefederten Massen
als bei dem im Giiterzugbereich iiblichen
Tatzlagerantrieb. Bisher sind Hunderte
Vectron-Lokomotiven beizahlreichen EVU
in 18 Lindern im Einsatz. Dazu tragen die
groflen Bestellungen der OBB (200 Loks),
der Lokvermieter ELL und MRCE mit je-
weils iiber 100 Exemplaren, der finnischen
VR Group mit 80 Breitspurloks sowie nicht
zuletzt die neuen Multisystem-Maschinen
von DB Cargo wesentlich bei. Zusammen
mitden Vertretern der EuroSprinter-Fami-
lie - von der RENFE-S 252 bis hin zu den
HLE 18und 19 der SNCB - kommt mit iiber
2200 Loks eine dhnliche Groflenordnung
zusammen wie bei der Bombardier-Platt-
form TRAXX. Einevereinfachte Version des
Vectron mit einer Leistung von 5600 kW
und 140km/h Hochstgeschwindigkeit, vor-
konfiguriert mit bestimmten Eigenschaf-
ten, wird seit Anfang 2018 als ,,Smartron®
fiir den Giiterverkehr in Deutschland an-
geboten. Das neueste Mitglied der Vect-
ron-Plattform, die Dual-Mode-Variante -
eine kombinierte Diesel- und Elektrolok
(far 15kV) -, wurde auf der Fachmesse
InnoTrans 2018 vorgestellt.

Fazit

Nach iiber 30 Einsatzjahren geh6rt die DB-
120 nun auch schon zum ,,alten Eisen®, ist
aber unbestritten einer der wichtigsten
Meilensteine auf dem Weg zur heute gangi-
gen Drehstrom-Antriebs- und Steuerungs-
technik, auch wenn diese Universallok eine
stiickzahlmiafig nur relativkleine Baureihe
gebliebenist. Eine grofie, einheitliche Flotte
gemaf3 den Vorstellungen der 1980er Jah-
re ist jedenfalls nicht entstanden, dagegen
gibt es heute zahlreiche neue Lokbauarten,
die speziell fur Einsdtze im Personen- oder
Giiterverkehr konzipiert sind. Die dama-
ligen Ideen einer Universallok sind von
Plattformkonzepten abgel6st worden, wie
sie z.B. von Bombardier mit der TRAXX
oder von Siemens mit dem Vectron im-
mer weiter optimiert werden. Giiter- und
Personenverkehr haben unterschiedliche
Anforderungen an die Ausriistung. Und
im internationalen Verkehr sind verschie-
dene ,Linderpakete” notwendig, d.h. die
Einrichtungen fiir die jeweiligen nationa-
len Signalsysteme und das europdische
Zugsicherungssystem ETCS. Daher sind

heute selbst Loks derselben Baureihe sehr
unterschiedlich ausgeriistet. Inzwischen
verwischen mit den ersten echten Dual-
Lokomotivensogar dieklassischen Grenzen
zwischen Diesel- und Elektroloks.

Die Hersteller haben jeweils ein Bau-
kasten-/Plattformkonzept entwickelt, mit
einem Basismodell, das nahezu beliebig
mit zusétzlichen Modulen ergdnzt werden
kann, vonverschiedenen Stromsystemen bis
hin zum Last-Mile-Modul oder einer Funk-
fernsteuerung. Der Plattformgedanke fiithrt
sogar so weit, dass Diesel- und Elektroloko-
motiven mitdem gleichen standardisierten
Lokkasten gebaut werden. Beim Innenleben
wird ein méglichsthoher ,Gleichteileanteil
angestrebt. Das ergibt neben den Einspar-
moglichkeiten beim Lokbau grofSere Stiick-
zahlen bei den Komponenten, einekleinere
Ersatzteilbevorratung und damiteine hhere
Wirtschaftlichkeit. Vor allem in den letzten
20Jahrenistin diesem Bereich eine enorme
Entwicklung zubeobachten gewesen - eine
Entwicklung, dieaufden Versuchen mitden
DE 2500 und den 120.0-Prototypen sowie
den Erfahrungen mit den Serienloks der
DB-Baureihe 120.1 basiert. 4
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STATISTIK

LIEFER- UND VERBLEIBSLISTE

STAND SEPTEMBER 2019

Lok-Nr. Hersteller Bau- Fabrik- Umzeichnung EVU Status Bemerkungen
jahr Nr. (Jahr)
120 001 Krauss-Maffei/BBC 1979 19858 752 001 (1989) DB Systemtechnik A nach Unfall in StfRen vor Ort verschrottet 25.05.2004
120 002 Henschel/BBC 1979 32017 752 002 (zeitw.) DB Systemtechnik A verschrottet 17.05.2005 AW Nirnberg
120 003 Krupp/BBC 1979 5447 752 003 (zeitw.) DB Systemtechnik A BSW-Gruppe Garmisch, Bahnpark Augsburg
120 004 Henschel/BBC 1979 32018 752 004 (zeitw.) DB Systemtechnik A 2012 an DB-Museum, AufRenstelle Koblenz-Litzel
120 005 Krupp/BBC 1979 5448 752 005 (zeitw.) DB Systemtechnik A 2010 an Museum TEV Weimar
120 101 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19950
120 102 Krupp/AEG 1987 5567
120 103 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32881 z aD 30.06.2018, 06.2019 Ersatzteilspender AW Dessau
120 104 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32882
120 105 Krupp/AEG 1987 5568
120 106 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19951 A aD 01.11.2016, verschrottet 08.2017 AW Dessau
120 107 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32883 120 203 (2007) DB Regio Nordost
120 108 Krupp/AEG 1987 5569
120 109 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19952 A aD 31.03.2015, verschrottet 11.12.2015 Bw Minchen
120 110 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32884 A aD 30.09.2016, verschrottet 08.2017 AW Dessau
120 111 Krupp/AEG 1987 5570
120 112 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19953 A aD 27.12.2017, verschrottet 23.04.2018 Bender/Opladen
120 113 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32885
120 114 Krupp/AEG 1987 5571
120 115 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19954 z aD 28.02.2019, 2019 SSM Engelsdorf
120 116 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32886 120 201 (2007) DB Regio Nordost aD 28.06.2018, 2018 verkauft an Nirnberger Leasing
120 117 Krupp/AEG 1987 5572 120 206 (2010) DB Regio NRW z aD 17.10.2018, 2019 SSM Engelsdorf
120 118 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19955
120 119 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32887
120 120 Krupp/AEG 1987 5573
120 121 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19956 120 205 (2007) DB Regio Nordost aD 25.04.2019, 2019 verkauft an Nirnberger Leasing
120 122 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32888 z aD 22.07.2017, 2019 SSM Engelsdorf
120 123 Krupp/AEG 1987 5574
120 124 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19957 A aD 09.08.2016, verschrottet 09.04.2018 Bender/Opladen
120 125 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32889 DB Systemtechnik seit 2016 DB Systemtechnik
120 126 Krupp/AEG 1987 5575 z aD 26.02.2018, 2018 SSM Hamm/Rostock
120 127 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19958
120 128 Thyssen-Henschel/BBC 1987 32890 120204 (2007) DB Regio Nordost aD 06.02.2019, August 2019 verkauft an WRS
120 129 Krupp/AEG 1987 5576 120202 (2007) DB Regio Nordost
120 130 Krauss-Maffei/Siemens 1987 19959 A aD 23.11.2015, verschrottet 04.2016 Bw Nurnberg Rbf
120 131 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32891 A aD 24.11.2015, verschrottet 10.04.2018 Bender/Opladen
120 132 Krupp/AEG 1988 5577
120 133 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19960
120 134 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32892
120 135 Krupp/AEG 1988 5578 A aD 30.04.2016, verschrottet 09.04.2018 Bender/Opladen
120 136 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19961 120207 (2010) DB Regio NRW z aD 17.10.2018, 2019 SSM Engelsdorf
120 137 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32893 z aD 10.10.2018, 2019 SSM Engelsdorf
120 138 Krupp/AEG 1988 5579 A aD 29.02.2016, verschrottet 11.04.2018 Bender/Opladen
120 139 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19962 120 208 (2010) DB Regio NRW z aD 06.08.2019, 2019 SSM Engelsdorf
120 140 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32894 A aD 28.02.2017, verschrottet 08.2017 AW Dessau
120 141 Krupp/AEG 1988 5580 z aD 2712.2017, Abst. Minchen, SSM Hamm, 2019 SSM Engelsdorf
120 142 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19963 A aD 01.08.2011, verschrottet (als erste 120.1) 10.2011 Steil/Eschweiler
120 143 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32895
120 144 Krupp/AEG 1988 5581
120 145 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19964 aD 26.02.2018, Juli 2019 verkauft an WRS
120 146 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32896
120 147 Krupp/AEG 1988 5582
120 148 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19965 z aD 29.11.2018, SSM Engelsdorf
120 149 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32897 z aD 31.12.2018, SSM Engelsdorf
120 150 Krupp/AEG 1988 5583
120 151 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19966 (2) aD 30.06.2019, seit 05.2019 abgestellt in Minchen
120 152 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32898 (2) seit 04.2019 Bedarfsreparatur Miinchen
120 153 Krupp/AEG 1988 5584 120501 (2005) DB Systemtechnik
120 154 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19967 aD 22.07.2017 Juli 2019 an WRS verkauft, Ersatzteilspender
120 155 Thyssen-Henschel/BBC 1988 32899 z aD 30.07.2018, SSM Hamm, 12.2018 an DB Netz, Aufgleislok Fulda
120 156 Krupp/AEG 1988 5585 A aD 31.03.2016, verschrottet 10.04.2018 Bender/Opladen
120 157 Krauss-Maffei/Siemens 1988 19968
120 158 Thyssen-Henschel/BBC 1989 32900 A aD 16.06.2010, verschrottet 15.07.2013 AW Dessau
120 159 Krupp/AEG 1989 5586
120 160 Krauss-Maffei/Siemens 1989 19969 120 502 (2005) DB Systemtechnik ab 2011 DB Netz
Abkilirzungen Quellen (neben eigenen Aufzeichnungen/Recherchen):
abD aulBer Dienst https://www.drehscheibe-online.de/
A ausgemustert https://www.elektrolok.de/
z von der Ausbesserung zurlickgestellt https://revisionsdaten.de/

oder abgestellt
SSM
WRS

110 Baureihe 120

Stillstandsmanagement
Widmer Rail Services

http://www.udokrupp.de/joomla/index.php/loks-d/e-loks-bestand-verbleib/38-baureihe-120-bestand-und-verbleib
Abrufe: August/September 2019
Vielen Dank fur die Unterstitzung an Michael Fuhry, Peter GrofRe und Klaus J. Ratzinger



Baureihen und Loktypen, Bahnregionen und Strecken, Geschichte und Technik Eisenbahn

UNSER TESTANGEBOT
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Die Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals zum Kennenlernen -
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Unser Dankeschon
fiir lhr Vertrauen
-+ die nachsten drel EditionXL:
Lesen S d1 nS aren Sie 35 % DB-Elloks der 1970er-Jahre
Sonderausgabe“' P L. Die Baureihen 111, 151 und 181.2
und kassieren Sie ein€ im Reich bebilderte Sammelband
tolle VideO-DVD als DankeschOL vom , Eisenbahn-Journal

Baureihen und Loktypen, Bahnregionen und Strecken, Historie und Eisenbahntechnik — die sechsmal jahrlich erscheinenden Vorbild-Sonderausgaben
des Eisenbahn-Journals bieten fachkundige Texte und Bilder der Extraklasse. Und zweimal pro Jahr sogar extradicke 116 Seiten Umfang inkl. vollwertiger,
professionell produzierter Video-DVD! Uberzeugen Sie sich von dieser absoluten Pflichtlektiire fiir alle Eisenbahnfans — und sparen Sie dabei!

Das Modellbahn- Die groBe Zeit In MIBA-Spezial
Magazin — lhr kom- der Eisenbahn finden Sie ausfiihr-
petenter Begleiter im Vorbild und liche und vertiefte
durch ein faszinie- Modell: mit tollen Informationen
rendes Hobby Fotos und kompe- zu Modellbahn-
tenten Texten Themen. Werden Sie
zum Spezialisten!

PLUS Tolle Bilder und
fundierte Texte:

perfekte Infor-
kostenloses mation zu einem

Probeheft unschlagbaren

Preis

TESTEN, SPAREN, GESCHENK KASIEREN

Z Bitte schicken Sie mir die nachsten drei Vorbild-Sonderausgaben fiir nur € 24,90 -
und die tolle RioGrande-Video-DVD bekomme ich als Dankeschon gratis dazu!

* Nutzen Sie unser Testangebot: GenieBen Sie plinktlich und frei Haus
die nachsten 3 Vorbild-Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals (davon
eine Extra-Ausgabe inkl. Video-DVD), bezahlen Sie aber nur 2 Aus-
gaben! Als Dankeschon erhalten Sie die aktuelle EditionXL-Ausgabe
mit den in den 1970er-Jahren in Dienst gestellten Elektrolokomotiven
der DB-Baureihen 111 und 151 sowie die Mehrsystem-Elloks der Bau-
reihe 181.2 einschlieBlich der Vorgangertypen aus den 1960er-Jahren.
Ausfiihrlich wird tiber die Technik und die sehr unterschiedlichen Ein-
satzgebiete berichtet.

Zusatzlich wahle ich ohne weitere Verpflichtungen ein Gratis-Probeheft von
QO ModellEisenBahner 1 MIBA QO Eisenbahn-Journal O MIBA Spezial

Ich zahle bequem und bargeldlos per
[ SEPA Lastschrift (Konto in Deutschland)

Name, Vorname

Das sind lhre Vorteile: StraBe, Haus-Nr Geldinstitut
¢ 35 % Ersparnis im Testpaket
o Piinktliche Lieferung frei Haus PLZ, Ort BAN S T
e Tolle Video-DVD als Geschenk
e Viel Inhalt, null Risiko Datum, Unterschrift Bc T
Ich erméchtige die FUNKE direkt GmbH, Diisseldorf, Zahlungen von Rechnung Aktionsnummer 1119SP

meinem Konto mittels SEPA-Basislastschrift einzuziehen und weise

mein Kreditinstitut an, die Lastschriften einzuldsen. Die Vorankiindi-

gungsfrist fiir den Einzug betragt mindestens 4 Werktage. Hinweis: ~ Zu lhrer Sicherheit: Kreditkartenzahlung ist nur méglich bei tele-
Ich kann innerhalb von 8 Wochen die Erstattung des belasteten Be-  fonischer Bestellung unter 0211/690789-985 oder online unter
trages verlangen. www.eisenbahn-journal.de/abo.

Ich erhalte piinktlich und frei Haus die néchsten drei Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals fiir nur € 24,90 statt € 40,—. So spare ich € 15,10
(= 35%!) zum Einzelverkaufspreis der drei Ausgaben und erhalte als Dankeschon die EditionXL , DB-Elloks der 1970er-Jahre”. Wenn mir
die Eisenbahn-Journal-Sonderausgaben gefallen, erhalte ich ab der vierten Ausgabe automatisch ein Sonderausgaben-Jahresabo tber sechs
Ausgaben zum giinstigen Abopreis von nur € 66,— im Inland (Ausland € 76,80). Damit spare ich 15 % im Vergleich zum Einzelverkaufspreis
und verpasse keine Ausgabe. Haben mich die Sonder- und Specialausgaben nicht tiberzeugt, so teile ich dies innerhalb einer Woche nach
Erhalt der dritten Ausgabe der FUNKE direkt GmbH, Aboservice, Postfach 104139, 40032 Diisseldorf schriftlich mit dem Vermerk ,Keine
Online-AbobesteIIung unter Www,eisenbahn-journal,de/abo x weitere Ausgabe” mit — und die Sache ist fiir mich erledigt. Mein Geschenk darf ich auf jeden Fall behalten.

e Coupon ausfiillen und einsenden an FUNKE direkt,
Aboservice, Postfach 104139, 40032 Diisseldorf

o Abo-Hotline anrufen 0211/690789985

e Coupon faxen an 0211/69078970

¢ Mail schicken an abo@eisenbahn-journal.de

Bitte Aktionsnummer vom Coupon angeben



Unsere FaChhandler (nach Postleitzahlen)

B4 Modellbahn-Center ©

Idee+Spiel-Fachgeschéft o

Spielzeugring-Fachgeschéft

FH = Fachhdndler « RW = Reparaturdienst und Werkstatten ¢ H = Hersteller ¢ A = Antiquariat ® B = Buchhéndler ¢ SA = Schauanlagen

22083 Hamburg
MEISES ModellbahnCenter
MMC GmbH & Co. KG
Beethovenstr. 64
Tel.: 040/60563593  Fax: 040/18042390
www.meises-mobacenter.de

FH/RW

45479 Miilheim

MODELLBAHNLADCHEN EULER
K. EULER
Grabenstr. 2
Tel.: 0208 / 423573 * Fax: 0208 / 30599996
modellbahneuler@aol.com

FH

67146 Deidesheim

moba-tech
der modelleisenbahnladen
Bahnhofstr. 3
Tel.: 06326 / 7013171 « Fax: 06326 / 7013169
www.moba-tech.de ¢ info@moba-tech.de

FH/RW § -4

01187 Dresden

SCHILDHAUER-MODELLBAHN
Wirzburger Str. 81
Tel.: 0351 /27979215 « Fax: 0351/ 27979213
www.modellbahn-schildhauer.de
modellbahn-schildhauer@online.de

FH

25355 Barmstedt

MODELLBAHNEN HARTMANN
Reichenstr. 24
Tel.: 04123 / 6706
Fax: 04123 /959473
Modellbahnen-Hartmann @t-online.de

FH/RW/B

49078 Osnabriick

J.B. MODELLBAHN-SERVICE
Lotter Str. 37
Tel.: 0541 /433135
Fax: 0541/ 47464
www.jbmodellbahnservice.de

FH/RW

67655 Kaiserslautern

DiBa-MODELLBAHNEN
Konigstr. 20-22
Tel./Fax: 0631/ 61880
geschaeft@diba-modellbahnen.de

FH/RW

01445 Radebeul

MODELLEISENBAHNEN
Grundkotter GmbH
Hauptstr. 22
Tel.: 0351 /8308180 * Fax: 0351 / 8365950
www.modellbahn-radebeul.de ¢ gruni64 @aol.com

FH/RW

28865 Lilienthal b. Bremen

HAAR
MODELLBAHN-SPEZIALIST
Hauptstr. 96
Tel.: 04298 / 916521 « Fax: 04298 / 916527
haar.lilienthal @vedes.de

FH/RW

52062 Aachen

M. HUNERBEIN OHG
Markt 11-15
Tel.: 0241 / 33921
Fax: 0241 /28013

04159 Leipzig

bahnundbuch.de
Versandhandel fiir Fachliteratur,
Videos, DVDs, CDs

30159 Hannover

TRAIN & PLAY
Modelleisenbahnen ¢ Modellautos
Breite Str. 7 « Georgswall 12

53111 Bonn

MODELLBAHNSTATION
BONN
Rémerstr. 23

70176 Stuttgart

STUTTGARTER
EISENBAHNPARADIES G. Heck
Senefelder Str. 71b

Raustr. 12 Tel.: 0511 / 2712701 Tel.: 0228 / 637420 Tel.: 0711 / 6159303
Tel.: 0341 / 2682492 » www.bahnundbuch.de Fax: 0511 / 9794430 www.fahrzeugheck.de ¢ info@fahrzeugheck.de
B FH/RW/A FH A/B
10318 Berlin 33102 Paderborn 58135 Hagen-Haspe 70180 Stuttgart
MODELLBAHNBOX EMS EXCLUSIV MODELL-SESTER LOKSCHUPPEN HAGEN HASPE SUCH & FIND
KARLSHORST Friedrichstr. 7 « Am Westerntor Vogelsanger Str. 36-40 An- + Verkauf von Modellbahnen

Treskow-Allee 104
Tel.: 030 / 5083041
www.modellbahnbox.de

FH/RW/A

Tel.: 05251 / 184752 « Fax: 05251 / 184753
www.modellbahn-sester.de
info@modellbau-sester.de

FH/RW/A/B

Tel.: 02331 / 404453 Fax: 02331 / 404451
www.lokschuppenhagenhaspe.de
office @lokschuppenhagenhaspe.de

FH/RW £.=4

Mozartstr. 38
Tel. + Fax: 0711 / 6071011
www.suchundfind-stuttgart.de

A

10589 Berlin

MODELLB. am Mierendorffplatz GmbH
Mierendorffplatz 16
Direkt an der U7 / Marklin-Shop-Berlin
Tel.: 030 / 3449367 * Fax: 030 / 3456509
www.Modellbahnen-Berlin.de

34379 Calden

RAABE’S SPIELZEUGKISTE
Ankauf — Verkauf von Modell-
eisenbahnen, Autos
Wilhelmsthaler Str. 11
Tel.: 05674/8234317 » wraabe @ gmx.net

71334 Waiblingen

EISENBAHNTREFFPUNKT
Schweickhardt GmbH & Co. KG
Biegelwiesenstr. 31
Tel.: 07151/937931 « Fax: 07151/34076
ets@modelleisenbahn.com

FH FH/RW/A/SA FH/RW/A/B
10789 Berlin 40217 Dusseldorf 63110 Rodgau 71638 Ludwigsburg
MODELLBAHNEN TURBERG MENZELS LOKSCHUPPEN MODELL + TECHNIK ZINTHAFNER
Lietzenburger Str. 51 TOFF-TOFF GMBH Ute Goetzke Spiel - Freizeit

Tel.: 030 / 2199900
Fax: 030 / 21999099
www.turberg.de

Friedrichstr. 6 ¢ LVA-Passage
Tel.: 0211 / 373328
www.menzels-lokschuppen.de

Untere Marktstr. 15
Tel.: 06106 / 74291 « Fax: 06106 / 779137
info @ mut-goetzke.de

Solitudestr. 40
Tel.: 07141/ 925611

FH/RW/A/B FH/RW FH FH
12105 Berlin 42289 Wuppertal 63654 Budingen 71720 Oberstenfeld
MODELLBAHN PIETSCH GMBH MODELLBAHN APITZ GMBH MODELL & TECHNIK SYSTEM COM 99

PrihBstr. 34
Tel./Fax: 030 / 7067777
www.modellbahn-pietsch.com

Heckinghauser Str. 218
Tel.: 0202 / 626457 » Fax: 0202 / 629263
www.modellbahn-apitz.de

RAINER MASER
Berliner Str. 4
Tel.: 06042 / 3930
Fax: 06042 / 1628

Modellbahn-Zentrum-Bottwartal
Schulstr. 46
Tel.: 07062 / 9788811
www.Modellbahn-Zentrum-Bottwartal.de

FH/RW/SA =4 FH FH/RW
14057 Berlin 44339 Dortmund 67071 Ludwigshafen-Oggersh. 73431 Aalen
BREYER MODELLEISENBAHNEN MODELL TOM SPIELWAREN WERST MODELLBAU SCHAUFFELE

Kaiserdamm 99
Tel./Fax: 030 / 3016784
www.breyer-modellbahnen.de

FH/RW/A

* NEU e GEBRAUCHT * SERVICE
Evinger Str. 484
Tel.: 0231/ 8820579 » Fax: 0231 / 8822536
www.modelltom.com

FH/RW

SchillerstraBe 3
Tel.: 0621 / 682474
Fax: 0621/ 684615
www.werst.de ¢ werst@werst.de

FH/RW

Wilhelm-Merz-Str. 18
Tel.: 07361/32566
Fax: 07361/36889
www.schauffele-modellbau.de

FH/RW/Marklin Shop in Shop
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75339 Hofen
DIETZ MODELLBAHNTECHNIK
+ ELEKTRONIK
Hindenburgstr. 31
Tel.: 07081 / 6757
www.d-i-e-t-z.de ¢ info @d-i-e-t-z.de

84307 Eggenfelden

MODELLBAHNEN VON A BIS Z
Roland Steckermaier
Landshuter Str. 16 « Tel.: 08721 / 910550
www.steckermaier.de
steckermaier @ steckermaier.de

97070 Wiirzburg

ZIEGLER MODELLTECHNIK
Textor Str. 9
Tel.: 0931 / 573691
www.modelltechnik-ziegler.de

FH/RW/H FH/RW FH/RW
86199 Augsburg 94161 Ruderting bei Passau 99830 Treffurt
AUGSBURGER MODELLBAHNHAUS LOK-DOC MICHAEL WEVERING
LOKSCHUPPEN GMBH Rocktaschel GdbR Friedrich-Ebert-Str. 38
Gogginger Str. 110 Attenberg 1 Tel.: 036923 /50202 » 0173 / 2411646

Tel.: 0821 /571030 * Fax: 0821 / 571045
www.augsburger-lokschuppen.de

FH/RW £.-4

Tel.: 08509 / 2036 Fax: » 08509 / 3819
www.modellbahn-rocktaeschel.de e rockt@t-online.de

FH/RW/A

www.lok-doc-wevering.de
simiwe @t-online.de

RW

82110 Germering

AUTO-MODELLLBAHN-WELT
Germering Linden GbR
Untere Bahnhofstr. 50
Tel.: 089 / 89410120
Fax: 089 / 89410121

90419 Niirnberg
RITZER MODELLBAHN
Inh. Knoch
Kirchenweg 16
Tel.: 0911 / 346507 » Fax: 0911 / 342756
www.modellbahnritzer.de

94474 Vilshofen an der Donau

GIERSTER
Fa. Gierster-Wittmann e.K.
Vilsvorstadt 11, 13, 15
Tel.: 08541 / 3979 » Fax: 08541/ 6753
modellbahn @gierster.de

Schweiz

FH/RW/H FH/RW/A/B FH/RW
83352 Altenmarkt/Alz 90478 Niirnberg 95676 Wiesau CH-8712 Stéfa
MODELL-EISENBAHNEN MODELLBAHN MODELLBAHN PURNER OLD PULLMAN AG
B. Maier Helmut Sigmund Stdweg 1 P.O.Box 326 / Dorfstr. 2

Hauptstr. 27
Tel.: 08621 / 2834
Fax: 08621 /7108

Schweiggerstr. 5
Tel.: 0911 / 464927

Tel.: 09634 / 3830 * Fax: 09634 / 3988
www.puerner.de
modellbahn@puerner.de

Tel.: 0041/ 44 / 9261455
Fax: 0041/ 44 / 9264336
www.oldpullman.ch ¢ info@oldpullman.ch

FH/RW

FH

FH/H

QUELLEN

Karl Gerhard Baur: Die Baureihe 120, Band 1
und Band 2, EK-Verlag, Freiburg 2014/2015

Karl Gerhard Baur: Die Geschichte der Dreh-
stromlokomotiven, EK-Verlag, Freiburg 2005

Aren Bondesen, Ernst Becker, Joachim Kor-
ber: EA 3000 - Entwicklung und Bau elektri-
scher Lokomotiven fiir die Ddnischen Staats-
bahnen, BBC-Sonderdruck, Druckschrift
DVK 121585D

H. Guthleinetal.: E 120 - Elektrische Lokomo-
tiven mit Drehstromantrieb fiir die Deutsche
Bundesbahn, Sonderdruck aus Elektrische
Bahnen Heft 9/1979 und Heft 10/1979, Ge-
org Siemens Verlag GmbH & Co. KG, Berlin

Gunter Katzer, Markus Roffler, Dieter Schmidt:
Die elektrische Ausriistung der Lokomotive
EA 3000fiir die Danischen Staatsbahnen, Son-
derdruckaus Elektrische Bahnen 4/1997, Ge-
org Siemens Verlag GmbH & Co. KG, Berlin

Tomas Larsson: Danska och norskalokomotiv
fréntidenkring 1980,2004. https://www.jern-
banen.dk/Tekster/Artikler/ A10/asynkronlo-
komotiv.pdf, Abruf 17.08.2019

K.J. Maiss, Werner Teich: Elektrische Loko-
motiven fir 15 kV 16%/5 Hz und 50 Hz mit
BBC-Drehstromantriebstechnik fiir schwe-
ren Industrieeinsatz, Sonderdruck aus Elekt-
rische Bahnen 10/1977, Georg Siemens Verlag
GmbH & Co. KG, Berlin

Walter Rappengliick: Serienlokomotive Bau-
reihe 120 der Deutschen Bundesbahn mit
Drehstromantriebstechnik, Sonderdruck aus
Elektrische Bahnen 6/1987, Georg Siemens
Verlag GmbH & Co. KG, Berlin

Erich Reichelt: Leichte Universallokomotiven
El17 der Norwegischen Staatsbahn mit Dreh-
stromantriebstechnik, Elektrische Bahnen
7+8/1982, Georg Siemens Verlag GmbH &
Co. KG, Berlin

Karl-Heinz Sauer: Der mechanische Teil der
elektrischen Lokomotiven El17 fiir die Nor-
wegische Staatsbahn (NSB), Elektrische Bah-
nen 8/1992, Georg Siemens Verlag GmbH &
Co. KG, Berlin

Walter Spohrer: Der Weg zur Serienlokomo-
tive Baureihe 120 der Deutschen Bundes-
bahn, Sonderdruckaus Eisenbahntechnische

Rundschau (ETR) 1+2/1987, Hestra-Verlag,
Darmstadt

Walter Spohrer, Walter Rappengliick: Seri-
enlokomotive Baureihe 120 der Deutschen
Bundesbahn, Sonderdruck aus Eisenbahn-
technische Rundschau (ETR) Heft 1+2/1987,
Hestra-Verlag, Darmstadt

Werner Teich: Neue Zweikraft-Lokomoti-
ven mit BBC-Drehstromantriebstechnik fiir
600-V-Fahrleitungs- und Dieselbetrieb, Son-
derdruckaus Elektrische Bahnen 10/1977, Ge-
org Siemens Verlag GmbH & Co. KG, Berlin

Diverse Ausgaben der Fachzeitschriften
Bahn-Report (Interessengemeinschaft Schie-
nenverkehre.V,, Rohr), Drehscheibe (Arbeits-
gemeinschaft DREHSCHEIBE e.V., Koln), Ei-
senbahn-Journal (VGB Verlagsgruppe Bahn,
Fiirstenfeldbruck), Eisenbahn-Kurier (EK-Ver-
lag, Freiburg), Eisenbahn-Magazin (Alba-Ver-
lag Diisseldorf/GeraMond-Verlag, Miinchen),
Lok-Magazin (Franckl'sche Verlagshandlung
Stuttgart/GeraMond- Verlag, Miinchen) sowie
Heft 2/85 der Zeitschrift Elektrische Bahnen,
Schwerpunkt: Prasentation der Lokomotive
BR 120 vor der internationalen Fachwelt

Baureihe 120 113
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Die Eisenbahn im XL-Format

Weitere Binde aus der Edition XL EditionXL

Neubau-Elloks Erz, Stahl und
der DB Eisenbahn
Best.-Nr. 601502 Best.-Nr. 601503
Legendare Ziige Triebzug-Legenden
Best.-Nr. 601602 der DB
Best.-Nr. 601603 Konrad Koschinski

-Elloks der
1970er-Jahre s

Dieser reich bebilderte Sammelband, entstanden aus den beliebten Sonderausga-

DB-Dieselloks der Die letzten ben der Fachzeitschrift ,Eisenbahn-Journal”, beschreibt die in den 1970er-Jahren
:3::23:1:?0?701 ::::'?::a;;f;:s: in Dienst gestellten Elektrolokomotiven der DB-Baureihen 111 und 151 sowie die
Mehrsystem-Elloks der Baureihe 181.2 einschlieBlich der Vorgéngertypen aus den
it 1960er-Jahren. Ausfiihrlich wird Gber die Technik und die sehr unterschiedlichen Ein-
satzgebiete berichtet. Die Baureihe 111 wurde fiir den universellen Reisezugdienst —
vom Nahverkehrszug bis zum 160 km/h schnellen InterCity — sowie fiir den S-Bahn-
Verkehr Rhein-Ruhr beschafft. Hauptaufgabengebiet der sechsachsigen Baureihe 151
blieb stets der schwere Giiterzugdienst. Sie war nicht nur die starkste, sondern mit
. Tempo 120 auch die schnellste Giiterzuglok der DB. Die 181.2 kamen hauptsachlich
vor grenziiberschreitenden Reiseziigen nach Frankreich und Luxemburg zum Einsatz
Kult-Dieselloks der DR DB und DR Best.-Nr. 601902
Best.-Nr. 601801 in den 1980er-Jahren

Best.-Nr. 601901

je nur

€19,95

Das ist die Edition XL: DIN-A4-GroBformat - 240 Seiten - Softcover-Einband - iiber 400 Fotos

Erhaltlich im Fach- und Buchhandel oder direkt beim:
VGB-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck
www.facebook.de/vgbahn [VERLAGSGRUPPE BAHN] Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.de, shop.vgbahn.de



Kraft im Doppelpack

Ein einzigartiges Duo fiir Marklin Spur Z

1) RSUGEY S

39436 Doppelpackung Elektrolokomotiven BR 120.1 und BR 103

Vorbild: Schnelle Mehrzwecklokomotive der Baureihe 120.1 und Schnell-
zuglokomotive BR 103 der Deutschen Bahn (DB) in einem fiktiven Zustand
der Epoche IV in der Farbgebung Ozeanblau/Hellelfenbein.

Modell: An beiden Fahrzeugen jeweils beide Drehgestelle angetrieben.
Dunkle Radkranze. WarmweifRes LED-Dreilicht-Spitzensignal mit der Fahrt-
richtung wechselnd.

5-poliger Motor. Qberleitungsumschaltschraube unsichtbar nach innen
verlegt, mit elektrischer Oberleitungsfunktion.

Spezielle Farbgestaltung Ozeanblau/Hellelfenbein.

Lange tber Puffer 87 mm bzw. 88 mm.

Das Modell wird in einer edel gestalteten Buchver-

packung geliefert.

€ 359,99 *

* Unverbindlich empfohlener Verkaufspreis. Die Serienproduktion kann in Details von den abgebildeten Modellen abweichen.
Preis-, Daten-, Liefer- und MaRangaben erfolgen ohne Gewahr.
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m www.maerklin.de www.facebook.com/maerklin
www.trix.de www.facebook.com/trix



