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Thomas Hanna-Daoud
Verantwortlicher Redakteur

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

wir haben lange tberlegt: Wie kénnen
wir die Technik der Schnellzug-Dampf-
lokomotive am besten zeigen? GroR
auf zwei Seiten? Dann durchtrennt die
Heftmitte die Lok und verdeckt
Details. Halbseitig im Heft? Bei bedeu-
tenden Maschinen vielleicht etwas zu
klein. Der Kompromiss: Wir haben —
ausnahmsweise — einige Lokomotiven
~gekippt"”. In den Portréts ab Seite 22
finden Sie ausgewdhlte Maschinen
hochkant gestellt, um die von Bundes-
bahn bzw. Reichsbahn gednderten
Komponenten ungestort zu zeigen.
Wir hoffen, Ihnen damit, aber auch mit
den Daten, Fakten, Einsatzberichten
und der DVD diese groRartigen
Maschinen nahe zu bringen. Und wir
wiinschen schon mal viel Vergniigen!
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Welch ein Gefiihl! Der junge Dirk Hollerhage auf dem Fiihrerstand der 012 075. Um ein Haar wére die Mitfahrt auf der stolzen Schnellzug-
dampflok ausgefallen, aber jetzt geht es mit einem D-Zug Richtung Norden Aufnahmen des Beitrags: Dirk Héllerhage bzw. Slg. Dirk Héllerhage

1x Norddeich und zurvc

Schnellzugdampfloks ziehen Dirk Hollerhage seit frithester Zeit in ihren
Bann. Im Frithjahr 1975 kommt er seinen Idolen so nah wie noch nie: Die

DB hat die Mitfahrt auf einer 012 durchs Emsland erlaubt. Ein Abenteuer beginnt

ihre Runden auf meiner Modelleisen-

bahn und hatte mich in ihren Bann
gezogen: die Dampflok mit den grofen,
roten Réadern, meine Mérklin-01! Anders als
Giterzuglokomotiven, die wie Ameisen in
kleinen Schritten emsig iiber die Schienen
trippelten, flogen ihreTreibstangen und die
madichtigen Gegengewichte den Schwingen
eines Adlers gleich majestétisch iiber die
Gleise. Ja,meine 01 war der absolute Star im
HO-Fahrzeugpark!

S chonvon Kindheitstagen an drehte sie

Bei den ,,grolen“ Loks

Dann, im Oktober 1973, ging es mit meinen
Eltern fiir ein paar Tage nach Norddeich an
die Nordsee. Unser Urlaubsquartier lag nur
wenige Meter vom Bahnhof entfernt. Die
endlosen Spaziergdnge am Wattenmeer

waren fiir mich als 13-jéhriger ein Graus.
Selbst das Drachensteigen am Deich oder
ein leckeres Eis hielten mich nicht davon
ab, bei jeder Gelegenheit zum Bahnhof aus-
zubiichsen. Dort zischten, pfiffen, dampften
und schnaubten sie, wahrhaftig und im gro-
Ben MaBstab — Dampflokomotiven! Auch
wenn mich anfangsirritierte, dass in denTen-
dern keine Kohle lag und dass die Maschinen
die seltsame Nummer ,012“ trugen: Sie
hatten diese unglaublich hohen Réder, das
mussten Schnellzuglokomotiven sein! Als
Eisenbahner wusste mein Vater, dass die Lo-
komotiven olgefeuert waren und die Zahl
aus dem Computerzeitalter stammte. Und,
noch wichtiger, dass es sich bei den Lokomo-
tiven wirklich um waschechte ,Null-Einser®
handelte! Sogar welche mit Hochleistungs-
kessel. Das sagte mir damals zwar nicht viel,

aber die Lokomotiven beeindruckten mich
fortan umso mehr. Stundenlang saf ich
abends im dichten Kiistennebel auf der Nord-
deicher Bahnhofsbank, starrte in die diffuse
Triebwerksbeleuchtung, zidhlte die Radspei-
chen und genoss die Kommunikation zwi-
schen den tiefen Schiffsirenen drauflen auf
dem Wasser und der hohen Dampflokpfeife
an Land. Erst wenn der letzte Personenzug
mit briillendem Auspuffschlag die Mole ver-
lassen hatte, kehrte ich durchgefroren
zuriick in die warme Unterkunft.

Daheim im Sauerland kaufte mir meinVa-
ter eine preisgiinstige Spiegelreflexkamera
von Praktika aus dem Neckermann-Katalog.
Ich war stolz und begann im Friihjahr 1974
meine Fototouren zu den letzten Dampflok-
hochburgen im Umfeld der elterlichen Woh-
nung. Jede hochstpersonlich abgesegnet von



Zur gréfdten Freude des 15-Jdhrigen hat die Bundesbahndirektion Hannover im Friihjahr
1975 die Mitfahrt im Emsland gestattet. Ein Berechtigungsschein liegt dem Brief des
Mitarbeiters der Direktion bei, die Versicherung muss der Jugendliche selbst bezahlen. Der
entsprechende Beleg (u. r.) wird fiir die Fahrt noch ganz grof3e Bedeutung bekommen ...
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einer iiberaus besorgten Mutter. Immer 6fter
ging es dabei nach Rheine, wo ja noch die
stolzen GroBradrigen zum Einsatz kamen.

Das Einsatzende naht

Umso mehr erschrak ich, als ich 1975 erfuhr,
dass den ,,Hochbeinigen® zum Sommerfahr-
plan der Olhahn zugedreht werden sollte.
Die Taktzahl meiner Reisen ins Emsland er-
hohte sich, um den schwarzen Edelrennern
aufzulauern. Und jedes Mal bewunderte ich
dabei die ,,Schwarzkittel“ oben auf der Lok.
Wie es sich wohl anfiihlte, mit 120 Sachen
vor einem Schnellzug iiber den Schienen-
strang zu donnern? Ein verriickter Gedanke
war geboren.

Wieder zu Hause in Altena, setzte ich mich
gleich an die alte Adler-Schreibmaschine
meines Vaters und tippte einen Brief an
die Bundesbahndirektion Hannover. Darin
stand, dass ich Lokfiihrer werden wollte
und deshalb gerne mit einer Schnellzug-

Zehn qudlende Tage
Spater bekam ich Post —
vown der BD Hannover

dampflok von Rheine nach Norddeich und
zuriick fahren wiirde. Okay, das mit dem
Lokfiihrer war geflunkert, aberich hoffte, so
mein Ziel besser erreichen zu konnen. Mein
Vater korrigierte kopfschiittelnd die Recht-
schreibfehler, half stilistisch etwas nach,
besorgte die Bundesbahn-Anschrift in Han-
nover und ab ging die Post.

Zehn quélendeTage spéter lag tatséchlich
ein brauner Umschlag der Bundesbahn-
direktion - kurz BD — Hannover in unserem
Briefkasten! Was ich darin fand, haute mich
um: ein Berechtigungsschein zur Mitfahrt
im Fiihrerstand einer Dampflokomotive des
D 735/E2730 im Beisein eines ,,Aufpassers”
vom Maschinenamt Osnabriick. Am 27. Mai
1975 sollte es sein.VierTage spéter wiirde die
Epoche der Schnellzugdampfloks in West-
deutschland enden!

Auf zur 012!

Also machte ich mich an jenem 27. Mai friih-
morgens mit dem ersten Nahverkehrszug in
Altena auf den Weg. Mein Ziel: Rheine. Im
Gepéck hatte ich neun Super-8-Kassetten
und einen Farbnegativfilm. Der Zug fiir
meine Mitfahrt war der D 735, der aber erst
um 11:01 Uhr von Rheine aus startete. So
hatte ich noch Zeit fiir einen Abstecher ins
Bahnbetriebswerk. Schnell kehrte ich aber
zum Bahnhof zuriick, ich wollte ja nichts ver-
passen. Hinten auf dem Wartegleis stand sie
auch schon, ,meine“ Schnellzugdampflok.
Thre Nummer: 012 075-8.

Minuten spiter kam der D 735 quiet-
schend am Bahnsteig zum Stehen. Lokwech-
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sel! Die Ellok der Baureihe 103 kuppelte ab,
und langsam rollte der schwarze GigantTen-
der voran an die sieben Schnellzugwagen.
Vom Beamten aus Osnabriick, der mich be-
gleiten sollte, war weit und breit nichts zu se-
hen. Ich wartete und wartete und wartete.
Langsam wurde die Zeit knapp. Mit Herz-
klopfen ging ich schlieflich zum Fiihrer-
stand, wedelte von unten aufgeregt mit dem
kostbaren Schreiben aus Hannover in der
Hand und rief ,Ich m6chte mitfahren!“

,Das geht nicht, Junge. Das wollen alle!“
brummte der Meister kurz und knapp von
oben und starrte wieder in Richtung Aus-
fahrtsignal. ,Ich habe aber eine Genehmi-
gung!“Verwundert schaute mich der Lokfiih-
rer an, Kletterte vom Fiihrerstand auf den
Bahnsteig und inspizierte die Papiere. ,,Da-
von weill ich nichts! Und wo ist der Begleiter
vom Maschinenamt?!“ Achselzucken. Ohne
einWort zu sagen, stieg er mit den Dokumen-
ten zurtick auf die 012 und tuschelte mit dem
zweiten Mann auf der Lok. Sekunden der
Ungewissheit, die sich wie eine Ewigkeit
anfiihlten. Sollte meine grofie Hoffnung, mit-
fahren zu konnen, so kurz vor dem Ziel zer-
platzen?

Der Heizer schaltete sich ein. ,Hast Du
denn die Versicherung abgeschlossen?”
,Ja!ll“ Gott sei Dank hatte mir meinVater die-
sen unscheinbaren Beleg am Morgen noch
schnell in die Fototasche gesteckt. Mit zit-
ternden Hinden reichte ich auch dieses
kleine Papierstiick zur Lokmannschaft hi-
nauf. Es wirkte Wunder. ,Na, dann komm’
mal hoch!“ brummte der Lokfiihrer spiirbar
freundlicher und 6ffnete mir die Schwingtiir.
Wie eine Himmelsleiter erklomm ich die
stdhlernen Trittstufen in den Fiihrerstand.
Ich konnte mein Gliick kaum fassen.

Wasser fassen in Emden. 38 Kubikmeter des kiihlen Nass kann
der grof3e fiinfachsige Tender der 012 aufnehmen, aber im Eifer des
Gefechts geht diesmal ein bisschen was daneben

Bei Norden zieht die 012 souverdn am Straf3enverkehr vorbei. Zwei Autos
stehen wild neben dem Asphalt geparkt - vielleicht Eisenbahnfreunde, die

nebenan im Unterholz die eindrucksvolle Maschine erwarten?

Viel Zeit blieb freilich nicht. Schon hief3
es , Ausfahrt steht!“, und der Meister lie
seine 012 von der Leine. Wie eine heisere
Dogge bellte sie bei den ersten zwei, drei,
Auspuffschldgen, dann wurde es richtig laut.
Ich spiirte die unsagbare Kraft unter meinen
Fiissen. Immer schneller brachte das wuch-
tige Dampfross die lange Wagenschlange in
Bewegung. Als wir die Stralenbriicke in der
Bahnhofsausfahrt passierten, trommelte der
Dreizylinder-Klang infernalisch gegen Fahr-
bahndecke und Pfeiler, weiler Dampf hiillte
uns fiir Augenblicke ein.

Mit Bellen und Rohren

Hinter Block Bentlage war das ,Bellen“ auf
der langen Gerade schon in ein ,Réhren”
ibergegangen. Orte wie Salzbergen, Le-
schede und Elbergen flogen vorbei. ,Komm,
ich mach’mal ein Bild von dir!“ Der freund-
liche Heizer griff meine Kamera, und ich

Unten standen Scharen
von Fotografen — und ich
war oben im Fahrerstand

kletterte ergriffen auf seinen Platz. Unten
am Bahndamm standen Scharen von Foto-
grafen, driickten angestrengt auf den Auslo-
ser —und ich durfte hier oben dabei sein! Ich
thronte auf dem Heizersitz, fiihlte mich wie
der Lokfiihrer hochstpersénlich und liefl mir
bei 120 Sachen genussvoll den Emsldnder
Fahrtwind um die Nase wehen.

In Lingen zeigte der Meister auf ein gro-
Bes Gebaude rechts neben uns. ,,Das war mal
ein Ausbesserungswerk fiir Dampfloks,
noch nicht lange her!“ meinte er. Schon
eilten wir an einem hochgereckten rot-wei-

Ben Signalfliigel weiter Richtung Norden.
Der Lathener Einschnitt kam, in dem der
Drillingssound als lautes Echo in den Fiih-
rerstand hdmmerte. Ach, wie ich diese
Dampf-Musik liebte! Und es sollte noch bes-
ser kommen. ,Da, der lange Heinrich!“ er-
tonte plotzlich die Stimme des Heizers. So
lautete der etwas seltsame Spitzname fiir
den 4.000-Tonnen-Erzzug, der mit zwei
groflen Giiterzug-Schlepptenderloks ange-
stampft kam. Vergessen war mein unkundi-
ges Nasertimpfen aus frithen Modellbahn-
Tagen iiber derenTrippelschritte. Die beiden
Giiterzug-Riesen und ,meine“ 012 boten ein
Spektakel allererster Giite!

In Leer wartete eine Diesellok 220 mit
dem Anschlusszug nach Oldenburg am
Bahnsteig gegeniiber. Aber dafiir hatte ich
keinen Blick. Alles drehte sich um die Dampf-
lok; wenigeTage spéter wiirde sie hier nicht
mehr fahren. Wir setzten die Fahrt fort in die
endlose ostfriesische Weite, in der das Perso-
nalirgendwo hinter Neermoor die Rohre der
Maschine durchblies. Lokfiithrer und Heizer
blickten dem pechschwarzen Riesenpilz,
den sie da in die Landschaft gesetzt hatten,
ein wenig selbstzufrieden nach. Auch ich
staunte nicht schlecht.

Es folgte Emden, von weitem schon aus-
zumachen an der grauen Dampf- und Rauch-
wolke, die tiber dem Bahnbetriebswerk hing.
Die Zeit der am Ablaufberg stehenden 094
war gerade einmal sechs Monate vorbei. Der
Meister bremste den ,,735“ weiter ab, schon
polterten wir tiber die Klappbriicke vor dem
Hauptbahnhof. Nach einem kurzen Halt in
der Ostfriesen-Metropole war wieder das
herrliche Anschwellen der Anfahr-Melodie
zu vernehmen. Die endlos schwarze Rauch-
fahne hinter uns zauberte etwas Abwechs-



Die Riickfahrt mit E 2730 verlduft etwas gemaéchlicher, so dass fiir Fotos mehr Zeit bleibt. In Leer reicht es sogar fiir ein Portrétbild der 012 075-8

lung in die monotone Landschaft und mar-
kierte weithin sichtbar den Schienenstrang
Richtung Norden.

Wenden in Norddeich

Piinktlich um 13:26 Uhr rollten wir in Nord-
deich auf die Mole.Vorbei am Windleitblech
sah ich vor mir die Schiffe und das offene
Meer. Ein unbeschreiblich schoner Anblick!
Behutsam stoppte der Meister sein schwar-
zes Ungetiim Zentimeter vor dem Prellbock.
Menschenmassen stromten schwer bepackt
aus dem D-Zug zu den wartenden Fahren
nach Juist oder Norderney. Dann wurde die
Wagengarnitur zuriick in den Bahnhof ge-
driickt. Unsere 012 kuppelte ab und rumpelte
- klack klack klack®“ - auf die Drehscheibe.
Anstatt jetzt ein Foto von der Lok zu machen,
legte ich heimlich ein Zehn-Pfennig-Stiick
auf den Schienenkopf und liel das mehr als
100 Tonnen schwere Dampfross nach dem
Wendemanoéver iiber die Miinze rollen. Als
Erinnerung an einen besonderen Tag sozu-
sagen. Ach, hitte ich doch besser mal die Ka-
mera ausgepackt! Spéater drgerte ich mich
noch oft tiber meine kindlichen Anwandlun-
gen zu jener Zeit.

Um 15:09 ging es mit dem E 2730 zurtick
nach Rheine. In Emden bekam unsere
Schnellzugheldin am Bahnsteig einen kréif-
tigen Schluck aus dem Wasserkran verab-
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reicht. Und da der Aufenthalt in Leer plan-
méBig etwas ldnger dauerte, gelang mir von
ihr doch noch ein Schnappschuss ,,von vor-
ne“. Auf der Kursbuchstrecke 280 herrschte
an diesem Nachmittag regerVerkehr. Ol-und
Kohle-44er, 50er, Ol-4ler und manchmal
auch ,Rennfahrer” wie die 012 081 kamen
uns teilweise im Blockabstand entgegen.Ich
filmte und knipste, was das Zeug hielt, doch
es schaukelte und wackelte hollisch auf
unserem dahin jagenden Stahltier!

Die Bahnhofsuhr zeigte 17:42 Uhr, als
schlieBlich nach 352 Dampf-Kilometern der
traurige Moment gekommen war. Wir hatten
Rheine erreicht, die Endstation der Dampf-
reise! Ich verabschiedete mich herzlich von
den netten Lokmé&nnern und kletterte weh-

Zur Person
Der Autor

Dirk Hollerhage, Jahrgang 1959, hat
Theologie studiert und arbeitet heute
beim Blauen Kreuz. Fiir die Eisenbahn,
insbesondere die Dampflokomotive,
begeistert er sich seit frither Kindheit.
Er hat zahlreiche Strecken und Regionen
mit Bahnbezug besucht, sowohl in
Europa als auch weltweit, und dartiber
in Wort und Bild berichtet.

miitig aus diesem schwarzen, 6lverschmier-
ten, dreckigen Fithrerhaus, in dem ich mich
sechseinhalb Stunden so unsagbar wohl
gefiihlt hatte. Lange starrte ich meiner
012 075-8 auf ihrem Weg ins Bahnbetriebs-
werk hinterher, bis sie als kleiner, schwarzer
Punkt im Gleisgewirr des Rangierbahnhofs
verschwunden war. Auf Wiedersehen,
Schnellzugdampf! Auf Wiedersehen, Du
stolze GroBradrige.

Blicke zuriick

Meine Film- und Fotoausbeute an diesemTag
war librigens sehr bescheiden. Manches Bild
hatte ich verwackelt, bei einigen anderen
erwies sich die Lok als zu schnell. Aber ich
hatte etwas ganz Besonderes erleben diirfen
— Dank der Bundesbahner und nicht zuletzt
Dank jenes Mitarbeiters bei der Bundes-
bahndirektion Hannover, der mir das Erlaub-
nisschreiben zukommen lie3. Wobei ich
dessen Namen leider gar nicht erfuhr. Die
Unterschrift kann man nicht entziffern.

Ein schones Erlebnis ist mir bei all dem
bis heute vergoénnt. Denn ,,meine“ 012, Lok
012 075-8 bzw.vormals 01 1075,landete nicht
wie so viele ihrer Schwestern im Schrott. Sie
blieb als Museumslok erhalten und fahrt
heute in den Niederlanden. Gar nicht mal so
weit entfernt von der Strecke, auf der ich sie
1975 kennen lernen durfte. A

7
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Der Clubder
Hochradrigen

Sie gehorten zu den Paradefahrzeugen ihrer Bahnverwaltungen.
Selbst, als die Einsdtze weniger wurden, hatten die
Schnellzugdampfloks von DB und DR oft eine gewisse Wiirde.
Erinnerungen an eine groRe Zeit des Bahnbetriebs
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Einen majestétischen Eindruck vermittelt

18 608, die am 2. September 1961 im Bahnhof
Buchloe einen Zwischenhalt einlegt. Mit
1.870 Millimetern Durchmesser zdhlen die
Treibréder dieser bayerischen S 3/6 zu den
kleineren im Schnellzuglok-Metier; sie eignen
sich aber gut fiir hiigelige Strecken

Dr. Peter Kristl/Slg. Thomas Wunschel
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Im Jahr 1954 gewihrt das Personal
der 03 199 dem Hamburger Bundes-
bahn-Direktionsfotografen Walter
Hollnagel einen Blick in den Fiihrer-
stand seiner (kalten) Lok. Der Dienst
auf Schnellzugmaschinen war eine
Auszeichnung: Nur erfahrene und
gute Leute durften ihn verrichten
Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Vor dem Zweiten Weltkrieg sorgte die
Baureihe 05 als stromlinienverkleidete
Schnellfahrlok fiir Aufsehen. Bei der
Deutschen Bundesbahn kommen die -
aufgearbeiteten und ,entstromten® -
Maschinen noch einige Jahre zum Einsatz,
und das durchaus mit bedeutenden
Ziigen. Am 8. Juni 1954 ist 05 003 mit

F 1 ,Hanseat“ Hamburg-Altona — K6Iln
bei Hamburg-Dammtor unterwegs
Walter Hollnagel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Stolze Maschinen

Grolie Treibrader, elegante Gestaltung, fiir hochwertige Ziige
gedacht: Die Schnellzugdampfloks waren etwas Besonderes.
Selbst wenn sie, wie manche Lok der Bundesbahn

oder Reichsbahn, schon ein gewisses Alter mitbrachten
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Im Jahr 1961 geht die DR einen spektakulédren
Umbau an: Aus verschiedenen Komponenten
entsteht die Schnellfahrlok 18 201 (spéter

Um- und Neubauten 02 0201). Die fiir Versuchszwecke konzipierte

Maschine hat zusammen mit der 05 die mit

2.300 Millimetern Durchmesser grofdten

Nur die Bundesbahn geht den Bau einer neuen Schnellzug- Treibréider aller DB-/DR-Schnellzugdampfloks
dampflok an, und das in bescheidenem Umfang. Den
weit liberwiegenden Teil bei DB und DR stellen Erbstiicke
aus der Zeit vor 1945, von denen viele ertiichtigt werden

(Foto in Meiningen, 1985) Gert Schiitze

Ost-West-Begegnung im Bahnhof
Hamburg-Altona: Im August 1972 steht
dort 012 082, eine mit neuem Kessel und
Olfeuerung ausgestattete 01.10 der DB,
mit einem D-Zug nach Westerland (Sylt).
Rechts daneben wartet eine 01.5, eine der
von der DR rekonstruierten 01, mit einem
Transit-D-Zug nach Berlin Martin Weltner

yDampf liberm Schienenstrang” heifdt ein
Buch des beriihmten Eisenbahn-Autoren
Karl-Ernst Maedel aus den 60er-Jahren.

Die mit Neubaukessel ausgestattete 01 132
der Bundesbahn kann diesen Titel miihelos
bestéitigen. Wie bei der Kesselbauart iiblich,
kréduseln sich rund um den flachen Schorn-
stein 6fter schmucke Wolken (Januar 1967)
Slg. Andreas Knipping




Recht ungliicklich verlduft die Entwicklung der
DB-Neubaudampflok der Baureihe 10. Von der teilverkleideten
Schnellzugdampflok entstehen nur zwei Exemplare,

die kaum mehr als zehn Jahre im Dienst bleiben

(Foto: 10 002 mit D 177 bei Treysa, 1963)

Joachim Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Weite Welt

Die Fahrten im schnellen Reisezugdienst flihren die Dampfloks
in die Metropolen und zumindest anfangs auf nahezu alle
Magistralen von DB und DR. Einige Maschinen werden aber
auch von vornherein nur fiir Testzwecke herangezogen

Kein Erfolg ist der 03.10 bei der Bundesbahn
beschieden. Die leistungsfihigen leichten
Flachlandrenner miissen bis Mitte der 60er-
Jahre modernen Diesel- und Elloks weichen.
Anno 1964 hilt sich 03 1084 noch im

Bw KoIn-Deutzerfeld auf

Eduard Biindgen/Slg. Stefan Carstens

Grof3e Schnellziige von und nach Berlin
sind 1975 auch noch eine Angelegenheit
der 01 und 01.5 der Deutschen Reichs-
bahn. Gerade hat eine 6lgefeuerte 01.5
des Bw Wittenberge einen D-Zug aus
Hamburg nach Berlin gebracht. Mit dem
Leerzug stampft sie nun in Richtung
Rummelsburg, aufgenommen von der
Briicke an der Warschauer Straf3e aus
Martin Weltner

Im Regeldienst spielt die badische IV h
(Baureihe 18.3) bei der DB keine Rolle,

wohl aber im Versuchswesen des
Bundesbahn-Zentralamts Minden. Bei
Sonderfahrten oder Ausstellungen zieht

der Loktyp regelmifig die Blicke auf sich,
wie 18 323 am 22. Mai 1966 in Hannover Hbf
Herbert Stemmler
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o eginnen wir mit einem Blick in die

B Friihzeit der Schnellzug-Dampflok.

E lne F ra e Anfang des 20. Jahrhunderts pragten
Verbund-Maschinen das Bild, und zwar we-

gen des verwendeten Nassdampfes — Damp-

@
fes mit einer Temperatur unter 300 Grad Cel-
e | ln e | sius. Trat solcher Dampf in die Zylinder ein,
kondensierte einTeil davon an den kiithleren

Zylinderwénden.Verlie3 der Dampf den Zy-
linder (die so genannte Ausstromung), fielen

Bis heute diskutieren Fans voller Leidenschaft: Druck und Temperatur ab. Dadurch ver-
Wie viele Zylinder braucht eine Dampflok fiir dampfte das Kondensat, die Zylinderwande

= kiihlten sich wieder ab. Aufgrund dieses von

5 BR “ SChnellzuge? SOllte Sie elnfaChe Dampfdehnung‘ den Konstrukteuren als ,Fldchenschaden®

W haben oderVerbundwirkung? Eine Abwagung bezeichneten Phéanomens ging rund ein Drit-
tel der im Dampf gespeicherten Energie ver-

Von Dirk Endisch/GM loren. Als Alternative zu dieser einfachen
Dampfdehnung bot sich das Verbund-
Prinzip an, also die zweifache Entspannung
des Dampfes in einem kleineren Hoch- und
einem grofBeren Niederdruck-Zylinder. Da-
mit konnte der Fldchenschaden wirksam ver-
ringert werden, da das Temperaturgefille
nicht so grof war. Der Leistungsgewinn
einer Nassdampfverbund-Maschine gegen-
iiber einer gleichartigen Zweizylinderlok
(mit einfacher Dampfdehnung) betrug etwa
15 Prozent.

Diskussionen um die Vierzylinder

Doch bald gab es neue technische Ansitze.
Der Ingenieur Wilhelm Schmidt erkannte
Ende des 19. Jahrhunderts, dass es moglich
war, den Dampf zu iiberhitzen — das zusétz-
liche Erhitzen steigerte die Temperatur auf
300 bis 400 Grad. Damit lieB sich der spezi-
fische Dampfverbrauch senken. Robert
Garbe, Leiter des Dezernats fiir Lokomotiv-
konstruktion und -beschaffung bei der Preu-
Bischen Staatsbahn, sah darin die Méglich-
keit, beim Dampflok-Triebwerk doch die
einfache Dampfdehnung vorzuziehen. Da
der HeiBdampf weniger stark abkiihlte und
in den Zylindern nicht zur Kondensation
neigte, besall dasVerbund-Prinzip nach Gar-
bes Meinung nun wiarmewirtschaftlich keine
gravierenden Vorteile mehr.

Dafiir fielen nach seiner Ansicht die Nach-
teile der Vierzylinder-Verbundlok mehr ins
Gewicht: Aufgrund der komplizierten Trieb-
werke war sie in der Beschaffung und In-
standhaltung deutlich teurer als eine Zwei-
zylindermaschine. Ebenso sprachen der
héhere Olverbrauch und die geringere An-

Im Jahr 1953 werden im Bundesbahn-
Ausbesserungswerk Frankfurt-Nied Kolben-
bauteile in den Zylinder einer 01 eingepasst.
Bei der Zweizylinderlok muss das Personal
nur an Aufdenzylindern arbeiten - eine Arbeit
im inneren Bereich von Rahmen und Achsen,
wie sie bei Drei- oder Vierzylindern nétig
wire, bleibt ihnen hier weitgehend erspart
Siegfried Born/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung




fahrzugkraft gegen dieVierzylinderloks. Die
Lokpersonale und Werkstétteneisenbahner
bevorzugten jedenfalls einfach aufgebaute
Maschinen, war es doch sehr anstrengend,
die in der Mitte zwischen den Ridern plat-
zierten Zylinder des Innentriebwerks zu 6len
bzw.zu warten.

Ungeachtet dessen gab es weiterhin Ver-
fechter der Verbund-Technik. Sie beriefen
sich beispielsweise darauf, dassVierzylinder-
Verbundloks das Drehmoment gleichf6-
rmiger libertrugen, was zu besseren Lauf-
eigenschaften fiihrte. Vor allem die maschi-
nentechnischen Dezernenten der GroB-
herzoglich Badischen Staatseisenbahn
(Bad.St.B.), der Koniglich Bayerischen
Staatseisenbahn (K.Bay.Sts.B.) und der Ko6-
niglich Wiirttembergischen Staatseisenbah-
nen (K.W.St.E.) setzten auf dasVierzylinder-
verbund-Triebwerk bei Schnellzugloks.

So entstanden in der Folge etliche der bei
Eisenbahnfreunden heute als klassische
Schnellzug-Dampfloks geschétzten Maschi-
nen als Vierzylinder-Verbundtype. Zu ihnen
zdhlen die badische IV h (spéatere 18.3), die
mit einer indizierten Leistung von 1.950 PSi
einen 525 Tonnen schweren Schnellzug mit
100 km/h in der Ebene befordern konnte, und
die bayerische S 3/6, die hinsichtlich ihrer in-
dizierten Leistung (1.770 PSi) und ihrer Lauf-
eigenschaften kaum Wiinsche iibrig lieB.
Beide Baureihen offenbarten auch Schwach-
stellen. Bei der IV h war der Kessel fiir das

Ob mit zwei oder mit vier
Zylindern: Jede Lander-
bahn hatteihre Favoriten

Triebwerk zu knapp dimensioniert; die Lok
verbrauchte relativ viel Wasser und Kohle.
In den Werkstétten fiirchtete man die badi-
sche Maschine geradezu: Vor allem das Ein-
stellen der Tandem-Schieber - die Schieber-
korper fiir die Hoch- und Niederdruckzylin-
der saBen auf einer Stange — machte viel
Arbeit. Die S 3/6 bii3te von ihrem Ruf ein, als
sie bei der Lokomotiv-Versuchsabteilung

’
1

! Treibkurbel des rechten
i > Zylinders

Am Treibradsatz einer Schnellzug-Dampflok wird 1953 im AW Frankfurt-Nied die Gegenkurbel
am Treibzapfen montiert. Es handelt sich um die Radsétze einer Zweizylindermaschine,

zu erkennen an den gerade durchlaufenden Achsen. Bei Drei- oder Vierzylinderloks wére eine
Achse gekropft, das heif3t, sie hétte mittig eine Ausbuchtung, an welcher die Treibstange des
Innenzylinders bzw. der Innenzylinder ansetzt Siegfried Born/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

(LVA) Grunewald in den 1930er-Jahren Ver-
suchsfahrten absolvierte. Die Ingenieure der
LVA stellten fest, dass dieVerbund-Maschine
ab 100 km/h an Leistung verlor und der
Dampfverbrauch stark anstieg. Dies war den
so genannten Drosselverlusten in den dampf-
fihrenden Kandlen geschuldet.

Diskussionen um die Zweizylinder

Andererseits gab es zu Lénderbahnzeiten
neben Garbe weitere Befiirworter des Prin-
zips der einfachen Dampfdehnung, etwa die
Verantwortlichen bei den Kéniglich Séchsi-
schen Staatseisenbahnen. Sie wollten die
bessere Tauglichkeit ,ihres” Verfahrens in
der Praxis beweisen. Tatsédchlich aber gerie-
ten die Zweizylinderlo-
komotiven ebenfalls in
die Diskussion.

So hielt der streit-
bare Garbe seine zwei-
fellos gelungene Perso-
nenzuglok der Gattung
P 8 (spétere 38.10-40)
fiir ein ideales Zug-

Dampfeinstrémrohe.
Aussirémkasten,

Luftsavgeventil

Mittlerer
Zylindar
/ Aufenzylinder
(rechts)—

T
{ 'f‘ _,.f'ﬂ'.’.'?“w ﬁ;g"

S

= "R, S s 6!3;"
Teibkurbel \ XL
des miffleren |

Lylinders \ !
|

# Treibkurbel des
linken Zylinders

Ansehluf for | \

pferd im schweren Schnellzugdienst. Die
Praxis bewies das Gegenteil: DasTriebwerk
war mit den hohen Lasten und Geschwindig-
keiten iiberfordert. Ein ruhigerer Lauf war
nur mit mehr Zylindern méglich. In der Folge
entstanden eine Vierzylinderlok mit ein-
facher Dampfdehnung (S 10, spétere 17.0)
und eine Vierzylinder-Verbundlok (S 10.1,
spétere 17.10-12). Erstere erwies sich wegen
des hohen Dampfverbrauchs als unwirt-
schaftlich. Letztere war zwar mit 1.420 PSi
indizierter Leistung die stidrkste Schnellzug-
lok in PreuBen, doch es gab Zweifel, ob der
geringere Brennstoffverbrauch die h6heren
Beschaffungs- und Unterhaltungskosten
rechtfertigte.

Anschiuf for
% Luftsavgeventil

| Aufenzylinder
f (tinks)

Schema der Kraftiibertragung bei einer Dreizylinderlok mit einfacher
Dampfdehnung, bei der Auf3en- wie Innenzylinder auf eine Achse
wirken. Die Treibkurbeln - die Ansatzpunkte fiir die Treibstangen -
sind gleichméf3ig zueinander versetzt Sig Oliver Striiber

BAHN EXTRA 2/2018

Der Zylinderblock einer Dreizylinder-Lok mit einfacher Dampf-
dehnung. Die Schemazeichnung, noch ohne Schieber, Triebwerk und
Achsen, deutet bereits an, wie wenig Raum Lok- und Werkstatt-
personalen bei Arbeiten am Innenzylinder blieb Slg. Oliver Striiber
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Ein Heizer der Reichsbahn 61t im Mai 1988 das Gesténge seiner (zweizylindrigen) 01.5 ab. Schon
hier verlangt das Triebwerk viel Pflege. Bei Drei- und Vierzylinderloks miisste man zusétzlich
noch die innen liegenden Triebwerksteile mit Ol versehen Dirk Hollerhage

Als Alternative zu Zweizylinder- und Vier-
zylinder-Verbundtriebwerk bot sich eine
Dreizylinder-Maschine an. Die ab 1914 ge-
baute Gattung S 10.2 (Baureihe 17.2) arbei-
tete wieder mit einfacher Dampfdehnung;
alle drei Zylinder wurden mit Hochdruck-
dampf gespeist. ImVergleich zurVerbundlok
entfaltete sie mehr Zugkraft und beschleu-
nigte besser, andererseits war sie dieser hin-
sichtlich Leistung undVerbrauch unterlegen.

Die Entwicklung nach 1920

Nach dem Ersten Weltkrieg setzte sich der
Streit um das bessere Triebwerk fiir Schnell-
zugloks fort. Die nunmehr geschaffene Deut-
sche Reichsbahn beschaffte zentral Lokomo-
tiven, die moglichst universell eingesetzt wer-
den sollten. Die Giite einer Lok wurde nicht
mehr allein anhand ihrer technischen Para-
meter beurteilt. Wirtschaftliche Aspekte, wie
Brennstoffverbrauch und Unterhaltungskos-
ten, gewannen zusehends an Bedeutung. Als
die Reichsbahn in den 20er-Jahren eine Ein-
heitslok fiir den schweren Schnellzugdienst
benotigte, wollte der Bauartdezernent Ri-
chard Paul Wagner die Grundsatzfrage ,ein-
fache Dampfdehnung oder Verbundprinzip“
endgiiltig 16sen. Es wurden je zehn Zweizy-
linder-Maschinen mit einfacher Dampfdeh-
nung (Baureihe 01, Bauart 2’C 1’h2) und zehn
Vierzylinder-Verbundloks (Baureihe 02, Bau-
art 2’C 1’h4v) in Auftrag gegeben.

Bei der messtechnischen Untersuchung
der Baureihen 01 und 02 in den Jahren
1925/26 zeigte sich, dass die Baureihe 02 ihrer

Zweizylinder-Schwester im mittleren Leis-
tungsbereich hinsichtlich Leistung und Ver-
brauch tiberlegen war. Doch mit steigender
Geschwindigkeit dnderte sich das. Bereits
bei 100 km/h war die Baureihe 01 um rund
10 Prozent wirtschaftlicher als die Verbund-
lok. Das schlechte Abschneiden der 02 ging
zwar auch auf konstruktive Fehler zuriick,
doch konnte das die Einwénde des Werkstit-
tendienstes gegen die Verbund-Maschine
nicht entkréften. Die Reichsbahn entschied
sich fortan fiir die Beschaffung von Zweizy-
linder-Maschinen fiir den Schnellzugdienst,
da diese in der wirtschaftlichen Gesamtbe-
trachtung besser abschnitten.

Als es Ende der 20er-Jahre um die Be-
schaffung der leichteren Schnellzuglok-Bau-
reihe 03 ging, bestitigte der Direktor des

Das Reichsbahn-Prinzip:
einfache Dampfdehnung,
zweli bis drei Zylinder

Reichsbahnausbesserungswerks (RAW) Se-
baldsbriick, Walter Liittich, diese Ansicht. Er
erkliarte im Méarz 1929: ,Beim Vergleich
zweier gleich leistungsfdhiger Bauarten (...)
ist die Maschine die wirtschaftlichste, welche
a) die einfachere Bauart aufweist, b) krafti-
ger in allen Teilen gebaut ist, die der gleich-
maBigen Abnutzung unterliegen, c) wider-
standsfdhiger gegen Forméinderung derTeile
ist, welche die Erhaltung der Ursprungs-
mabe beeinflussen, d) mit Riicksicht auf La-

gerhaltung und Abkiirzung der Reparatur-
zeit moglichst viele Bauteile aufweist, die in
gleicher Form an vorhandenen Maschinen
genormt sind. (...) Die Vorteile sprechen des-
halb klar fiir die Zwei-Zylinder-Maschine.“

Mehr Zylinder ohne Verbund

Vom Tisch war damit aber allenfalls die
Frage,ob man mit einfacher Dampfdehnung
oder Verbund-Triebwerk arbeiten sollte.
Denn ab Mitte der 1930er-Jahre zeigten sich
zunehmend die Grenzen des Zweizylinder-
Triebwerks: Die Baureihen 01 und 03 quit-
tierten das stédndige Fahren im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich mit einem sehr ho-
hen Verschlei an den Fahrwerken und
Lagern, was die Instandhaltungskosten er-
hohte. AuBerdem offenbarten sie Schwaé-
chen bei den Laufeigenschaften im oberen
Geschwindigkeitsbereich. Die Zuckbewe-
gungen der Zweizylinderloks waren so stark,
dass sie sich auf den unmittelbar hinter der
Maschine laufenden Wagen tibertrugen, was
den Reisekomfort stark beeintrachtigte.

Die Reichsbahn entschied sich daher 1936
bei ihren neuen Schnellzugmaschinen der
Baureihen 01.10 und 03.10 fiir einen Kom-
promiss — einfache Dampfdehnung wie ge-
habt, aber nun mit einem Dreizylinder-Trieb-
werk. Fiir den Drilling sprachen die gerin-
gere Beanspruchung des Rahmens und des
Triebwerks, der bessere Massenausgleich,
die hohere Laufruhe und die gleichméBigere
Ubertragung des Drehmoments. Die héhe-
ren Kosten in der Instandhaltung — bei der
Baureihe 03.10 waren es rund 76.000 Mark
mehr pro Jahr im Vergleich zur Baureihe 03
—-nahm die Reichsbahn in Kauf.

Was die Frage nach einfacher Dampfdeh-
nung oderVerbundprinzip betrifft, so &ulerte
sich Dr.-Ing. Felix Meineke nach dem Zwei-
ten Weltkrieg nochmals in diesem Gelehrten-
streit. Der Professor fiir Eisenbahnmaschi-
nenbau an der Technischen Universitit
Berlin verfasste 1949 sein Standardwerk
,Die Dampflokomotive — Lehre und Gestal-
tung®. Darin heifit es auf Seite 77: ,Durch
Nachrechnung guterVerbundmaschinen hat
sich ein (...) Wirkungsgrad von durchschnitt-
lich(...) 0,72 ergeben, was gegeniiber 0,69 bei
einstufiger Dehnung nur einen Gewinn von
etwa 5 Przent ergibt. Das gentigt aber nicht,
um den Mehraufwand an Beschaffungs- und
Erhaltungskosten zu decken.“

Damit diirfte diese Frage entschieden
sein. Ob aber zwei oder drei Zylinder mit
einfacher Dampfdehnung die geeignetere
Antriebsform darstellen, bleibt weiterhin
offen. Je nachdem, aus welcher Sicht man
es betrachtet: Ob Werkstattpersonal oder
Reisender, Leistungsvermogen  oder
Instandhaltungsaufwand, stets finden sich
bei beiden Optionen Argumente dafiir wie
dagegen. A
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Fit fiir die Zukunft

Beide deutsche Bahnverwaltungen investierten in den 50er-Jahren viel Geld

Von Martin Weltner

eder die Bundesbahn noch die
WReichsbahn konnten in ihren frii-
hen Jahren auf Schnellzug-Dampf-

loks verzichten. Selbst Landerbahn-Vetera-
nen aus Bayern und Wiirttemberg (DB) oder
PreuBen und Sachsen (DR) waren unbedingt
fiir den Betrieb erforderlich. So verwundert
es nicht, dass bei beiden Bahnverwaltungen
Uberlegungen reiften, die besten Loks zu
modernisieren und fiir zukiinftige Dienste
zu ertiichtigen. Das geschah mit sehr unter-
schiedlichem Effekt.

Zu viel Kraft: 18.6 der DB

Noch zwischen 1927 und 1931 hatte die da-
malige Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
von Maffei und Henschel zahlreiche Exem-
plare der bewéhrten bayerischen S 3/6 bezo-
gen, die als Baureihe 18.5 eingereiht wurden.
Auf diese Loks wollte auch die DB nicht ver-
zichten. Sie riistete 30 Exemplare zwischen

1953 und 1957 mit neuen Kesseln aus und
zeichnete sie in 18 601-630 um. Die Leistung
der Loks reichte jetzt an die Baureihe 01 he-
ran - offenbar hatte man damit aber zu viel
des Guten getan, denn die filigranen Vier-
zylinder-Fahrwerke wurden fortan tiber-
lastet. Rahmenbriiche und defekte Kropfach-
sen waren die Folge. So erwiesen sich die
18.6 als kurzlebige Lokomotiven; erste
Exemplare rollten schon nach gut fiinf
Dienstjahren aufs Abstellgleis. 1965 wurde
18622 als Letzte ihrer Art beim Bahnbetriebs-
werk (Bw) Lindau ausgemustert.

Kurzlebig: 03.10 der DB

Insgesamt 26 Exemplare der dreizylindrigen
03.10 waren nach dem Zweiten Weltkrieg bei
der DB verblieben. Da deren Kessel aus dem
nicht alterungsbestindigen Stahl des Typs
St47K bestanden, brauchte man Mitte der
50er-Jahre Ersatz, um die Maschinen weiter

<, In die Modernisierung von Schnellzug-Dampfloks. Nicht immer amortisierten
BR sich die Ausgaben; andererseits entstanden auch wegweisende Neuerungen

verwenden zu konnen. So erhielten die Loks
zwischen 1957 und 1959 neue Kessel, die mit
denen der ebenfalls neu bekesselten Baurei-
he 41 identisch waren. Rollenlager in den
Stangen, eine Kohlen-Nachschubvorrich-
tung sowie Kohlekasten-Abdeckklappen
machten aus den Loks zeitgeméfBe Fahr-
zeuge. Die Elektrifizierung, die beginnende
Diesellok-Serienfertigung sowie manche
technische Unzuldnglichkeit lieBen aber
auchdie 03.10 nicht alt werden. 1965 wurden
die ersten Exemplare beim Bw Hagen-Ecke-
sey abgestellt, im Folgejahr traf alle 26 die
Ausmusterung.

Weniger als geplant: 01 der DB

Auch einTeil der Baureihe 01 sollte neue Kes-
sel erhalten. War anfangs noch von 80 neuen
Kesseln die Rede, wurden letztendlich nur
50 Loks in den Jahren 1957 bis 1961 mit
neuen Hochleistungskesseln ausgestattet.

In Hof (Saale) stehen in den frithen 70er-Jahren die Neubaukessellok

001 131 und die Altbaukessellok 001 234. Die Neubaukessel brachten
2.330 statt 2.240 PS, eine kleine Stiickzahl mit nochmals anderen Kesseln
und neuen Mischvorwirmern kam sogar auf 2.450 PS. Dennoch hielten
sich die Altbaukessel-01 am léngsten im DB-Dienst Burkhard Wollny




Die Bliitezeit der umgebauten Loks wéhrte
nur wenige Jahre, ab Mitte der 60er-Jahre
fuhren sie zumeist gemeinsam mit ihren
Schwestern mit den alten Kesseln. 1973
wurde mit 001 131 die letzte Neubaukessel-
01 abgestellt, einige wenige Schwesterloks
mit alten Kesseln dampften noch ein
knappes Jahr ldnger.

Voller Erfolg: 01.10 der DB

Von den 55 gebauten Loks dieser Baureihe
gingen alle bis auf einen Kriegsverlustin den
Bestand der DB iiber. Da auch diese Loks
Kessel aus St47K-Stahl aufwiesen, wurden
sie zwischen 1953 und 1956 mit neuen Hoch-
leistungskesseln ausgeriistet, die weitge-
hend mit denen der Baureihe 01 identisch
waren. 01 1100 wurde 1956 nicht nur neu be-
Kkesselt, sondern auch mit Olfeuerung ausge-
riistet, mit der die DB bei Giiterzugloks der
Baureihe 44 schon Erfahrung besaB. Die Ol-
feuerung erhohte die Wirtschaftlichkeit der
Loks erheblich und erleichterte dem Heizer
die Arbeit. Insgesamt 34 Loks erhielten die
Olfeuerung und wurden 1968 zur Baureihe
012 umgezeichnet, die 20 verbliebenen Koh-
leloks wurden zur 011. 1973 schied die letzte
011 aus; der 012 kam die , Ehre“ zu, im Mai
1975 den Schnellzugdampf bei der Bundes-
bahn zu beenden.

Revolutionér: 01.5 der DR

Ende der 50er-Jahre fasste auch die DR den
Entschluss, einen Teil ihrer Dampfloks zu
modernisieren oder, um im DDR-Jargon zu
bleiben, zu rekonstruieren. Zwischen 1962
und 1965 wurden so 35 Loks der modernsten
01-Serien in die neue Baureihe 01.5 umge-

Auch sonst nahm die DB Verbesserungen vor.
Die Umstellung auf Rollenlager statt Gleit-
lager - hier an der Treibachse einer 01.10 -
reduzierte den Verschleif3 und sorgte fiir
einen giinstigeren Lauf. Auf3erdem musste
man diese Lager nicht abdlen Martin Weltner

baut. Dabei erhielten die Maschinen nicht
nur einen neuen Hochleistungskessel, auch
das Erscheinungsbild der Lok &nderte sich
grundlegend, was eine neue Baureihenbe-
zeichnung rechtfertigte. 28 Loks erhielten
eine Olfeuerung, sieben Exemplare blieben
bis zur Abstellung kohlegefeuert. Erst zu
Beginn der 80er-Jahre wurden die letzten
01.5 der DR abgestellt.

Langlebig: 03.10 der DR

Von 1957 an wurden die 18 Schnellzugloks
der Baureihe 03.10, die bei der DR im Dienst
standen, mit neuen Kesseln der Bauart 39E
(Ersatzkessel fiir die Baureihe 39) ausge-
ristet und mit Mischvorwérmeranlagen aus-
gestattet.Von 1975 an wurden fast alle 03.10

Im Juli 1966 testet die VES-M Halle die 6lgefeuerte R-e_kolo,k 01517; _'

. e
Gl

.

als Bremsloks fungieren 19 015 (eine weitere rekonstruierte ;
DR-Schnellzug-Dampflok) und 78 425 Slg. Erich PreuR/Archiv.der Ebsstiftung ~ -
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mit Olfeuerung versehen, was die Loks noch
leistungsfiahiger machte. Anders als ihre DB-
Schwestern erwiesen sich die Reko-03.10 als
langlebig — auch, weil es fiir sie noch ldnger
geeignete Einsatzgebiete gab. Sie dampften
bis 1980.

Aushilfslosung: 03 der DR

Offiziell nie in ein Rekonstruktions-Pro-
gramm aufgenommen, kamen zahlreiche 03
der DR dennoch in den Genuss neuer bzw.
fast neuer Kessel. Zwischen 1958 und 1965
waren 85 Loks der Baureihe 39 mit neuen
Kesseln rekonstruiert wurden, die aber kein
langes Leben hatten. Um die noch fast neu-

Offiziell wurden die O3
nichtrekonstruiert; aber
sie bekamen neue Kessel

wertigen Kessel sinnvoll weiter zu nutzen,
wurden 52 von ihnen zwischen 1969 und
1975 in Loks der Baureihe 03 eingebaut, was
das Leben mancher dieser Maschinen noch
um ein paar Jahre verlédngerte.

Daneben modernisierte die DR einige an-
dere Schnellzugloks, die aber in erster Linie
der VES-M Halle fiir Versuchszwecke dien-
ten und nur gelegentlich im Schnellzug-
dienst eingesetzt wurden. Erinnert sei hier
an 18 201, 18 314 sowie 19 015 und 19 022. Bei
deren Rekonstruktion wurde wieder auf den
Kessel 39E, teilweise in modifizierter Form,
zurickgegriffen. Der 18 201 gebiihrt der
Rang der schnellsten betriebsfdhigen
Dampflok auf deutschen Gleisen; ein Rang,
den sie bis heute inne hat.




Im Bw Staf3furt zeigt sich die zuletzt in Magdeburg beheimatete 01 005 der Deutschen Reichsbahn praktisch im Ursprungszustand.
Zum Zeitpunkt der Aufnahme - im Jahr 1991 - ist sie bereits die &lteste erhaltene 01 der DR Martin Weltner

chnelle
Zugpferde

Viele Ubernahmen, einige Umbauten und ein

019

veritabler Neubau: So sah der Schnellzuglok-
Bestand in Deutschland nach 1945 aus. Die

]]R Loktypen von der 01 bis zur 61 im Kurzportrat

Tegget

Von Andreas Knipping/Martin Weltner/Dirk Endisch/GM

01 Altbau (DB/DR)

Sie gilt als die klassische Schnellzuglok
und wurde von beiden Bahnen meist
fiir schwerere Leistungen eingesetzt

ie ab 1926 gebaute 01 mit der be-
D wiéhrten Pazifik-Achsfolge 2°C 1
sollte die Universalschnellzuglok

fiir das gesamte Netz der Deutschen Reichs-
bahn werden. Die Verantwortlichen planten,

damit mittelfristig alle unter den Reihenbe-
zeichnungen 17 bis 19 vorhandenen Lénder-
bahn-Schnellzugloks abzulésen. Die 01 er-
rang sogleich einen Ruf als die Einheitsloko-
motive schlechthin. Dabei ergaben sich
schon friihzeitig Einschridnkungen. So
konnte die 01 mit 20 Tonnen Achsfahrmasse
nicht freiziigig eingesetzt werden, weil sich
der Ausbau der Strecken auf die entspre-
chende Tragfdhigkeit des Oberbaus ldnger
hinzog als geplant. Weiterhin lie — nicht
iiberraschend - die Laufruhe der Zweizylin-

derlok 01 im oberen Geschwindigkeitsbe-
reich zu wiinschen iibrig. Beispielsweise bei
dem neuen Luxuszug ,Rheingold®“ bevor-
zugte man die Vierzylinderverbundloks der
Lénderbauarten 18.3 und 18.4-5.

Ein weiteres Problem ergab sich, als die
Hochstgeschwindigkeiten der D-Ziige von
100 auf 120 km/h und mit Sondergeneh-
migung auf gewissen Strecken auf 130 km/h
erhoht wurden. Deshalb riistete man die
Maschinen ab 01 102 mit groBeren Laufré-
dern im vorderen Drehgestell aus und ging
von der einseitigen Abbremsung der Kuppel-
rdder auf die doppelseitige Abbremsung
uber. In den 30er-Jahren wurde ein betrédcht-
licher Teil des 01-Bestandes mit Indusi aus-
geriistet. Von eher zweifelhaftem Wert war
die Verldngerung der Kesselrohre ab 01 077
um einen Meter auf Kosten der Linge der
Rauchkammer.Wenn es der 01 an Heizfldche
fehlte,dann eher in dem knapp bemessenen
Stehkessel mit einer kleinen Feuerbiichse,
die unbedingt mit hochwertiger Kohle be-
heizt werden musste. Oftmals litten Oler an
Dampfmangel.

Trotz der genannten Einschrdnkungen
wurde die 01 zu einer unverzichtbaren und
beliebten Schnellzuglok. Typisch fiir ihren
Einsatz wurden steigungsreiche Streckenim
Mittelgebirge —und das, obwohl sie mitihren
drei Treibradséitzen weniger Reibungslast
auf die Schiene brachte als etwa die vierfach




Technische Daten

Baureihe O1
01001-011 01012-101 01102-232
233-241
EDV-Reihe DB 001 001 001
EDV-Reihe DR 01.20 01.20 01.20
Baujahre 1926 1927-30 1934-38
Bauart 2'C1’h2 2’C1‘h2 2’CTh2
Treibraddurchmesser mm 2.000 2.000 2.000
Laufraddurchmesser vorn mm 850 850 1.000
Laufraddurchmesser hinten mm 1.250 1.250 1.250
Rostfliche m? 4,41 4,41 4,32
Rohrldnge mm 5.800 bis 076:5.800  6.800
ab 077:6.800
Gesamtheizflaiche m? 237,56 247,25 247,15
Uberhitzerheizfliche m? 100 85 85
Zylinderdurchmesser mm 2x600 2x600 2x600
Kolbenhub mm 660 660 660
Kesselliberdruck kp/cm? 16 16 16
Leistung PSi 2.240 2.240 2.240
Hdéchstgeschwindigkeit km/h 120 120 130
Achslast max. t 20 20 20
Lokreibungslast t 59 59 59
Dienstgewicht o.T. t 108,9 108,9 11,1
Wasservorrat (22'T32) m? 32 32 32
Wasservorrat (22'T34) m? 34 34 34
Kohlevorrat t 10 10 10
Lange tber Puffer (2°2'T34) mm 23.940 23.940 23.940
2940
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:([ oder 2'2' T34 =L 7 S
. —k i ~
[Rees ' aw I
[ i 1165 1900 = i i i
-1900--1900--1900-="~| 3800—~~2300~-2300~+1800--2200—
1780. | 5700 2220 12400 1840~
20320
8645 153 15140
23940

Die 01 der DB in der technischen Zeichung; entnommen dem Merkbuch
fiir Dampflokomotiven, Stand 1953 Slg. Andreas Knipping

Die 01 102 reprasentiert die Altbau-Variante der 01, wie sie lange Jahre bei der
Deutschen Bundesbahn zum Einsatz kam: Witte-Windleitbleche haben die
grofden ,Wagner-Ohren* ersetzt. Bei einigen Lokomotiven wurden die Kesselringe
noch hervorgehoben, so auch hier CarlBellingrodt/Slg. Andreas Knipping

gekuppelte Personenzuglok der Baureihe 39
(preuB. P 10).

Die Zeit bei DB und DR

Von der 01 kamen 165 Exemplare zur Bun-
desbahn und 70 zur Reichsbahn (die aller-
dings fiinf davon ausmusterte). Schon allein
dieser Zahlen wegen hatte die Baureihe bei
beiden Bahnverwaltungen noch grof3e Be-
deutung; sie behielt auch ihren Ruf als klas-
sische Schnellzuglok. Wie vor dem Zweiten
Weltkrieg fuhren Oler mit ihrer hohen Leis-
tung schwerere D-Ziige und Reiseziige auf
Mittelgebirgsstrecken. Durch Schweiflung
der Kesselrohre wurden diese standfester,
die Maschinen robuster. Die DB ersetzte die
charakteristischen groBen Windleitbleche
durch Kleine Bleche der Bauart ,Witte“. Bei
der DR behielten die Maschinen vielfach das
klassische Aussehen, wie man es von derVor-

Beriihmte Ol1-Leistungen:
uiber die ,,Schiefe Ebene“
oder Berlin - Dresden

kriegs-Reichsbahn kannte. Bei der DB
wurde die 01 alsbald von E 10 undV 200 von
den Magistralen verdringt; bei der DR
musste sie (zeitlich etwas versetzt) vor allem
den DieselloksV 180 und 132 weichen. Eisen-
bahnfreunde erinnern sich gern an 01-Leis-
tungen, so zwischen Bamberg und Hof mit
der Fahrt tiber die ,Schiefe Ebene“, fiir
welche sich die Lok wegen der starken Stei-
gungen eigentlich nur bedingt eignete. Oder
an die 01 im Schnellzugdienst Berlin — Dres-
den, der bis 1977 wihrte und die letzte grof3e
Leistung der Baureihe darstellte—nach ziem-
lich genau 50 Jahren Dienstzeit. Bei der Bun-
desbahn endete der 01-Einsatz 1973, bei der
Reichsbahn war die Altbau-Version noch bis
Anfang der 80er-Jahre unterwegs.




Mit einem Eilzug rollen am 9. Juli 1972 zwei 01 die ,,Schiefe Ebene“ zwischen Marktschorgast
und Neuenmarkt-Wirsberg herab. Vorn lduft die Neubaukessellok 001 103, dahinter die
Altbaukessel-Maschine 001 173. Beide Bauformen wurden gemeinsam eingesetzt GeorgWagner

01 Neubaukessel (DB)

Die Modernisierung durch die Bundes-
bahn gab der Lok mehr Leistung und
eine Art schlichte Eleganz

Reparaturarbeiten an den Altbau-
kesseln der 01, weshalb die Bundesbahn
die Initiative ergriff. Von 1958 bis 1961 lieB
sie 50 Exemplare der mit gréferen Vorlauf-

Im Laufe der 50er-Jahre héuften sich

rddern ausgestatteten moderneren 01 auf
vollsténdig geschweifite Neubaukessel mit
Verbrennungskammer umriisten. Das ent-
lastete die Ausbesserungswerke, die nun we-
niger Altbaukessel sanieren mussten.

Mit dem flachen Schornstein ohne Auf-
satz, Sandkisten am Umlaufblech statt auf
dem Kesselscheitel und deutlich weniger
Rohrleitungen an der Kesselseite gab der
neue Kessel der Lok ein modernes Aussehen
von schlichter Eleganz. Obwohl er kleiner
war als der Altbaukessel, entwickelte er zu-

Als erste Form einer Modernisierung stattete die DB einige o1
= N mit Heinl-Mischvorwérmer aus. Zu ihnen gehort 01 046, die

im Mai 1967 mit einem Sonderzug bei Baiersdorf unterwegs ist

Richard Krauss/Slg. Stefan Carstens

i
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dem etwas mehr Leistung. Die Beliebtheit
der modernisierten 01 hielt sich im Betriebs-
dienst allerdings in Grenzen. Die inzwischen
auch durch innerliche Schweiflung ertiich-
tigten alten Kessel galten in der Feuer-
fithrung als robuster.

Anderes Heizen gefragt
Die Heizer mussten iiberdies bei der Neu-
baukessel-Lok umlernen. Hatte die Feuer-
biichse der Altbau-01 ein flaches Feuer mit
groBerem Kohlevorrat verlangt, so forderte
die Neubauvariante ein noch flacheres Feuer,
das umsichtig und in mehreren kleinen ,,Do-
sierungen” zu versorgen war. Ein abschlie-
Bendes Urteil zur besseren Eignung wird
wohl nicht mehr mdéglich sein. Nicht zu un-
terschétzen ist ndmlich auch, dass die Perso-
nale aufgrund groBerer Gewohnung an die
Altbau-Variante gegeniiber den neuen Hoch-
leistungskesseln skeptisch blieben. Die Neu-
bekesselung war iibrigens nicht die erste
groBe Innovation bei der DB-01. Schon
1950/51 hatten fiinf Loks Verbrennungskam-
mern und Mischvorwéirmer erhalten.

Im Betriebsdienst fuhren neu bekesselte
01 zusammen mit den alten 01, ohne dass
man bei der Verwendung einen Unterschied
machte. Als letzte Neubaukessel-01 wurde
01 131 Anfang Juni 1973 beim Bw Hof ab-
gestellt. Altbaukessel-Loks blieben noch ein
knappes Jahr linger im Einsatz.
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Ein weitgehender Neubau mit mehr
Leistung und mit einem neuen Aus-
sehen: Das war die Reko-01

uch die Deutsche Reichsbahn sah es als
Aunausweichlich an, von ihren 01 mit
grofen Vorlaufrddern eine ange-
messene Anzahl zu modernisieren. Wie in
anderen Féllen des , Rekonstruktions-Pro-
gramms”“ schuf man im Reichsbahnausbes-
serungswerk (Raw) Meiningen letztlich Lo-
komotiv-Neubauten; nur der Rahmen, die
Achswellen und Radkérper,
fiir welche die einheimische In-

Am 25. Mérz 1963 erreicht 01 508 mit einem Schnellzug aus dem
DR-Netz den Bahnhof Bebra. Die Maschine verfiigt iiber Kohlefeuerung,
eine spitze Rauchkammertiir und die markanten Boxpokréder

Joachim Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

steile Schiirze und der hoch liegende Kessel
mit den in einem ,Kanal“ verdeckten Auf-
bauten sowie die neue Form der Windleitble-
che gaben der Lok ein noch dynamischeres
Aussehen. Bei den ersten Maschinen unter-
strich die DR den Eindruck, indem sie die
Lokomotiven mit einer spitzen Rauchkam-
mertiir und einige Lokomotiven auch mit
den aus den USA bekannten Boxpok-
Rédern versah. So wuchtig die 01.5 damit
wirkte: Die Boxpok-Réder bewéhrten sich
nicht und wurden alsbald ersetzt.

Die 01.5 tibertraf die Altbau-01 in der Leis-
tung. Zusétzlich wurden 28 Exemplare zu-
sammen mit der Rekonstruktion oder wenig

spiter auf Olfeuerung umgestellt. Die 35 Re-
koloks entstanden zwischen November 1961
und Mai 1965 und mithin in einer Zeit, in der
sich die Elektro- und Diesel-Konkurrenz in
Gestalt von E 11 undV 180 schon kréftig be-
merkbar machte. Die neue 01.5 war derV 180
jedoch tberlegen und konnte erst von der
aus der Sowjetunion importierten Diesellok
132 gleichwertig ersetzt werden. Bis 1973
hatte die Reko-01 ihr Auskommen auch im
Interzonen-/Transitverkehr,in dem sie regel-
méBig Hamburg, Helmstedt und Bebra an-
steuerte. Danach libernahm sie noch weiter
hochwertige Leistungen auf DR-Gebiet;
1982 endete der Einsatz.

dustrie keinen Ersatz liefern

konnte, wurden tibernommen.
AuBer dem Kessel waren auch
die Zylinderblécke neu. Der

technologische Abstand zur

4558

150

Ursprungstype rechtfertigte
eine neue Nummerierung.

S50 T30 | IR0

RN R AT

N 153
IR0 | 2200

| 200

5760 2628

77600

Auch auflerlich neu

24250

Schon rein &duBerlich hoben
sich die als 01.5 gefiihrten
,Reko-01“ deutlich von ihren
Altbau-Schwestern ab. Die

Die kohlegefeuerte Ausfithrung der 01.5 als technische Zeichnung
im Lokomotiven-Merkbuch der DR Slg. Andreas Knipping
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Schon ohne Stromlinienverkleidung, aber noch mit dem Altbaukessel
aus dem nicht alterungsbesténdigen Stahl wurde 01 1088 fotografiert
Carl Bellingrodt/Slg. Andreas Knipping

y

Die schwere dreizylindrige Version
der 01, zuerst eine Stromlinienlok,
fuhr bei der DB in renovierter Form

erkannt, dass die zweizylindrigen 01 und

03 den auf vielen Strecken deutlich be-
schleunigten Schnellzugdienst nicht mehr
meisterten. Es gab durchaus Stimmen, die
eine vierfach gekuppelte Schnellzuglok oder
die Riickkehr zur Vierzylinderverbundlok
empfahlen. Die Beharrung auf alten Bau-
grundsitzen und zunehmender Zeitdruck
fiihrten dagegen zu einem wenig iiberzeu-
genden Kompromiss. Die alte Kesselkon-
struktion der 01 und 03 mit letztlich zu
kleinen Feuerbiichsen und zu langen Rohren
sollte beibehalten werden. Die geforderte
Leistungssteigerung, die sich mit diesen Kes-
seln nicht erzielen lieB, sollte durch eine
Stromlinienverkleidung ermoglicht werden,
die den Luftwiderstand mindern wiirde. Und
der Ubergang auf ein dreizylindriges Trieb-
werk sollte die Laufruhe verbessern. Fataler-
weise wihlte man fiir den Kessel den kalt ge-
walzten Stahl St 47 K, der nicht alterungsbe-
stdndig und nicht schweiflbar war.

Die Lokomotiven wurden in den Zweiten
Weltkrieg hinein ausgeliefert, der hochwer-
tigen Schnellverkehr mit ausgesuchten und
speziell geschultem Personal vereitelte.

Die Stromlinienverkleidungen erwiesen
sich bei Geschwindigkeiten von selten mehr
als 100 km/h als vollig nutzlos und wurden

I n den 30er-Jahren hatte die Reichsbahn

alsbald zum groflen Problem fiir den Betrieb.
Mangels Luftzuges liberwdrmten sich die
Stangen- und Achslager. In den unteren Aus-
kehlungen sammelten sich Schlacke, Koh-
lenstaub, Schotter, Regenwasser und Schnee.
Undichtigkeiten an Ventilen am Langkessel
konnte man nur mithsam entdecken und erst
reparieren, wenn einzelne Verkleidungsble-
che abgenommen waren. Bald schon fuhren
Loks mit mehr oder weniger demontierten
Verkleidungen, bis der grofite Teil gegen
Kriegsende abgestellt wurde.

Aufarbeitung bei der DB

Alle 55 Lokomotiven der schweren Dreizy-
linder-Variante 01.10 blieben in den Westzo-
nen. Nach Ausmusterung der 01 1067
wurden einige Loks noch mit ihren verrotte-
ten Stromlinienverkleidungen eingesetzt.
1949 bis 1951 lieB die DB den gesamten Be-
stand in Hauptuntersuchungen sanieren. Die
Verkleidungen wurden abgebaut und die
Loks in einen fast neu wirkenden reprisen-

tativen Zustand versetzt. Auffillig blieben
die fiinfachsigen Tender. Sogleich riickten
die dringend benétigten Maschinen in die
Spitzengruppe des DB-Schnellzugdienstes.

Weil die St47K-Kessel zum Sicherheitsri-
siko wurden, sah sich die DB genétigt, neue
geschweiBte Kessel moderner Bauart mitVer-
brennungskammer einzubauen. Der Umbau
fand 1953 bis 1956 und in einem Fall 1962
statt. 01.10 und 03.10 waren die Baureihen
der DB, die komplett neu bekesselt wurden.
Von 1956 bis 1958 baute man zudem 34 Loks
auf Olfeuerung um. Diese erhielten ab 1968
die Baureihennummer 012, wihrend die koh-
legefeuerten Schwestern als 011 liefen.

Bekannt wurden die 01.10 der DB unter
anderem mit Fahrten auf der Nord-Siid-Stre-
cke und spéter zwischen Hamburg und Wes-
terland (Sylt) bzw. auf der Emslandbahn Em-
den-Rheine. Auf derletztgenannten Strecke
beendete die 012 am 31.Mai 1975 den Einsatz
der Schnellzugdampfloks bei der Deutschen
Bundesbahn.
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Die 01.10 der DB mit den wichtigsten Abmessungen; entnommen dem Merkbuch
fiir Dampflokomotiven, Stand 1953 Slg. Andreas Knipping
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ImVergleich zur 01 war sie als der
leichtere Renner konzipiert. DB und
DR nutzten die 03 noch lange Jahre

ie erwdhnt, war die 01 mit ihren
W20 Tonnen Achsfahrmasse in der
Einsetzbarkeit limitiert. Die Haupt-

verwaltung der Reichsbahn, das Reichs-
bahnzentralamt Berlin und der Lokomotiv-
ausschuss kamen nicht umhin, eine etwas
leichtere Schnellzuglok entwickeln zu
lassen. Obwohl dieTragheit der Dampferzeu-
gung und die ungeniigende Laufruhe der 01
bereits Kkritisiert worden waren, entschied
man sich unter Federfiihrung des allgewal-
tigen Vorsitzenden des Lokomotivaus-
schusses R. P. Wagner fiir eine Konstruktion
in enger Anlehnung an die vorige Loktype.

So entstand wieder eine Zweizylinderlok
mit knapp bemessener Feuerbiichse und ei-
ner grenzwertig groBen Rohrldnge. In
diesem Rahmen war die neu entstandene 03
aber eine sorgfiltig durchgebildete , Pazifik-
Lok“, die in bestimmten Einsatzgebieten her-
vorragende Leistungen erbrachte. Diese Ein-
satzgebiete umfassten eine Verwendung
moglichst in der Ebene vor Ziigen mit nicht
mehr als etwa zehn Wagen.

Der Krieg fiihrte dazu, dass die 03 vieler-
orts falsch eingesetzt wurde, ndmlich vor

30

Lok 03 198 bietet den typischen Anblick einer Bundesbahn-03:
Sie besitzt Witte-Windleitbleche und den alten Kessel

schweren Schnellziigen auf steigungs-
reichen Strecken, wie sie eher zum Arbeits-
bereich der 01 passten. Die Folge waren viel-
fache Kessel- und Triebwerksschidden —und
ein unangemessen negativer Ruf der 03 bei
einem Teil der Fachwelt.

Bei DB und DR

Nach dem Zweiten Weltkrieg kamen
145 Exemplare der 03 zur DB, 86 zur DR.
Beide deutsche Bahnverwaltungen schétz-
ten die Maschinen. Die Schwierigkeiten der
Dampferzeugung konnten auf iiberraschend
einfache Weise behoben werden, ndmlich
durch groBere Luftklappen fiir Verbren-
nungsluft an den Aschkésten. Wie bei der 01
erhohten Schweilarbeiten am Kessel deut-
lich die Betriebstiichtigkeit und machten die
Loks unempfindlicher gegen kurzzeitige

Slg. Andreas Knipping

Uberlastungen. Beide Bahnverwaltungen er-
setzten auch die groBen Windleitbleche
durch kleine der Bauart ,Witte“. Die DR er-
setzte die Oberflachenvorwirmer durch
Mischvorwérmer.Von ausgemusterten Loks
der Baureihe 22 erhielten 52 Exemplare der
DR-03 in den Jahren 1969 bis 1975 Neubau-
kessel mit Verbrennungskammer, womit ge-
wissermafen eine ,Reko-03“ entstand. Au-
Berlich waren die Loks mit Altbaukessel und
Mischvorwarmer von den Loks mit Neubau-
kesseln leicht zu unterscheiden — Letztere
hatten unter anderem den Seitenzugregler.

Bei der DB wie bei der DR machten sich
03 lange niitzlich, auch im Schnellzugdienst.
Letztes Einsatzgebiet fiir 03 der DB war 1972
die Strecke Ulm - Friedrichshafen. Der Plan-
dienst der 03 der DR endete (in Gorlitz, Leip-
zig und Giisten) 1978/79.

3000 —
e = G_H—I
- -L_' Q‘ — : s
22T 3 2080uart 1976, neve Aust] " i fOT 1 S 5{
oder 22'T34 | 1 | By
;% 1S0°, age -1 i : i ‘Al l l
1900-1900-11900-18290__ 3500 22502250 -1800.-2200-
L1780 5700 2525. 12000 1900
20225
8645 160 15100
23905

Die 03 der Bundesbahn in der technischen Ubersicht; entnommen dem Merkbuch
fiir Dampflokomotiven, Stand 1953 Slg. Andreas Knipping
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Typenund Technik | GALERIE DER LOKTYPEN

Nur selten wurde die in Frankreich gebaute, bei der DR modifizierte und mit Kohlenstaub-

feuerung ausgeriistete 07 1001 im Zugbetrieb genutzt; hier ein Foto aus den frithen 50er-Jahren

ZBDR/Histor. Slg. DB

Versuchslokomotiven und Einzelgédnger (DR)

Ein Uberblick iiber die ,,AuBlenseiter*
bei den Schnellzugdampfloks - meist
dienten sie fiir Versuchsfahrten

07.1001 und 08.1001

Nur bei der Reichsbahn der DDR gab es die
Baureihen 07 und 08 oder besser 07.10 und
08.10: Die DR arbeitete ab 1949 mit dem im
Prinzip genial erdachten Kohlestaub-System
Wendler, bei dem der Staub ohne spezielle
Zufithrungsmechanik allein durch den Saug-
zug in die Feuerbiichse geblasen wird. Viel-
faltige Probleme nicht zuletzt mit einer uner-
hortenVerschmutzung der Lokomotiven und
der Bahnanlagen waren mit dem Betrieb der
Kohlenstaubloks allerdings verbunden.
Auch die komplizierte 17.10 bewéhrte sich
mit Kohlenstaubfeuerung nicht wirklich.

Mit dieser Technik ausgestattet wurden
auBerdem zwei in der sowjetischen Zone ste-
hen gebliebene franzosische Schnellzuglo-
komotiven, die mit Reichsbahnnummern
versehen wurden, ndmlich 07 1001 (Bauart
2’C 1’h4v) und 08 1001 (Bauart 2’D 1’ h4v).
Beide wurden 1952 mit Staubfeuerung aus-
gestattet. 07 1001 kam zum Bw Dresden-Alt-
stadt, doch ein regelméBiger Einsatz zer-
schlug sich wegen sténdiger Schiden. Ohne
nennenswerte Laufleistung wurde sie 1957
abgestellt und ausgemustert. Die 08 1001
wurde dem Bw Berlin-Ostbahnhof zugeteilt,
1954 dann auch dem Bw Dresden-Altstadt,
letztlich jedoch mit dem selben Ergebnis.
Schon im Juni 1955 wurde sie abgestellt,
nach einer Bilanz von 98 Betriebstagen im
Verhéltnis zu 508 Tagen im Ausbesserungs-
werk.

18 201

Ofter im Einsatz und gelegentlich sogar vor
planméBigen Ziigen zu sehen waren zwei
andere Lokomotiven, die der Versuchsstelle
Halle (VES-M Halle) zur Verfiigung standen:
die 18 201 und 18 314. Die 18 201 wurde
1960/61 im Ausbesserungswerk Meiningen
aus Teilen der 61 002, der Versuchslok H 45
024 und einer Lok der Baureihe 41 ,kombi-
niert“, den Tender spendete die 44 468. Die
Bauart der Lok lautet 2’C 1’ h3. Als Kessel
wurde ein Neubau des Typs 39E eingebaut,
wie er schon bei den Baureihen 22 und 41
Verwendung fand. Ein weiteres modernes
Bauteil war der Giesl-Ejektor, ein eng gehal-
tener Schornstein, der den Saugzug verbes-
sern sollte. Ferner erhielt die Lok eine Ge-
gendruckbremse, um auch als Bremslok
agieren zu konnen. Die Lok mit ihrer Teil-
Stromlinienverkleidung und den 2.300 Milli-
meter hohen Treibrddern der 61 wurde ein

echter Hingucker. Sie war in erster Linie fiir
Probefahrten mit 160 km/h schnellen Export-
Reisezugwagen der DDR-Waggonbauindus-
trie bestimmt. Im November 1964 erreichte
die Lok auf dem Eisenbahnversuchsring in
Velim (CSSR) eine Hochstgeschwindigkeit
von 176 kmv/h. 1967 wurde die Lok auf Ol-
Hauptfeuerung umgeriistet. Am 12. Oktober
1972 erreichte 18 201 zwischen Berlin und
Delitzsch mit einem Messwagen im Schlepp
182,4 km/h und wurde so zur seinerzeit
schnellsten Dampflok der Welt.

FlieBend war der Ubergang von der Ver-
suchs- zur Traditionslok: Ab 1980 wurde die
Lok immer 6fter vor Sonderziigen eingesetzt,
wechselte schlieBlich in den Bestand der DB
AG und gehort heute einem Privatmann, der
die betriebsfdhige Lok in Lutherstadt Wit-
tenberg stationiert hat.

18 314

Die zweite Lok der Baureihe 18, die von der
VES-M Halle eingesetzt wurde, war die 18
314, eine Vierzylinder-Verbundlok der Gat-
tung badische IV h (Bauart 2’C 1’ h4v). Sie
gelangte erst 1948 imTausch gegen eine baye-
rische S 3/6 zur Deutschen Reichsbahn der
DDR und sollte dort als schnell fahrendeVer-
suchslok dienen.Von 1958 bis 1960 wurde die
Lokomotive durch das Reichsbahnausbes-
serungswerk Zwickau nach Pldnen derVES-
M Halle umgebaut. Sie erhielt den bereits be-
wiéhrten Verbrennungskammerkessel 39E
mit etwas gekiirzten Rohren. Auch 18 314 be-
kam eine Gegendruckbremse fiir den
Einsatz als Bremslokomotive und wurde fiir
150 km/h zugelassen. Die Lok bekam eine
Teilverkleidung, ein Einheits-Fiihrerhaus so-
wie kleine Windleitbleche. Fiir zusétzliche
Eleganz sorgte der Krempenschornstein.
Auch 18 314 wurde 1967 mit einer Olfeuerung
ausgeriistet, aber schon im Jahre 1971 aus-
gemustert. Die Lok erwies sich noch als
guter Devisenbringer, da sie 1984 an den
Verein Historische Eisenbahn Frankfurt (M)
verkauft wurde. Heute kann man die Lok
im Auto- und Technikmuseum Sinsheim
besichtigen.

Die Versuchslok 18 201
kam auch zu Sonder-
zugehren; im Juni 1991
nimmt sie mit Reisen-
den in Halle (Saale)
Fahrt auf SvenKlein




Nach der 01.10 entstand die 03.10 als
leichte dreizylindrige Version. Vor
allem die DR konnte sie noch nutzen

aszur 01.10 ausgefiihrt wurde, gilt
Wauch fiir die 03.10. Die Vorkriegs-
Reichsbahn beschaffte fiirs Flach-
land diese leichtere Dreizylinder-Pazifik-
Lok mit Stromlinienverkleidung. Der Krieg
lieB aber nicht mehr an einen geregelten
Schnellverkehr denken. Wie die 01.10 biiiten
die 03.10 bis 1945 groBeTeile der Verkleidun-
gen ein und wurden fast alle abgestellt.

Die 03.10 bei DB und DR

Nach dem Krieg konnte die DB mit einem
»Startkapital“ von 26 dreizylindrigen Strom-
linienmaschinen der 03.10 beginnen.
Ahnlich wie bei der 01.10 ertiichtigte sie die
Loks 1950 in aufwendigen Hauptuntersu-
chungen fiir den beginnenden F-Zug-
Verkehr. Zwischen April 1957 und Dezember
1959 bekamen die 03.10 der DB zudem neue
Kessel, wie sie fiir die Baureihe 41 entwickelt
worden waren. Allerdings herrschte da nur
noch geringer Bedarf fiir die leichte Dreizy-
lindrige; bis 1966 stellte die DB die 03.10 ab.

Von den 19 bei der DR verbliebenen
Exemplaren fuhren zunéchst nur wenige
Loks mit teilweise demontierten Verkleidun-
gen im Schnellzugdienst. 1947 bis 1950
lieB die Reichsbahn die Loks ausbessern (wo-
bei sie noch ihre Verkleidung behielten), es

BAHN EXTRA 2/2018

In den ersten Bundesbahn-Jahren hatte die 03.10 die Stromlinien-
verkleidung schon verloren, verfiigte aber noch iiber den alten,
anfélligen Kessel, wie hier 03 1014. In dem Zustand erbrachte die 03.10

folgte aber von 1952 bis 1954 eine ,,General-
reparatur®. 18 Loks der 03.10 — 03 1079 war
1951 als Ersatzteilspender ausgemustert
worden — erhielten eine Aufarbeitung, die
Verkleidungen wurden entfernt. Nach dem
schweren Ungliick vom 30. September 1958,
bei dem der Kessel der 03 1046 explodierte,
wurden fast alle 03.10 abgestellt — nur zwei
Loks mit Nachbaukesseln fuhren weiter.

Technische Daten

Die Baureihe 03.10 (DB/DR)

bei der DB die groften Leistungen Carl Bellingro;

g. Andreas Knipping

1959 lieB die DR die iibrigen 16 Maschinen
rekonstruieren und mit Neubaukesseln aus-
riisten. Von 1965 bis 1972 erhielten 16 Loks
(alle auBer 03 1057 und 1087) Olfeuerung. Bis
auf 03 1010, die zur VES-M Halle kam,
riickten alle Loks in den Betriebsbestand. Im
Norden des DR-Netzes leisteten sie im
Schnellzugverkehr gute Dienste. Am 31. Mai
1980 endete der Plandienst.

031001-1022, 1043-1060, 1073-1092,
Altbaukessel Neubauk.DB Rekonstruktion DR
EDV-Reihe DR - - 03.00 (Ol)/ 03.10 (Kohle)
Baujahre/Umbaujahre 1939-40 1957-61 1959
Bauart 2’C1°h3 2’CT h3 2’C1°h3
Treibraddurchmesser mm 2.000 2.000 2.000
Laufraddurchmesser vorn mm 1.000 1.000 1.000
Laufraddurchmesser hinten mm  1.250 1.250 1250
Rostfliche m? 3,89 3,87 4,23
Rohrlange mm 6.800 5.200 5.700
Lange Verbrennungskammer mm - 1.427 1.475
Gesamtheizfliche m? 203,15 177,54 206,3
Uberhitzerheizflache m? 72,22 95,77 83,8
Zylinderdurchmesser mm 3x470 3x470 3x470
Kolbenhub mm 660 660 660
Kesseltiberdruck kp/cm? 16 16 16
Leistung PSi 1.790 1.870 ca.1.900
Hochstgeschwindigkeit km/h 140 140 140
Achslast max. t 18 19 18
Lokreibungslast t 55 57 55
Dienstgewicht o.T. t 103,2 104,2 104,0
Wasservorrat m3 34 34 34
Kohlevorrat t 10 10 10 (bzw. 10 m3 OI)
Lange tber Puffer mm 23.905 23.905 23.905

33




Am 10. Juli 1975 rangiert 03 0048
in Samtens auf Riigen einen
schadhaften Wagen aus. Mit
Nachbaukessel und Olfeuerung
reprisentiert sie die letzte

Bauliche Anderungen der DR bei der rekonstruierten 03.10
- Modifikationen im Vergleich zur vorigen Ausfiihrung (03.10 mit Altbaukessel)

1) Mischvorwarmer auf der Rauchkammer

Umbau-/Aufbauversion der 03.10 2) fest installierte Stirnleuchten
bei der Deutschen Reichsbahn 3) Sandkasten (links) und Dampfdom
Wolfgang Btigel/Bildarchiv N . m_.v Neubaukessel 39E

der Eisenbahnstiftung

5) vierachsiger Tender mit Olaufsatz : ; ; )
Die 03.10 der DR mit neuem Kessel; technische Zeichnung

. aus dem Dampflok-Merkbuch Slg. Andreas Knipping
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Anno 1936 machte sie mit einer spektakuldren Weltrekordfahrt
von sich reden, bei der DB iibernahm 05 002 - wie ihre
Schwesterloks — nur eine bedingt prominente Rolle: In den frithen
50er-Jahren fuhr sie im leichten F-Zug-Dienst

Carl Bellingrodt/Slg. Andreas Knipping

F'l!

Technische Daten

Baureihe 05 (DB)
deutsche Dampflok mit 05001-002 05003
05 (DB) Frontfiihrerstand. Sie war Baujahre 1?35 ‘ 1?37 ,
fiir Steinkohlenstaubfeue- Bau_;rt Tt 2C2'h3 2C2h3
Der Vorkriegsstar wurde bei der rung vorgesehen und zu- Uy e RS Pl 2.300 2300
. . ; . Laufraddurchmesser vorn mm 1.100 1.100
Bundesbahn aufgearbeitet und noch gleich die erste Lok in :
fii ive Jah . tzt D hland mit Verb Laufraddurchmesser hinten mm 1.100 1100
ur wenige Jahre eingesetz eutschland mit ier ren- T 47 4,40
nungskammer. Wahrend Rohrlinge mm 7.000 5.500
it der Baureihe 05 verbindet sich 05 001 und 002 auch plan- Lange Verbrennungskammer mm - 1.400
Mvor allem ein Ereignis: die Welt- méBig zwischen Berlin Gesamtheizfliche m2 255,52 226,52
rekordfahrt vom 11. Mai 1936,als und Hamburg fuhren, Uberhitzerheizfliche m? 90 81,90
05 002 im Beisein eisenbahnfachlicher und kam 05 003 nicht {iber Ver- Zylinderdurchmesser mm 3x450 3x 450
politischer Prominenz zwischen Berlin und  suchsfahrten hinaus. Kolbenhub mm 660 660
Hamburg 200,4 km/h erreichte. Damals war Ke§seluberqruck kp/cm? 20/16* 20/16*
das der Weltrekord, zumindest fiir Konti- Die Zeit ab 1945 Leistung PSi 2.360* 2.360*
nentaleuropa stellt es noch immer den Spit- Nochim Friihjahr 1945-in Hachstgeschwindigkeit km/h 19 L0
. Achslast max. t 20 20
zenwert dar. den letzten Kriegsmona- :
In den frithen 30 h h di de 05003 . Lokreibungslast t 58 58
.n en fruhen er-Jahren .atte ie ten—\ffur e05 zu einer Dienstgewicht o.T.t 1588 154,5
Reichsbahn den Wunsch nach einer Ver- reguldren Dampflok ohne Wasservorratm? 37 37
suchslokomotive fiir Schnellfahrten formu- Stromlinienverkleidung Kohlevorrat t 10 12
liert. Letztlich fiel die Entscheidung fiir eine  und mit hinten platziertem Linge iiber Puffer mm 26.725 23.905

Dreizylinderlok der Achsfolge 2’C 2’'mitvoll- Fiihrerstand umgebaut.
stdndiger Stromlinienverkleidung und fiinf- Alle drei 05 verblieben in
achsigem Tender. Borsig lieferte die 05 001 den Westzonen. Die Bun-
und 002 anno 1935 aus. 1937 folgte eine eher desbahn lie die groBréddrigen Maschinen setzen, wobei die seit langem abgestellten
kuriose Konstruktion: 05 003, die einzige 1950 bei Krauss-Maffei aufwendig instand- 05001 und 002 ebenfalls ,entstromt” wurden.

Die Leistung der Loks musste man bewusst

*nach Instandsetzung bei der DB

~3250— einschrianken, indem man den zulédssigen

== T — I Druck der St47K-Kessel von 20 auf 16 bar

. \ p 1 R £ I o abgesenkte. AuBerlich wie neu wirkend, wur-

2'3T 38, £ ] A 1Ny § den die Maschinen zwischen Oktober 1950

g = und April 1951 dem Bw Hamm zugewiesen

b ' ' L AR i J und bevorzugt vor leichten F-Ziigen einge-

1430(1430,1490| 1800 1008111501 5 00| 20501 255012550 X 227512200 setzt. Mit der 01 und derV 200 konnten die so

2300 6150 j; _'300 13825 2150 — riesigen wie empfindlichen Lokomotivenim

22275 Alltagsbetrieb wirtschaftlich nicht mithalten,

9450 150 17125 so dass sie schon 1957 abgestellt wurden. An

26725 den Ruhm derVorkriegszeit kniipfte die Bau-

S g reihe nicht mehr an. 05 001 befindet sich

Die 05 der DB, orientiert an 05 003, im DB-Merkbuch heute — wieder stromlinienverkleidet — im
fiir Dampflokmotiven von 1953 Slg. Andreas Knipping DB Museum Niirnberg.




Erstling 10 001 noch mit Kohlefeuerung mit Olzusatzfeuerung. Aufgrund des
ausladenden Tenders war die 10 die ldngste aller Schnellzugdampfloks bei DB und DR

Carl Belingrodt /Slg. Andreas Knipping

Technische Daten

: : Die Baureihe 10 (DB)
10 (DB) zeichnet —man hatte nicht vergessen, dass
es an einer Lok mit vier Kuppelachsen fiir : 10 001-002
den Schnellzugdienst fehlte. Recht bald Baujahr 1?57‘
Der ,,schwarze Schwan* war der stand auBerdem fest, dass die neue Loko- Eagﬁrt ddurch g SAOIB
einzige Schnellzug-Dampflok-Neubau motive eineTeilverkleidung in Anlehnung relf racddurcnmesser mm ;
h 1945. Jedoch ohne Erfol an die 232 Uund 232 S der Franzosischen Laufraddurchmesser vorn mm 1000
nac . g Laufraddurchmesser hintenmm  1.100
Staatsbahn SNCF erhalten sollte. Rostfliche m? entfillt,
ach dem Zweiten Weltkrieg war die . . Olfeuerung
NDampﬂok zunichstnoch unentbehr-  Stdrken und Schwéchen Rohrldnge mm 5.500
lich und so gingen Bahnverwaltun- Im Laufe der Konstruktionsarbeiten wur- Lange Verbrennungskammer mm 1122
gen in Ost wie West Neuentwicklungen an. de die Neuschépfung immer gewichtiger. Gesamtheizfliche m? 216,40
In Deutschland war es aber nur die Bundes-  Anstelle einer leichtfiiBigen 1’C 1‘ erhielt Uberhitzerheizfliche m? 105,70
bahn, die im Rahmen eines Neubaupro- man schlieBlich eine verhiltnismaBig Zylinderdurchmesser mm 3x480
gramms auch eine Schnellzugdampflok rea- wuchtige Pazifik-Lok 2°C 1‘,die mit 22Ton- Kolbenhub mm , 720
lisierte. Die Reichsbahn musste auf Umbau- nen Achsfahrmasse nicht tiberall fahren Ke;seluberc!ruck kp/cm i
.. . .. . i~ 15 Leistung PSi 2.500
ten vorhandener Loks zuriickgreifen, fiir konnte.Die Idee der 1’D 1’war verworfen . ——
. o . Hochstgeschwindigkeit km/h 140
Neubauten fehlten Industrie-Kapazitdten. worden. Von den beiden gebauten Loko- Achslast max. t 2
.Aber auch' die Entwicklung der DB-I.Ba.u- motiven besaB 10 001 anfangs eine Ol- Lokreibungslz;\stt 66
reihe 10 verlief alles andere als geradlinig. zusatzfeuerung, wurde aber alsbald auf Dienstgewicht o.T. t 118,9
Aufgrund der durch die Schweifitechnik ausschlieBliche Olfeuerung umgestellt, Wasservorrat m3 40
moglichen Gewichtseinsparungen glaubte wie sie die 10 002 von Anfang an besa8. Olvorrat m? 12,5
die DB anfangs, mit einer Lok der Achsfolge Die Baureihe 10 bestach durch eine har- Kohlevorrat t 10
1’C 1’ auskommen zu koénnen. Alternativ monische, eindrucksvolle Linienfiihrung, Lange tiber Puffer mm 26.503

wurden auch Entwiirfe einer 1'D 1’-Lok ge-

was ihr den anerkennenden Spitznamen

»Sschwarzer Schwan” einbrachte. Im Betriebs-
dienst war ihre Wirkung dagegen eher be-
scheiden, nicht nur wegen der hohen Achs-
last. Als die beiden Maschinen 1957 die

bl L~

g
i

!

|

(il

\
=

2'2'T40 =2 P i - ‘ """ ru':*. Q § % Werkshallen von Krupp verlieBen, war an

o s = H——% - "1' B ’LI eine Weiterbeschaffung nicht zu denken. Die

T ; 5507325 : R R L DB hatte sich ldngst von der Dampflok ver-
2100-=2400+-~2100+ 3800—~1=2300-=2300~-1875+=2250~] abschiedet. Im Alltag erwiesen sich die 10er
\-2129-%:6600 I060~—————— 12525 "1-2?89" als iiberaus storanféllig und konnten beim

| P 22185 ] Personal kaum Freunde gewinnen. Nach
L_ 10279 i 16039 . rund einem Jahrzehnt, in dem sie auch D-

Zige bespannte, wurde die letzte neu
gebaute deutsche Schnellzugdampflok ab-
gestellt.

Technische Zeichnung der Baureihe 10, entnommen einem DB-Merkbuch
fiir Dampflokomotiven Slg. Andreas Knipping
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Nur kurz kam die Vierzylinder-Lok aus
Preuf3en bei der DR zum Einsatz -
unter anderem als Versuchstrager

ie preuBische S 10.1, spéter 17.10-12
D der Deutschen Reichsbahn, war ab

dem Ersten Weltkrieg Inbegriff der
Schnellzuglokomotive in Nord- und Ost-
deutschland. Die auBerordentlich leistungs-
fahige und wirtschaftliche Vierzylinderver-
bundlok war allerdings schon in den 30er-
Jahren iiberaltert und wurde im Zweiten

=0

Mit Kohlenstaubtender ausgeriistet, steht Lok 17 1198

im Jahr 1961 noch unter Dampf. Etwa um diese Zeit wurden
die preuf3ischen Vierzylinderloks bei der DR abgestellt
ZBDR/Histor. Slg. der DB

Weltkrieg rabiat verschlissen. In den West-
zonen wurde sie nach 1945 so gut wie gar
nicht mehr eingesetzt. In der Sowjetzone
konnte man auf die Veteranin dagegen nicht
verzichten. Eine besondere Rolle wurde den
alten 17ern zugedacht, als die DR 14 Exem-
plare mit Braunkohlenstaubfeuerung
System Wendler ausriistete. Im Prinzip war
die Auswahl dieser Gattung plausibel, weil
die S 10.1 eine lange schmale Feuerbiichse
besaB, die einen ausreichenden Brennweg
fiir den eingeblasenen Kohlenstaub sicherte.
Die Staub-17er erwiesen sich im Betrieb aber
als auBerordentlich storanféllig, so dass das
Kohlenstaubexperiment jedenfalls bei dieser

| J I—
dr 227315 U 0

4

|
1]
\
\
\
2908
—4%280

< 80020001800 | 222 2600 wba2100 \a-2200 =200
850 5600 2770 — 91 i”’”
78 r’s 16 M1 ma
75 4%
o o —

Schematisch-abstrahierte Zeichnung der 17.10, entnommen
einem DR-Merkbuch fiir Dampflokomotiven Sig. Andreas Knipping

Technische Daten
Baureihe 17.10 (DR)

171001-1209
pr.S10.1

Baujahre 1911-16
Bauart 2’C hdv
Treibraddurchmesser mm 1.980

Laufraddurchmesser vorn mm 1.000
Rostfliche m? 3,18
Rohrlange mm 4.900
Gesamtheizfliche m? 161,22
Uberhitzerheizfliche m? 58,5
Zylinderdurchmesser mm 2x400/
2x 610
Kolbenhub mm 660
Kesselliberdruck kp/cm? 15
Leistung PSi 1.500
Hochstgeschwindigkeit km/h 110
Achslast max. t 18
Lokreibungslast t 54
Dienstgewicht o.T. t 83,1
Wasservorrat m? 31,5

Kohlevorrat t 7
Lange tiber Puffer mm 20.910

alten und empfindlichen Baureihe als Fehl-
schlag gelten muss - wenngleich es zu
einigen Schnellzugleistungen kam. In den
Jahren 1953-55 wurden die Kohlenstaub-17
zum Bw Cottbus abgegeben. Dort waren
Rost- und staubgefeuerte 17er fast nur vor
Eilziigen eingesetzt. 1957 ist noch einmal die
Fihrung eines Schnellzugpaars Gorlitz —
Berlin nachgewiesen. Um die Jahreswende
1960/61 wurden die letzten Loks abgestellt.




Eine 2’C 1’-Lok fiir Flachlandstrecken war die Baureihe 18.0 (séchs. XVIII H);
bis in die friithen 60er-Jahre kam sie bei der DR zum Einsatz
Slg. Andreas Knipping

Die ,,kleine“ Séichsin , eine Pazifiklok,
gehorte zu den Erbstiicken, welche die
DR nach 1945 noch verwendete

itten im Ersten Weltkrieg hatten
Msich die Koniglich Sachsischen

Staatsbahnen fiir einen Genera-
tionswechsel im Schnellzugdienst entschie-
den. Fiir die weitgehend im Flachland ver-
laufenden Strecken Dresden - Berlin und
Dresden - Leipzig wurde eine dreizylindrige
Pazifiklok als ,kleinere Losung” entwickelt,
wiéhrend fiir steigungsreiche Verbindungen
eine groBere Ausfithrung zum Zuge kam
(siehe Baureihe 19.0). Die Reihenbezeich-

nung fiir die von der Maschinenfabrik
Hartmann in Chemnitz gebauten Pa-
zifik lautete XVIII H.

Jahrzehntelang erfiillte die von der
Deutschen Reichsbahn als 18.0 einge-
reihte Maschine ihre Aufgabe, war al-
lerdings nach dem Zweiten Weltkrieg
verschlissen und fiir den Schnellzug-
dienst nur noch eingeschriankt ver-
wendbar. Dennoch setzte die DR nach
1945 insgesamt acht Maschinen der
Baureihe 18.0 ein, die zunéchst auch
anspruchsvolle Aufgaben im Schnell-
zugverkehr ibernahmen. Sie verlo-
ren aber dann bald an Bedeutung und
wurden allmihlich abgestellt. Die
letzte 18.0 ging im September 1964
aus dem Dienst.

Technische Daten

Baureihe 18.0 (DR)

Baujahre
Bauart

Treibraddurchmesser mm
Laufraddurchmesser vorn mm
Laufraddurchmesser hinten mm

Rostflache m?
Rohrldnge mm

Gesamtheizflache m?
Uberhitzerheizfliche m?
Zylinderdurchmesser mm

Kolbenhub mm

Kesselliberdruck kp/cm?

Leistung PSi

Hdéchstgeschwindigkeit km/h

Achslast max. t
Lokreibungslast t

Dienstgewicht o.T. t

Wasservorrat m?
Kohlevorrat t

Lange tiber Puffer mm

-

-
-

H Tender: sd 22 73 T~ -

17z 2

ﬁfi o0y 22609 7905 # 065¢
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18 001-010

1917
2’C1°h3
1.905
1.065
1.260
4,5
5.500
215,76
72
3x500
630

14
1.700
120

17

51

93,5

31

6
22.222

Technische Zeichnung der
18.0 aus einem DR-Merkbuch
fiir Dampflokomotiven

Slg. Andreas Knipping

S

SAXVIH R




Typen und Technik | GALERIE DER LOKTYP

Die beriihmte S 3/6 leistete noch im
Siiden des DB-Netzes gute Dienste.
Einige Loks wurden modernisiert

affei hatte zu Beginn des 20. Jahr-
M hunderts ausgezeichneteVierzylin-

derverbundloks fiir die Kéniglich
Bayerischen Staats-Eisenbahnen mit den
Achsfolgen 2’B 1° und 2°C gebaut. 1908
wurde diese Entwicklungslinie mit der
2’C 1*-Lok der Gattung S 3/6 gekront, die bis
heute zu den besten européischen Dampflo-
komotiven gezdhlt wird. Sie tibernahm die
Spitzenleistungen im Schnellzugdienst des
Konigreichs Bayern einschlielich der Pfalz,
auch die Reichsbahn setzte sie fiir hochwer-
tige Ziige wie etwa den FFD , Rheingold* ein.
Im Laufe der Beschaffung, die bis in die
Reichsbahnzeit wahrte, wurde die S 3/6 stan-
dig verbessert und verstéarkt.

Die Zeit nach 1945

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden die &l-
teren Bauserien 18 401-434, 441-458 und
461-478 fast nur noch vor Eil- und Personen-
zligen verwendet und ziigig ausgemustert.
Etwas besser erging es der édlteren Nachbau-
serie 18 479-508. Die 18 509-548 blieben zu-
néchst ungefdhrdet.

Die neuesten Nachbauten der S 3/6 wur-
den von der Bundesbahn als so wertvoll er-
achtet, dass sie 30 von ihnen einem weitrei-
chenden Umbau unterzog. Die Maschinen

40

Am 27

. August 1949 - elf Tage vor der Entstehung der

Deutschen Bundesbahn - wird 18 537 vom Lokpersonal

Vorkri

erhielten einen geschweif3ten Neubaukessel
mit Verbrennungskammer und wurden als
18 601-630 neu eingereiht. Wie manche an-
dere Umbaulok mit neuem Kessel wurde die
18.6 allerdings fiir Leistungen verwendet, die
nun Kkesselseitig zu schaffen waren, jedoch
die Lauf- undTriebwerke iiberforderten—wie

Technische Daten

versorgt. Sie gehort zu den jlingsten, noch von der

egs-Reichsbahn beschafften bayerischen S 3/6
Carl Bellingrodt/Slg. Andreas Knipping

die eher flache Strecke Stuttgart—Niirnberg.
Mit ihren 1.870 Millimeter groBenTreib- und
Kuppelrdadern blieb die S 3/6 eine Lok fiir
das Hiigelland und entfaltete ihre beste Wir-
kung bei 80 bis 110 km/h. Gut geeignet fiir
die 18.6 war Miinchen —/Augsburg - Lindau,
wo sie 1963-65 derV 200.1 weichen musste.

Baureihe 18.4-6 (DB)

18 531-548 18 601-630

Nachbau bay.S3/6  18.5 mit Neubaukessel
Baujahre/Umbaujahre 1929-30 1953-56
Bauart 2’C1‘h4v 2’C71 h4dv
Treibraddurchmesser mm 1.870 1.870
Laufraddurchmesser vorn mm 950 950
Laufraddurchmesser hinten mm 1.206 1.206
Rostfliche m? 4,53 4,09
Rohrldnge mm 5.255 5.000
Lange Verbrennungskammer mm: = 860
Gesamtheizfliche m? 197,41 194,77
Uberhitzerheizfliche m? 74,16 72
Zylinderdurchmesser mm 2 x440/2 x 650 2 x440/2 x 650
Kolbenhub mm 670 670
Kesseltiberdruck kp/cm? 15/16 16/14
Leistung PSi 1,770/1.830 1.950
Hochstgeschwindigkeit km/h 120 120
Achslast max. t 17/18 48/53
Lokreibungslast t 18 54
Dienstgewichto.T. t 96,2 96,1
Wasservorrat (22T27,4) m? 27,4 27,4
Wasservorrat (22’'T31,7) m? 31,7 31,7
Kohlevorrat (22T27,4) t 8,5 8,5
Kohlevorrat (22°T31,7) t 8,5 9
Lénge tiber Puffer (22727,4) mm 21.371 21.371
Lénge tiber Puffer (22'T31,7) mm 22.862 22.862
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Im Unterschied zu den anderen Schnellzugdampfloks im Bundesbahn-Bestand
war die wiirttembergische C eine eher kleine Maschine. Im Bild Lok 18 118
Carl Bellingrodt/Slg. Andreas Knipping

Die ,,schone Wiirttembergerin“, die
Lok der Gattung C, kam bei der DB
noch fiir wenige Jahre zum Einsatz

ie Koniglich-Wiirttembergischen
D Staatsbahnen und die Maschinen-

fabrik Esslingen entwickelten vor
dem Ersten Weltkrieg eine wohl gelungene
Pazifiklok mit Vierzylinderverbundtrieb-
werk. Keineswegs selbstverstdndlich bei Lo-
komotivkonstruktionen der Ldnderbahnzeit,
legte man auch besonderen Wert auf eine an-
sprechende duflere Erscheinung. Die kege-
lige Rauchkammertiir, die Domverkleidung,

das Windschneidenfithrerhaus und der die
Umlaufbleche begleitende angedeutete Au-
Benrahmen waren weniger aerodynamisch
als dsthetisch motiviert. Sie hoben die wiirt-
tembergische C - so die Gattungsbezeich-
nung — im Aussehen deutlich von vielen an-
deren deutschen Schnellzuglokomotiven

ab und erinnerten eher an franzésische
Maschinen. Nicht von ungefdhr bekam
,die C“ den Beinamen ,,schone Wiirttem-
bergerin®.

Die wiirttembergische C bewéhrte sich
auf den hiigeligen Strecken Schwabens
ausgezeichnet, musste aber in den 20er-
und 30er-Jahren im schwersten Dienst
der 01 oder 39 und auf der Verbindung
Stuttgart — Ulm der E 17 weichen. Nach

3000
. i — sans W
= 0 /M &
2'2'T30 (wi) [ — e S%
= TS I £
¢ LB KT Sl ap | l
| 1800--2000-1800-1229 L3500 L 1900190015491 2200 -
1790 5600 1990 11040 43
18630
8610 100 13145
21855

Die 18.1 in der technischen Ansicht; entnommen einem
DB-Merkbuch fiir Dampflokomotiven Slg. Andreas Knipping

42

der Ausmusterung kriegsbeschédigter
Exemplare konnte die DB noch 23 wiirttem-
bergische C einsetzen, die aber nur noch we-
nige Schnellziige fuhren. Im Februar 1955
wurde die 18 133 als Letzte ihrer Gattung
abgestellt.

Technische Daten

Baureihe18.1(DB

18101-137

exwii C
Baujahre 1909-21
Bauart 2’C1°h4dv
Treibraddurchmesser mm 1.800
Laufraddurchmesser vorn mm 1.000
Laufraddurchmesser hinten mm  1.250
Rostflache m? 3,95
Rohrlange mm 5.500
Gesamtheizfliche m? 208
Uberhitzerheizfliche m? 65
Zylinderdurchmesser mm 2x 420/

2x620
Kolbenhub mm 612
Kesseliiberdruck kp/cm? 15
Leistung PSi 1.840
Hochstgeschwindigkeit km/h 115/120
Achslast max. t 16
Lokreibungslast t 48
Dienstgewicht o.T. t 87,8
Wasservorrat m? 30
Kohlevorrat t 10
Lange tber Puffer mm 21.855




Lok 19 012 der Deutschen Reichsbahn. Typisch fiir die grof3te
séchsische Dampflok war die wuchtige Erscheinung, aber
auch die etwas gedréngte Anordnung im vorderen Bereich

um Zylinder und Dampfverteilung
Slg. Andreas Knipping

Technische Daten

Baureihe 19.0 (DR)

19 001-023

sd XX HV

Maschinen der Gattung XX HV beein- £ jeliire 1,918:22
19.0 (DR) druckten durch ihre méchtize E Bauart D1 hdv
ruckten durch ihre mac .1ge r Treibraddurchmesser mm 1.905
scheinung, was auch der Spitzname Laufraddurchmesser vorn mm 1.065
Der ,,Sachsenstolz“, wie die groe Lok ,Sachsenstolz“ dokumentierte. Laufraddurchmesser hintenmm  1.260
der Gattung XX HV auch hieB3, fuhr bei Wie die XVIII H (18.0) machte sich Rostfliche m2 45
der DR im Plan- und imVersuchsdienst die XX HV (bei der Reichsbahn 19.0) Rohrlange mm 5.800
jahrzehntelang im vorgesehenen Gesamtheizfliche m2 225,12
eben derséichsischen XVIITH (18.0)  Aufgabengebiet verdient. Nach dem Uberhitzerheizflache m2 74
Nbeschafften die Koniglich Sichsi- Zweiten Weltkrieg war sie aber ver- Zylinderdurchmesser mm 2x 480/
schen Staatsbahnen im Ersten Welt- braucht und nur wenige XX HV 2x720
krieg auch eine noch groBere Schnellzug- konnte man noch einsetzen. Die Lo- Kolben.!'lub mm 630
d .. . . . . . . Kesseluberdruck kp/cm2 15
ampflok. Fiir die steigungsreiche Ver- komotiven wurden in Reichenbach - -
bindung Gorlitz — Dresden — Chemnitz — Kkonzentriert, wo der 3. April 1958 Leistung PSi 1.800
dung 01 , - AP Hochstgeschwindigkeit km/h 100/120
Freiberg-Reichenbach—-Hof schufen Staats- der letzte Einsatztag war. Zwei Exem- N e 17
bahn und Stammlieferant Hartmann in plare der Baureihe 19 lieB die DR fiir Lokreibungslast t 69
Chemnitz eine vierfach gekuppelte Vier- den Dienst als Bremsloks bei der Ver- Dienstgewicht 0.T. t 99,9
zylinderverbundlok (Bauart 1’D 1° h4v), die suchsanstalt Halle aufwendig rekon- Wasservorrat m3 3]
damals groBte Schnellzuglok Europas. Die  struieren. Kohlevorrat t 6
Lange tiber Puffer mm 22.632
Technische Zeichnung der 19.0 aus dem DR-Merkbuch, hier in der - fiir Versuchszwecke
vorgenommenen - Kombination mit einem franzésischen Tender Sig. Andreas Knipping
gt - ) I
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L PRy A

In der rekonstruierten Ausfuhrung mit neuem Kessel prasentlert sich die DR-Lok 22 055, d1e 1960 im Raw Meiningen aus 39 191 ent-
stand. Nach der Modernisierung war dies eine weitgehend neue Maschine Sig. Andreas Knipping

Die ,,PreuBin fiirs Hiigelland“ war
zwar eine Personenzuglok, sie fuhr
aber auch im Schnellzugdienst

ie preuBische P 10 und spitere 39 ge-
D hort zwar von ihrer Einreihung her

zu den Personenzuglokomotiven.
Doch wurde sie bei Bundesbahn wie Reichs-
bahn als Schnellzuglok fiir das Mittelgebirge
verwendet, weshalb sie hier in dieser Auf-
stellung ebenfalls erscheint. Uber PreuBen

bzw. den dadurch frei gesetzten 01 undV 200
Platz machen.

Mehr als 80 Lokomotiven auf dem Gebiet
der Deutschen Reichsbahn (Ost) ergaben
Lokzdhlungen nach dem Zweiten Weltkrieg.
Hinzu kamen 1955 weitere neun Maschinen,
die bei einem Loktausch aus Polen nach
Deutschland zuriickkehrten. 85 Maschinen
wurden instandgesetzt, die restlichen ausge-
mustert. Jedoch waren
die 39er mit der Braun-
kohlenfeuerung heillos
tiberfordert und auch
abgewirtschaftet. Alle

Lauf- und Triebwerke. Deshalb und wegen
der Elektrifizierung im Raum Sachsen/
Thiiringen musterte die DR die Loks zwi-
schen 1967 und 1971 aus; 30 von ihnen er-
hielten tibrigens kurz vor dem Ende mit dem
neuen DR-Loknummernsystem ab 1970 ihre
alte Baureihennummer 39 zuriick. 52 Kessel
wurden auf Loks der Baureihe 03 nachge-
nutzt.

Technische Daten

Baureihe 39.0 (DB/DR)

39001-260 22001-085

hinaus fand sie sich in groBen Stiickzahlen vorhandenen Lokomo- ex pr P10 Rekonst. d. 39
auch in Siiddeutschland. tiven erhielten einen EDV-Reihe DR - 39
neuen geschweiBten Baujahre/Umbaujahre 1922-27 1958-62
Die 39 bei DB und DR Kessel mit Verbren. ~ Bauart TDTRS TDTHS
Anno 1949 verfiigte die DB iiber 154 Exem- nungskammer. Die so T U G L0 L0
lare. Obwohl es Schwéchen in der Luftzu- entstandene Baureihe Ectliielc Hishiine =l vorn mm 1000 1.000
p ; - - . Laufraddurchmesser hinten mm 1100 1100
fuhru'nd beider Feuerbeschlckung‘gab,zahl- 22 war ehfer eine Ne.u- enEdnE 4,07 4,23
ten die Bundesbahn-Verantwortlichen auf konstruktion als ein Rohrlsnge mm 5.800 5700
die Lok. Gut eineinhalb Jahrzehnte - bis Ja- Umbau. Die verbes- Lange Verbrennungskammer mm - 1.475
nuar 1967 —blieb die Baureihe 39 im Einsatz, serte Dampferzeugung Gesamtheizfliche m? 218,16 206,3
musste aber zunehmend der Elektrifizierung  iiberlastete allerdings Uberhitzerheizfliche m? 82 83,8
Zylinderdurchmesser mm 3x520 3x520
Die Bundesbahn-Lok 39.0 (pr P 10) mit ihren wichtigsten Abmessungen; Kolbenhub mm 660 660
Auszug aus einem Merkbuch Sig Andreas Knipping Kesseltiberdruck kp/cm? 14 16
2950 - Leistung PSi 1.620 1.690
T ‘r Hochstgeschwindigkeit km/h 110 110
D e = [ Achslast max. t 19 19
227315 (pr) ;ﬂ = : _é N Lokreibungslast t 76 74
i L’ﬂ S Dienstgewicht o.T. t 100,4 107,5
I t l Wasservorrat (2°2’T31,5) m? 31,5 -
reaa—»zooo-i-moo 1220 Mzsowzaoo-woaai-zaoo+2aoo ' Wasservorrat (22'T34) m? 34 34
~1830--—-—5600 2100 -~ —11500———%?850- Kohlevorrat (2°2'T31,5) t 7 -
mﬂ 19300 ‘ Kohlevorrat (2:2'T34) t 10 10
8650 2980 14200 Lange tber Puffer mm 22.980 23.700
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Bei der DR fuhr die 61 002 zunéchst einige Jahre Schnellziige und diente dann als Basis
fiir die Umbau-Schnellfahrlok 18 201 (gr. Foto: im Bw Berlin Ostbahnhof). Die Einsétze
der Baureihe 60 (k1. Foto, im Bw Berlin Ostbf) hielten sich in Grenzen ZBDR/Histor. Slg. DB (2)

60.0 (DR), 61(DB/DR)

Die Schnellzug-Tenderloks erreichten
bei DB und DR lediglich kurze Dienst-
zeiten — wenn sie iiberhaupt fuhren

bei deutschen Bahnen die Ausnahme,

gab es doch davon nur fiinf Exemplare,
séamtlich mit Stromlinienverkleidung. Die
bei derVorkriegs-Reichsbahn als 60 001-003
eingereihten Exemplare aus den Jahren
1936/37 stammten von der Liibeck-Biichener
Eisenbahn, die sie fiir einen innovativen Wen-
dezugverkehr mit Doppelstockwagen auf
der Strecke Hamburg - Liibeck beschafft
hatte. 61 001 war die Lok fiir den Henschel-
Wegmann-Zug, der von 1936 bis 1939 auf der
Strecke Berlin — Dresden pendelte. Die als
Verstarkung gedachte 61 002 kam Kkriegsbe-
dingt zu spét fiir den Plandienst vor dem Zug.

S chnellzug-Tenderlokomotiven blieben

Die Zeit nach 1945

Die DB setzte die ihr verbliebene Stromlini-
entenderlok 61 001 vom Bw Bielefeld aus ein.
Uber Reservedienste kam sie aber nicht hi-
naus. In Betrieb und Werkstétte unwirtschaft-
lich, wurde sie im November 1951 abgestellt.

Die DR erhielt zwei Loks der Baureihe 60,
die dritte war ein Kriegsverlust. Nur 60 002
fuhr dabeildnger; sie war bis zur Abstellung
1958 beim Bw Wustermark, das aber keine

BAHN EXTRA 2/2018

Schnellziige bestiickte. 61 002 kam vom Bw
Dresden-Altstadt aus zum Einsatz, so vor ei-
nem Dienstschnellzug D 30/31 Leipzig — Bit-
terfeld — Jiiterbog — Berlin. 1952 wurde sie
nach Berlin-Rummelsburg und im Sommer
1954 zum Bw Berlin-Ostbahnhof umbehei-
matet. Wieder bediente sie die Leipziger Stre-
cke mit D-Ziigen. 1955 oder 1956 wurde die
61 abgestellt; sie diente spiter als Spender
fiir die Umbaulok 18 201 (s. S. 35). A

Technische Daten

Baureihen 60 (DR), 61 (DB/DR)

61001 61002
Baujahre 1935 1938
Bauart 2’C2‘h2t 2’C3’ h3t
Treibraddurchmesser mm 2.300 2.300
Laufraddurchmesser vorn mm 1100 1100
Laufraddurchmesser hinten mm 1100 1100

Rostfliche m? 2,75 2,79

Rohrldnge mm 5.000 5.000
Gesamtheizfliche m? 151,65 149,82
Uberhitzerheizfliche m? 69,20 73,40
Zylinderdurchmesser mm 2x460 3x390
Kolbenhub mm 750 660
Kesselliberdruck kp/cm? 20 20
Leistung PSi 1.450 1.450
Hochstgeschwindigkeit km/h 175 175
Achslast max. t 19 19
Lokreibungslast t 57 57
Dienstgewicht t 121,8 137,3
Wasservorrat m? 17 21
Kohlevorrat t 5 6

60 001-003
1936-37
TB1‘h2t

1.980

1.000

1.000

1,40

3.800 (003:4.000)
75,36

75

2x400

660

16

ca. 600

120

18

36

69

9,25 (003:10,6)
3,5




Moment-Aufnahmen | BAHNBETRIEBSWERKE FUR SCHNELLZUGLOKS

Magische
Orte

Es gibt Bahnbetriebswerke, deren Namen bringen
Eisenbahnfreunde ins Schwdrmen - haben sie
doch dabei sofort Schnellzugdampfloks im Sinn.
Einige beriihmte Dienststellen im Bild

Im Jahr 1979 ist Saalfeld eine Hochburg fiir 01 und 01.5. Im Bahnbetriebswerk herrscht
reges Treiben, das man von einer nahen Straf3enbriicke aus gut verfolgen kann;
kein Wunder, dass es die Eisenbahnfreunde reihenweise hierher zieht Martin Weltner

Im Bw Hagen-Eckesey
beendeten die 03.10
der Bundesbahn ihre
Dienstzeit. Am 4. Juni
1966 steht dort

03 1043 unter

Dampf; die Lok hat
erst 1959 einen
Neubaukessel
erhalten und

wird schon am

22. November 1966
ausgemustert werden

Wolfgang Buigel/Bildarchiv
der Eisenbahnstiftung




Die ausgedehnten Anlagen des Bw Hamburg-Altona mit dem Doppelrundschuppen
und den beiden ineinander verschachtelten Drehscheiben lassen schon die
Bedeutung dieses Standorts erahnen. Am 6. Juni 1958 wird hier 03 013 gedreht;
insgesamt 70 Loks der Baureihe gehorten im Lauf der Zeit zum Altonaer Bestand
Walter Hollnagel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Einer der nordlichen
Wendepunkte fiir die
DR-Schnellzugdampf-
loks ist Stralsund,;

die meisten Maschinen
laufen das Bahnbe-
triebswerk von Berlin
aus an. Im Juni 1976
nutzt 03 0019 die
hiesige Drehscheibe

Slg. Stefan Carstens

N

03 0019-4
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Oben: Beide Loks der DB-Baureihe 10 gemeinsam anzutreffen, ist meist ein
ziemlicher Gliicksfall. An diesem 27. Mai 1963 zeigen sie sich bei einer
Fotoveranstaltung in ihrem Heimat-Bw Kassel Eduard Biindgen/Slg. Stefan Carstens

In Lindau begegnet man in den frithen 60er-Jahren regelméf3ig bayerischen
S 3/6. Am 30. September 1962 rollt die mit neuem Kessel ausgestattete Lok
18 607 auf die Drehscheibe des Bahnbetriebswerks Gerhard Moll/Eb.-Stiftung




Im Mai 1966 hilt sich 39 155 im Bw Stuttgart
auf. Seit 2. Juni 1965 ist sie hier stationiert, es
wird aber die letzte Einsatzstelle fiir die alte
Preuf3in sein. Am 26. Juni 1966 stellt die DB
die Lok ab Hermann Kuom/Bildarchiv d. Eisenbahnstiftg.

Am 25. August 1970 stehen die Reko-Loks

03 2098 und 03 2060 fotogerecht an der
Bekohlungsanlage im Bw Berlin-Lichtenberg.
Nicht von ungefidhr: An dem Tag besuchen
englische Fotofreunde die Anlage. Sie diirfen
anschlief3end auch alte Lokschilder kaufen -
die beiden DDR-Biirger, die sich heimlich zu der
Gruppe gesellt haben, gehen dabei aber leer aus
Gert Schiitze

! Ep g

"\\l\-_

03 2098-6

Bei der Suche nach dem besten
Mitarbeiter sind die Lokpersonale
des Bahnbetriebswerks Dresden-
Friedrichstadt nicht um eine Antwort
verlegen. Kurzerhand kiiren sie

03 001 zum Spitzenreiter und

geben es auf der Informationstafel
bekannt ... auch eine Methode,
mit den Aufforderungen zur
Planerfiillung fertig zu werden
Slg. Gert Schiitze
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Moment-Aufnahmen | BAHNBETRIEBSWERKE FUR SCHNELLZUGLOKS
Das Bw Hof (Saale) ist in den frithen
70ern Auslauf-Station fiir die Bundes-
bahn-01 und ein Mekka fiir Eisenbahn-
freunde. Heute gehort das alles der
Keine Zukunft haben : Vergangenheit an: die Lokbehandlung -
die aus Frankreich e . im Bild mit 001 126 mit Neubaukessel -
stammende 08 1001 - ! ebenso wie das Ensemble der Dampflok-
sowie einige weitere ; g e ' Y i Versorgungsanlagen Burkhard Wollny
Loks, die 1957 im Bw
Dresden-Altstadt
abgestellt sind. Hinter
der 08 stehen unter
anderem einige 18.0
(séchs. XVIII H)
Georg Otte/Archiv Eb.-Stiftg.

Im Bw Halle P haben die beriihmten Dampflokomotiven der VES-M Halle ihr Zuhause.
Im Frithjahr 1984 zeigen sich dort (von links) 02 0201, 03 1010 und 02 0314. Die 02 0314
ist aber schon nach Westdeutschland verkauft; sie wird den Standort Halle verlassen,
um zum Technikmuseum Sinsheim zu kommen Slg Gert Schiitze

Bis zum Friihjahr
1973 kommen
Dampfloks der DR
nach Bebra und

in das dortige
Bahnbetriebswerk
(Foto: 01 533 am

4. April 1973). Dann

wird der Lokwechsel
nach Gerstungen
verlegt, Eisenbahn-
freunde miissen hier
auf die grofRen Rosser
der Reichsbahn
verzichten

Herbert Stemmler




Auch das Bw Rheine macht sich als Auslauf-Bw einen Namen, in
diesem Fall fiir die 01.10 bzw. 011/012 der DB. Im Herbst 1972 rollt
011 062 nach einer Reparatur aus dem Lokschuppen; der Auftrags-
zettel héngt noch an der rechten Stirnlampe. Die Lok ist zu jener
Zeit eine von zwei verbliebenen kohlegefeuerten 01.10 Martin Weltner



Typenund Technik | ,PAZIFIK“ VERSUS ,MIKADO“

Bei Einsétzen im Hiigelland hielten DB wie DR an der preuf3ischen P 10 fest - einer Landerbahn-
Personenzuglok. Die Entwicklung einer gleichartigen Schnellzuglok unterblieb. Im Bild 39 218
der DB mit D 96 Miinchen - Genf bei Grafrath, April 1959 Wilhelm Tausche/Slg. Thomas Wunschel

Eine Frage
der Achsfolge

In Deutschland wurde die , Pazifik“, die

Dampflok mit der Achsfolge 2°C 1’, zu der

Schnellzugmaschine schlechthin. Dabei
l]R hatte sich fir manche Einsatzgebiete auch

0“9‘”

die ,Mikado*, die Achsfolge 1'D 1’, gut

angeboten. Warum hat man darauf verzichtet?

Von Martin Weltner/GM

eht es um Dampflokomotiven fiir
G Schnellziige, so dominierte in

Deutschland spétestens seit 1910 die
Achsfolge 2’C 1’ —international als ,,Pazifik“
oder ,Pacific“ bekannt. Fast alle Ldnderbah-
nen beschafften die Loks mit zwei Laufach-
sen vorn, drei Kuppelachsen (und gro3en Ra-
dern) mittig sowie einer Laufachse hinten.
Damit war der Entwicklungsweg vorge-
zeichnet: Auch die 1920 geschaffene Deut-
sche Reichsbahn sah diese Achsfolge als
ideal an und hielt — zumindest bei allen in
groBer Zahl beschafften Typen — daran fest.
Insgesamt kamen mehr als 600 Pazifiks in
den Bestand: Maschinen der Baureihen 01
und 03 mit Zweizylindertriebwerk und Lo-
komotiven der Baureihen 01.10 und 03.10 mit
Dreizylinder-Triebwerk. Doch die Loks hat-
ten ihre Grenzen: Im Flachland konnten sie
mit leichten bis mittelschweren Ziigen gut
fiir Tempo sorgen; bei Strecken im Hiigel-

oder Bergland oder auch vor iiberschweren
Zigen reichte das maximale Reibungsge-
wicht von rund 60Tonnen nicht aus.

Diese Leistungen waren viel besser von
Lokomotiven zu erbringen, die iiber vier
Kuppelachsen verfiigten —etwabei der Achs-
folge I’D 1’,international ,Mikado“ genannt,
mit einer Laufachse vorn, vier Kuppelachsen

Der Vorteil der vierfach
gekuppelten Loks: das
hohere Reibungsgewicht

mittig und einer Laufachse hinten. Bei diesen
Maschinen lagen bis zu 80 Tonnen auf den
Kuppelachsen und konnten als Reibungsge-
wicht bei der Traktion ,eingesetzt“ werden —
ein nicht zu unterschétzender Vorteil, gerade
fiir die erwdhnten Hiigelstrecken. Hier durf-
ten auch die Treibriader etwas kleiner sein.

Bei der maximal moglichen Umdrehung er-
reichten sie zwar geringere Geschwindigkei-
ten als die grofrddrigen Versionen, aber
mehr als 100 km/h waren in dem anspruchs-
vollenTerrain ohnehin kaum gefragt.

Deutsche Losung pr. P 10

So verwundert es nicht, dass in fiihrenden
Eisenbahnnationen in Europa und der Welt
in den 1920er- und 1930er-Jahren mit Erfolg
vierfach gekuppelte Schnellzugloks gebaut
wurden. Dies geschah beispielsweise in
Frankreich, Italien, England, Osterreich und
den USA. Warum aber entzog sich die Deut-
sche Reichsbahn diesemTrend? Die Antwort
ist recht einfach und heiBt preuBische P 10:
Es gab 260 Exemplare dieser noch zu Lan-
derbahnzeiten konstruierten, aber erst zwi-
schen 1922 und 1927 gebauten Loks mit der
Achsfolge I'D 1’ (Mikado) und Dreizylinder-
Triebwerk. Sie entwickelten sich zu der Hi-
gelland-Schnellzuglok in Deutschland. Trotz
ihrer Méngel und Eigenheiten, wie dem
trapezformigen Rost und der Belpaire-
Feuerbiichse, konnte die Reichsbahn auf die
noch fast neuen und damit ldngst nicht abge-
schriebenen Loks nicht verzichten; sie
musste mit den , Kohlefressern“ und ihrem
wartungsintensiven Dreizylinder-Triebwerk
leben. Auch die Bundesbahn ,traute® sich
nicht an einen Umbau der P 10 heran, ledig-
lich die Reichsbahn der DDR machte ,,Négel
mit Képfen“ und spendierte der Lok einen
Neubaukessel.

Dabei wire die deutsche Lokindustrie in
der Lage gewesen, eine 1'D 1’ -Hiigelland-
Schnellzuglok zu liefern. Im Jahr 1937 baute
Henschel elf derartige Maschinen fiir Ge-
birgsstrecken der tiirkischen Staatsbahn.
Die Lokomotiven waren direkt dem Bau-
kasten der Reichsbahn-Einheitsloks ent-
sprungen: Sie besaflen einen der typischen
Langrohrkessel, wie sie Richard Paul
Wagner fiir die Reichsbahn-Maschinen ge-
fordert hatte, mit rund 200 Quadratmetern
Verdampfungsheizfldche. Ein Zweizylinder-
Triebwerk, 18 Tonnen Achslast und 100 km/h
Hochstgeschwindigkeit entsprachen auch
in etwa den bekannten Parametern. Fir
Deutschland wéren sicher noch 110 km/h
drin gewesen. Die Loks waren iibrigens so
gut, dass sie den widrigen tiirkischen Bedin-
gungen fast 50 Jahre trotzten und erst Mitte
der 80er-Jahre abgestellt wurden.

Ubertriebene Dimensionen

Zwar entschied sich die Reichsbahn 1939
dann doch zum Bau eines Vierkupplers, al-
lerdings waren die Verantwortlichen dabei
in Gigantomanie verfallen. Das Ergebnis
war die missratene 06, ein iiberdimensionier-
ter Riese mit der Achsfolge 2’D 2’ und zwei
Meter groBenTreibrddern —was ihn nicht fiir
Hiigelland qualifizierte, sondern nur fiir su-



Die klassische Schnellzuglok der Vorkriegs-
Reichsbahn, der DB und der DR hatte die
Achsfolge 2’C 1’ - so wie 01 001, Erstling ihrer
Baureihe und nach 1945 in DB-Diensten

Slg. Dirk Endisch

perschwere Ziige auf Hauptstrecken. Es
blieb bei zwei Exemplaren der aufgrund
ihrer Linge zudem entgleisungsanfilligen
Maschine; nach dem Zweiten Weltkrieg kam
sie nicht mehr zum Einsatz.

In der Zeit nach 1945 hatten die ,Mikado“
und &hnliche Achsfolgen, zum Beispiel
2’D I’, erneut Konjunktur. In Frankreich und
der Tschechoslowakei entstanden famose
vierfach gekuppelte Schnellzugloks. Und
was machte die Bundesbahn? Sie dachte bei
der Entwicklung der Baureihe 10 kurzzeitig
an vier angetriebene Achsen. Heraus kam
letztlich aber wieder ,,nur” eine Pazifik. Die
letzte Chance war damit vertan ... A

Eine Gebirgs-Schnellzuglok nach Einheits-
bauart mit vier Kuppelachsen - das gab’s,
nicht fiir Deutschland, wohl aber fiir

die tiirkische Staatsbahn. Im April 1980 hat
sich ein Heizer zu den 1.750 Millimeter
grofden Treibrédern ,,seiner” Lok gestellt,
die einen Fernpersonenzug von Afyon
nach Konya bespannt Martin Weltner

|
|
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Geschichte | LOKBESTAND UND EINSATZE BEI DER DB

Von 500 auf Null

Rund einVierteljahrhundert lang fuhren bei der Deutschen Bundesbahn
planméBig Schnellzugdampfloks. Waren die Maschinen anfangs unverzichtbar,
so dnderte sich das bald. Ein Blick auf Lokbestand, Einséatze und typische Strecken

Von Dr. Lutz Miinzer/GM




ereits die Deutsche Reichsbahn der

Westzonen hatte in den spéten 40er-

Jahren begonnen, den Fernreisever-
kehr nach dem Krieg wieder aufzubauen.
Die Deutsche Bundesbahn, die am 7. Sep-
tember 1949 als Nachfolgerin geschaffen
wurde, setzte diese Bemiihungen fort. Bis
1950 hatte sie das Angebot an hochwertigen
Reiseziigen zu einem Grofteil eingerichtet.
Bis auf unwesentliche Ausnahmen waren
auch die Schnellzugdampflokomotiven, die
fiir viele dieser Ziige bendtigt wurden,
wieder hergestellt. Wobei man nicht automa-

tisch von diesem Lokbestand auf die Ein-
sétze schliefen kann: Stets tibernahmen
Schnellzugloks zusétzlich minderrangige
Leistungen, vornehmlich Personenziige,
wahrend andererseits hochwertige Reise-
ziige in erheblichem Umfange auch von Per-
sonenzugloks beférdert wurden. Nament-
lich Loks der Reihen 23 (der ab 1950 zur Ver-
fligung stehenden DB-Neubaulok), 38.10
(preuBische P 8) und 39 (preuBische P 10)
machten sich hier verdient. Selbst Giiterzug-
lokomotiven der Reihe 41 konnte man sei-
nerzeit vor Schnellziigen sehen — zum Bei-

Im Jahr 1967 ist das im

Bw KoIn-Deutzerfeld noch
Alltag: Eine 01 - 01 123 des

Bw Trier — und eine 03 - 03 179
des Bw Monchengladbach -
stehen nebeneinander im
Schuppen. Die Baureihen 01
und 03 waren die zahlenmaf3ig
am héufigsten vertretenen
Schnellzugdampfloks im DB-

Bestand Wolfgang Biigel/
Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Nur wenige Einsatzjahre waren der wiirttembergischen C (Baureihe Eigentlich war sie eine Personenzuglok, aber in den frithen 50ern

18.1) bei der Deutschen Bundesbahn vergénnt. Am 17. Juni 1952 durfte sich die Baureihe 39 (pr. P 10) sogar vor F-Ziigen beweisen.

fahrt 18 102 des Bw Heilbronn mit S 904, einer Art beschleunigtem Am 26. Mai 1954 bringt 39 106 des Bw Heidelberg den F 3 ,,Merkur*

Personenzug, aus Besigheim in Richtung Stuttgart aus Stuttgart - Hamburg-Altona auf dessen erster Etappe nach

Carl Bellingrodt/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung Heidelberg (Foto bei Maulbronn) Carl Bellingrodt/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

spiel von 1955 bis 1963 zwischen Hamburg Den weit iiberwiegenden Teil der Bundes- Die leichten Schnellzuglokomotiven der

und GroBenbrode. bahn-Schnellzugdampfloks machten ,Erb- Reihe 03 hattenihre Haupteinsatzgebiete im
stiicke® aus, welche die Vorkriegs-Reichs- norddeutschen Tiefland sowie im Rheintal.

Die Ausgangssituation Ende 1950 bahn beschafft hatte. Am meisten vertreten Die dreizylindrige Variante (Baureihe 03.10)

Nach Ausmusterung diverser Landerbahn- waren Lokomotiven der Reihe 01. Sie bilde- wurde ebenso meist hier, aber auch im Sau-
maschinen umfasste der Bestand der Deut- ten gerade im Mittelgebirge das Riickgrat erland, in Ostwestfalen und im Weserberg-
schen Bundesbahn Ende 1950 insgesamt der Schnellzugbeférderung. Erginzt wur- land eingesetzt.

500 Schnellzugdampflokomotiven. Darun- Parallel dazu ging die Bundesbahn daran,
ter befanden sich 108 Loks,dienochvonLan-  [im Mittelgebirge waren die Zugforderung vermehrt auf neue Trak-
derbah.nen entw1c}(elt waren, und zwar.23 01 und 01.10 das RﬁCkgrat tionsarten um?ustellc?n. Ifl den frithen 50er-
der Reihe 18.1 (wiirtt. C) und 85 der Reihe o Jahren legte die DB ein Diesellok-Typenpro-
18.4-5 (bayer. S 3/6). Anders als die Loks der der Schnellzugtraktlon gramm auf, das unter anderem eine Loktype
Reihe 18.4-5 erbrachten die Wiirttemberge- fiir Schnellziige vorsah. Gleichzeitig dehnte
rinnen nur in geringem Umfang hochwertige den sie im schweren Schnellzugdienst we- sie, wenngleich noch zaghaft, das elektri-
Reisezugleistungen. Mit der S 3/6 bespannte sentlich durch die Dreizylinderloks der fizierte Streckennetz aus. Die erste groBere
die DB schwerpunktméBig schnelle Reise- Reihe 01.10. Zwei Loks der Reihe 05 befan- Elektrifizierungsmafnahme betraf die
ziige in Bayern sowie im Oberrheintal. densich Ende 1950 nochin der Aufarbeitung. Strecke Niirnberg — Regensburg und war

Theoretisch hitten die 2’C 2’-Maschinen der Baureihe 05 bis zu In Bad Salzuflen hélt 1966 DB-Lok 01 105 neben einer Dampfspeicherlok
140 km/h fahren kénnen - ein Spitzenwert bei den Schnellzugdampf- der Hoffmanns-Stérke-Fabrik. Die Schutzmarke des Herstellers

loks der DB. Die Strecken waren aber in den 50er-Jahren noch nicht fiir =~ findet man auch auf der Werkslok: Eine Katze, die sich putzt. Weniger
solche Geschwindigkeiten zugelassen. Im Bild: 05 003 mit Messwagen  herausgeputzt wirkt da die DB-Maschine. Die Frontschiirze hat Liicken,
und Bremslok 18 316 im Bahnhof Minden, um 1955 Slg. GarreltRiepelmeier  es sind unterschiedliche Signallampen aufgesteckt Dietrich Bothe




des Bw Ludwigshafen den wieder eingefiihrten ,Rheingold-Express“ und eilt auf der linken Rheinstrecke zwischen Koblenz und Mainz bei
Bacharach dahin. Die Lok besitzt einen Altbaukessel mit neuem Vorwérmer (dem ,,Knubbel“ vor dem Schornstein) Carl Bellingrodt/Arch. Eisenb.-Stiftg.

zum Sommerfahrplan 1950/51 abgeschlos-
sen. Damit verloren beispielsweise die Oler
des Bahnbetriebswerks (Bw) Niirnberg Hbf
ein Einsatzgebiet.

Kaum entbehrlich 1951 bis 1956

Generell liefen Elektrifizierung und Diesel-
lokprogramm aber erst an. So kam es, dass
in den frithen 50er-Jahren der Bestand an
Schnellzugdampfloks noch knapp und der
Bedarf dafiir groB3 war, auch, weil das Ange-
bot an Fernreiseziigen spiirbar zunahm. Stei-
gende Kilometerleistungen pro Maschine ge-
statteten es, trotz des knappen Bestandes
den Anforderungen nachzukommen.

Im seit 1951 eingerichteten Netz der leich-
ten Fernschnellziige (F-Ziige) verwendete
die Bundesbahn bei lokbespannten Kursen
bevorzugt Dreizylinderloks wegen ihrer bes-
seren Laufruhe. Vor allem Loks der Reihen
03.10 und 05 fuhren in diesen Plénen.

Auchbeiden Schnellzuglokomotiven aus
Landerbahnzeit gab es in jenen Jahren Be-
wegung. 1953 begann die DB damit, insge-
samt 30 Lokomotiven der Reihe 18.4-5zu mo-
dernisieren — vor allem durch Einbau eines
neu entwickelten Kessels. Parallel dazu
setzte die Ausmusterung der tibrigen, nicht
fiir den Umbau vorgesehenen Lokomotiven

BAHN EXTRA 2/2018

dieser Reihe ein. Fiir die 18.1 kam sogar das
vollstédndige Ende: 1955 verschwanden die
letzten Maschinen aus dem Dienst.

Inzwischen dehnte die Bundesbahn das
elektrifizierte Netz weiter aus. 1954 begann
der elektrische Betrieb zwischen Niirnberg
und Wiirzburg. Abschnittsweise wurde der
Fahrdraht aus Richtung Stuttgart bis Bruch-
sal bzw. von Basel ausgehend bis Offenburg
vorgeschoben.

Die Zeiten dndern sich: 1957 bis 1959

Die fortschreitende Elektrifizierung sowie
die Beschaffung neuer Diesel- und Elektro-
lokomotiven sorgten dafiir, dass sich das

Ubersicht

Blatt fiir die Schnellzugdampfloks noch im
Laufe des Jahrzehnts wendete. 1957 gewann
die Elektrifizierung an Fahrt — nach nur elf
Kilometern im Vorjahr wurden 465 Kilo-
meter auf elektrischen Betrieb umgestellt,
1958 waren es sogar 574 und 1959 immerhin
258. Frankfurt konnte seit 1957 aus dem
Oberrheintal und seit 1958 von Wiirzburg
elektrisch erreicht werden. 1958/59 gar er-
moglichte es die DB, dass Ziige elektrisch
von Miinchen bzw. Wien bis Hamm in West-
falen fahren konnten: von Miinchen iiber
Stuttgart bzw. von Wien iiber Passau — Re-
gensburg -Wiirzburg - Frankfurt (M) und je-
weils weiter iiber die linke Rheinstrecke.

Schnellzugdampfloks bei der Deutschen Bundesbahn

(jeweils Jahresende, incl. von der Ausbesserung zurtickgestellter Loks,
auRer Maschinen der Reihen 18.3 und 18.4-5 beim BZA Minden)

Baureihe 01 0110 03 03.10
1950 165 54 144 26
1955 165 54 145 26
1960 157 54 144 26
1965 131 54 m 26
1970 29 36 14 >
1974 - 8 -

05 10 18.1 18.4-6 Insgesamt
3 = 23 85 500
3 = 5 67 460
= 2 34 417
= 2 8 1 325
2 g g = 79
- - - = 8
57
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Am 6. Juli 1952 hilt Walter Hollnagel diese

Bahnsteigszenerie mit 03 073 im Bahnhof b
< Hamburg-Altona fest. Die Baureihe 03 ist zu . ;
g jener Zeit in Norddeutschland weit verbreitet; =F
- ihre spaten Dienstjahre wird sie dann in —— !
Stiddeutschland verbringen . i
Walter Hollnagel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung A b
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Hinzu kamen seit 1957 rasch an Umfang
zunehmende Einsitze der Diesellok-Reihe
V 200, die unter anderem bald die Traktion
eines grofen Teiles der F-Ziige iibernahm.
Die ersten Bauserien, 86 Maschinen umfas-
send, waren 1959 vollstdndig ausgeliefert.

Dass damit bei der DB andere Prioritéten
fiir den Lokbestand galten, hatte sich schon
ldnger abgezeichnet — gut zu sehen etwa an
der Beschaffung der Neubaudampflok der
Baureihe 10. Sie war als Schnellzug-Dampf-
lok gedacht, doch sinkender Bedarf und Dis-
kussionen um die technische Ausgestaltung
verzogerten den Bau. Letztlich entstanden
nur zwei Exemplare, die man bei Erscheinen
1957/58 im Prinzip nicht mehr brauchte.

Inzwischen ein Lok-Uberschuss
Allgemein hatte sich der bisherige Mangel
an Schnellzugdampflokomotiven in einen
Uberschuss umgekehrt. Wurden 1957 noch
381 dieser Dampfloktypen planméBig einge-
setzt, so waren es im nichsten Jahr 345 und
1959 lediglich 306. Zusétzlich forderte die Be-
spannung von Saison- undTurnusziigen 1959
weitere 77 Lokomotiven — 1958 waren es nur
61 gewesen, 1957 gar nur 47.

Umfangreiche Ausmusterungen von
Schnellzugdampfloks unterblieben noch.
Das lag auch wesentlich daran, dass zuneh-
mend Leistungen tibernommen wurden, die
vorher Personenzuglokomotiven erbracht
hatten. Bei der Reihe 39, bislang vielfach im
hochwertigen Reisezugdienst eingesetzt,
kam es daher seit 1958 in schnell zunehmen-
dem Umfange zu Abstellungen. Auch die

Oftmalsiibernahmendie
Schnellzugloks Aufgaben
der Personenzugloks

drei O5er, ohnehin nur eine Splittergattung,
wurden 1957/58 abgestellt.

AnTempo gewann die Aussonderung von
Loks der Baureihe 18.4-5. Ende 1957 waren
nur noch 50 Lokomotiven im Dienst, 1959
wurde die Baureihe zur Splittergattung
erklart. Wegen der Elektrifizierungen in Bay-
ern wurden die Bestdnde an S 3/6 in Hof
(1957), Niirnberg (1958) und Regensburg
(1959) abgebaut. Schon 1957 waren die Ma-
schinen dieser Baureihe mit demVordringen
der elektrischen Traktion im Oberrhein-
gebiet in Darmstadt entbehrlich geworden.

Selbst die zahlenméBig stark vertretenen
Baureihen traf es. Die Ausmusterung der
Reihe 01 begann 1957 - zunédchst mit Unfall-
loks. 03 048 wurde 1959 als erste Maschine
dieser Reihe gleichfalls nach einem Unfall
abgestellt.

Wo die Aufgaben fiir Schnellzug-Dampf-
loks zunehmend schwanden, gab man die
Maschinen an andere Dienststellen ab. So
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Einsatze der Baureihen 01, 01.10

Die Baureihe 01

Die O1 hatte grolRe Bedeutung im schweren
Schnellzugdienst. 1953 dominierten bei der
Beheimatung die Bundesbahndirektionen
(BD) Essen und Hannover mit jeweils

38 Exemplaren, gefolgt von der BD Niirnberg
mit 33 Exemplaren.

Bedeutende Heimatsbetriebswerke waren:
Dortmund Bbf: mit Leistungen bis Braun-
schweig, Kassel und rheinaufwarts bis
Ludwigshafen

Bw Hamm: (wie schon vor dem Krieg); mit
Wendebahnhéfen wie Aachen, Herbesthal
(Belgien) und Braunschweig

Bw Frankfurt (M) 1: Dienste auf den Rhein-
strecken, nach Wiirzburg, nach GielRen -
Kassel (Main-Weser-Bahn) sowie nach Bebra
Bw Hannover Hbf: Leistungen auf der
Ost-West-Achse Hannover - Hamm und
zundchst auch auf der Nord-Sud-Strecke
Hamburg - Fulda.

Bw Offenburg: 1952-1957; hochrangige
Leistungen zwischen Basel und
Karlsruhe/Heidelberg/Mannheim

Bw K&In-Deutzerfeld, spater Bw Koln Bbf:
Einsatze auf den Rheinstrecken;
Glanzleistungen waren 1951 bis 1953 der
Langlauf Aachen - Braunschweig und
1955/56 der Langlauf Mannheim - Hamm
Bw Treuchtlingen: wichtigste Position der
O1im Suden, zustandig fur die Verbindung
Minchen - Treuchtlingen - Wiirzburg

Bw Niirnberg Hbf: lange Jahre mit Leistun-
gen auf der Strecke durchs Pegnitztal

nach Marktredwitz/Schirnding/Hof

Bw Wiirzburg: Leistungen auf der Spessart-
strecke nach Frankfurt (M)

Bw Trier: 1964-68; Leistungen nach Koblenz
(Moselstrecke) und nach Saarbriicken

Bw Hof: Mit kaum einem Bw ist die 01 so
verbunden wie mit diesem, wo die Baureihe
von 1926 bis 1973 ununterbrochen (!) prasent

Im Sommer 1972 gehort 012 082 noch zum
Bestand des Bw Hamburg-Altona M. Weltner

war. Die wichtigsten Einsatzstrecken
fiihrten tuber die ,,Schiefe Ebene“ nach
Bamberg und stidwarts nach Regensburg.
Hier endete auch der O1-Dienst bei der DB.

Die Baureihe 01.10

Nachdem die junge DB die Lokomotiven
1949 bis 1951 saniert hatte, riickten die
01.10 in die Spitzengruppe des Schnellzug-
dienstes auf. In der Bespannung der 1951
eingefuihrten F-Ztige kam der 01.10 eine
Schlisselposition zu. Spater erhielten die
Loks noch neue Kessel.

Zum Einsatz kam die 01.10 unter anderem
von folgenden Dienststellen aus:

Bw Paderborn: 1949-52; Leistungen
zwischen Hagen/Hamm/K&In und Kassel/
Hannover/Braunschweig/Northeim.

Bw Hagen-Eckesey: ab 1949; Einsatze in
Richtung Kassel, K6In, Hannover — Braun-
schweig und Ménchengladbach

Bw Offenburg: 1952-57; von dort aus
Fahrten im schweren und schnellen Dienst
auf der Oberrheinstrecke zwischen Basel
Bad Bf und Frankfurt (M)/Ludwigshafen/
Mannheim/Heidelberg

Bw Bebra: 1948-63; von dort aus erbrachte
die 01.10 zwischen 1948 und 1963 die
hochsten Leistungen, die von Dampfloko-
motiven in Deutschland jemals erzielt
wurden. Die Nord-Stid-Strecke Hannover -
Frankfurt (M)/- Wiirzburg verlangte den
Maschinen alles ab. Wegen dieser
anstrengenden Leistungen, welche die
Lokpersonale tiberlasteten, wurden auch
34 Exemplare der 01.10 auf Olfeuerung
umgebaut. Weitere Einsdtze Bebraer Loks
gab es auf Anschlussstrecken und bei Lang-
laufen, etwa Treuchtlingen — Hamburg-
Altona (684 Kilometer) oder Hannover -
Ingolstadt (555 Kilometer).

Bw Kassel: Es trat hauptsachlich in Erschei-
nung, als die 01.10 durch die Elektrifizie-
rung der Nord-Stid-Strecke 1963 von dort
verdrangt wurden. Im Vorfeld der weiteren
Elektrifizierung konnte sich die schwere
Schnellzuglok von Kassel aus noch in
Richtung Hamm, Frankfurt (M) und Bebra
niitzlich machen.

Bw Osnabriick: 1957-68: Hier war die 01.10
bis zum Beginn des elektrischen Betriebs
die Konigin der ,,Rollbahn* K6In — Munster
- Osnabriick - Bremen - Hamburg. Bw
Hamburg-Altona: 1967-72; die schwere
Dreizylindrige I6ste die 03 ab und bediente
bis zum Ende des Sommerfahrplans 1972
die Strecke Hamburg-Altona — Westerland.
Zumindest zeitweise fuhr sie den Auto-
reisezug D 1436/1437 Berlin — Westerland
(Sylt), den zwischen Hamburg und Berlin
eine DR-Schnellzuglok 01.5 (!) bespannte.
Bw Rheine: 1967-75; Hier erlebte die 01.10
ihren Abschied. Die Strecke Muinster —
Emden war die Letzte im Netz der DB, auf
der noch relevanter Schnellzugdienst mit
Dampflokomotiven geleistet wurde.
Andreas Knipping
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Einsatze der Baureihen 03, 03.10

Die Baureihe 03

Zunachst war die 03 in Norddeutschland
heimisch. So fithrten 1959 die BD Hannover,
Minster und Hamburg mit 45, 33 und

30 Loks die Beheimatung an, wahrend

die Baureihe in Bayern und Baden-
Wiirttemberg fehlte. Spater kam die 03
aber nach Siiden; letzte Station wurde
schlieRlich Ulm (bis Mai 1972).

Bedeutsame Stationierungen gab es in:

Bw Hamburg-Altona: 1945-69; Leistungen
nach Westerland, Flensburg (u.a. mit F 11/
12!), Kiel, GroRenbrode Kai, Uelzen -
Braunschweig — Kreiensen, Soltau —
Hannover, Bremen und Cuxhaven

Bw Hannover: 1945-60; Leistungen nach
Hamm - Hagen — Wuppertal - KéIn - Bonn
(Zugpaar F 13/18 nach/von Bonn),

Uelzen - Hamburg-Altona, Braunschweig,
Bad Harzburg, Eichenberg — Kassel

Bw Osnabriick Hbf: 1945-61; zustandig fur
die ,Rollbahn“ Hamburg-Altona - Bremen —
Miinster (- Kéln/- Krefeld, z. T. und weiter
nach Aachen); vielfach Langldufe von
mehr als 450 km, Ablésung durch 01.10

Bw Rheine: 1945-66; Beheimatung bereits
seit 1934, Einsatze nach 1945 nach
Osnabriick — Bentheim - Oldenzaal,
Bentheim - Hannover, Hagen - Liinen -
Miinster - Emden, Bentheim - Paderborn.
Wegen der kurzen niederlandischen
Drehscheiben waren 03 mit kurzen Tendern
typisch fur Rheine.

Bw Kdln Bbf 1946-59 und Bw Kéln-Deut-
zerfeld 1946-66: Schnellzugdienste im
Ruhrgebiet, auf beiden Rheinstrecken von
Frankfurt (M) und Mainz bis zur niederlan-
dischen Grenze, nach Aachen und anfangs
tuber Jinkerath nach Trier (Ablésung dort
durch Baureihe 39); nach Elektrifizierung
der linken Rheinstrecke Beschrankung auf
die rechte Rheinstrecke, zuletzt (1965)
Dienste von KéIn/Diisseldorf zu den
belgischen und niederldandischen Grenz-
bahnhofen

Bw Ludwigshafen: 1946-62; Schnellzlige
nach Mainz - Koblenz — Kéln, Kaiserslautern
- Homburg (Saar) — Saarbrticken, Karlsruhe,
auch Langlaufe Ludwigshafen — Aachen
Bw Bremen Hbf: 1948-68; eingesetzt nach
Bremerhaven-Lehe, Wilhelmshaven,
Osnabriick, Bad Harzburg und Hamburg-
Altona; vorrangig vor Eilzligen, seltener
vor D-Ziigen

Bw Offenburg: 1948-53; Dienst auf der
Oberrheinstrecke Basel - Heidelberg/

- Mannheim, abgel6st durch 01 und 01.10
Bw Mainz 1948-55: Schnellzugeinsatze
nach Dortmund, K&In, Frankfurt (M),
Ludwigshafen, Homburg (Saar) und
Saarbriicken. Bemerkenswert ist bei den
Leistungen die Bespannung des D 269/270
auf dem Laufweg zwischen Ludwigshafen
und Dortmund.

Bw Wiesbaden: 1952-58; D-Ziige nach
Frankfurt (M), Heidelberg, Mannheim, K&In,
Hagen, Miinster

Bw Darmstadt: 1955-57; Ersatz fiir 18.5 mit
Leistungen zwischen Frankfurt (M)/
Wiesbaden und Karlsruhe/Kehl/Offenburg
Bw Saarbriicken Hbf: 1957-60; Schnellzug-
dienst nach Homburg (Saar) - Kaiserslautern
- Ludwigshafen/Heidelberg, Ttirkismuhle -
Bingen - Koblenz, Trier und Forbach

Bw Braunschweig: 1958-69; vorrangig im
Personenzugdienst verwendet, einzelne
D-Ziige Hannover — Helmstedt und tiber
Hameln nach Paderborn

Bw Mdnchengladbach: 1959-69; Schnellziige
Koln - Kleve und KoIn - Kleve — Nijmegen
Bw Trier: 1963-67; Ersatz der Baureihe 39 vor
allem auf der Verbindung Saarbrticken —
Jinkerath — KéIn

Bw Husum: 1964-67; vorrangig eingesetzt
im Personenzugdienst.

Bw Ulm: 1961-72; letztes Einsatzgebiet fiir 03
der DB, Schnellzugdienste fast nur zwischen
Ulm und Friedrichshafen.

Die Baureihe 03.10

lhre erfolgreichste Zeit hatte die 03.10
ausgerechnet in der Zeit, in der sie noch
mit den problematischen alten Kesseln
ausgestattet war. Zwischen 3. Februar 1949
und 30. November 1950 begann der Einsatz
der leichten Dreizylindrigen bei den Bw
Offenburg, Ludwigshafen und Dortmund
Bbf. Als im Mai 1951 die blauen F-Ziige als
neues Spitzenprodukt des Reiseverkehrs

in Fahrt gingen, trugen 01.10 und 03.10 -
neben reaktivierten Schnelltriebwagen -
die Hauptlast. Die Beheimatungen dnderten
sich recht schnell. 1952 tauschte Paderborn
seine 01.10 gegen 03.10 aus Offenburg, 1954
bekam Hamburg-Altona 03.10.

Im Sommer 1955 fuhren 03.10 der Bw
Dortmund Bbf bzw. Hamburg-Altona
insgesamt flinf F-Zugpaare sowie drei
einzelne F-Ziige. Dazu gehorte der F 3/ 4
»Merkur“im Abschnitt Frankfurt (M) -
Hamburg-Altona mit 702 Kilometern.
Dieser auf Vorschlag des Personals (!)
eingerichtete Durchlauf war der langste,
den je eine deutsche Dampflok fuhr!

Als die Loks nach der Neubekesselung
zwischen April 1957 und Dezember 1959
wieder in Betrieb gingen, hatten Lieferungen
der Diesellok V 200 und Streckenelektrifizie-
rungen das Einsatzgebiet fir die 03.10
drastisch verkleinert. Sie wurde alsbald
geschlossen im Bw Hagen-Eckesey
beheimatet. Von dort fuhr sie D- und Eilztige
bis Muinster und Emden, Siegen, Arnheim,
Ménchengladbach und Aachen sowie
Braunschweig, Helmstedt und Kassel. Im Jahr
1966 allerdings hatte die Bundesbahn keinen
Bedarf mehr an der Baureihe 03.10.
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gelangten die 01.10 von Offenburg nach der
Umstellung der Oberrheinstrecke auf elek-
trischen Betrieb 1957 nach Osnabriick. Die
Offenburger 01 gingen groftenteils nach
Stuttgart, wurden aber schon 1959 von dort
an verschiedene Dienststellen weiterge-
reicht. Zum Teil kam es auch zu Reihum-
Tausch-Aktionen. Platzmangel im Bw Frank-
furt (M) 1 und die Elektrifizierungen fiihrten
dort 1959 zum Ende der 01-Beheimatung. Ein
Teil der Maschinen ging nach Wiesbaden, da-
fiir gab dieses Bw seine 03 nach Braun-
schweig ab und von dort wieder wurden 23er
nach Gieflen geschickt, um bislang mit 38.10
und 39 gefahrene Leistungen zu iiberneh-
men. In Hamm (Baureihe 01) und Hannover
(Baureihe 03) wurden 1959 die Schnellzug-
Dampfloks von der V 200 verdrédngt. Seit
Herbst 1958 konzentrierte die DB die 03.10
in Hagen-Eckesey, nachdem die F-Zug-Leis-
tungen aufV 200 iibergegangen waren.

Weiterer Riickgang: 1960 bis 1963

DerTrend setzte sich fort. 1960 gelangten 259,
1961 dann 368 und 1962 schlieflich 430 Kilo-
meter Strecke neu unter den Fahrdraht. Elek-
trifiziert wurden die rechte Rheinstrecke und
diverse kiirzere Abschnitte wie Frankfurt —
Wiesbaden, Hanau - Fulda, Ingolstadt —
Treuchtlingen oder Oberhausen—Dortmund.
Daher fiel der Riickgang des planmaBigen
Bedarfes an Schnellzugdampflokomotiven
von 1960 (285 Maschinen) iiber 1961 (272)
auf 1962 (251) relativ bescheiden aus. Der
Saison- und Turnusreisezugverkehr erfor-
derte 1961 noch 76 Lokomotiven, ein Jahr

Das Netz fiir hochwertige
dampflokbespannte
Reiseziige schrumpfte

spéterlediglich 60. Dass der Bedarflangsam
sank, lag mit daran, dass das Netz fiir hoch-
wertige dampflokbespannte Reiseziige
schrumpfte; unter diesen Umstédnden gestal-
tete es sich schwieriger, kilometerintensive
Umlaufpline zu erstellen.

Dienststellen, deren Leistungen zuvor mit
schwicheren Lokomotiven erbracht worden
waren — etwa Maschinen der Baureihen 03
und 39 -, erhielten nun Lokomotiven der
Reihe 01 zugewiesen. In manchen Bahnbe-
triebswerken blieben zwar Schnellzug-
dampfloks in geringen Stiickzahlen behei-
matet, sie dienten dort aber nur als Reserve
und fiir Sonderdienste. So hatte man in Os-
nabriick nochmals einige 01 stationiert, die
ab Sommer 1962 vor allem als Aushilfe dien-
ten. Seit 1961 gab es in Hamm wieder - bis
1963 —einen kleinen Bestand an 01, da héufig
Dieselloks V 200 ausfielen. Das Bw Wiirz-
burg hielt ebenfalls einige 01 als Reserve vor,
wéhrend die Einsétze im Reisezugdienst



Die Nord-Siid-Strecke Hannover - Wiirzburg ist 1960 noch ein Revier der Dampflok. In diesem Jahr befindet sich 01 1101 des Bw Bebra mit

D 384 Hamburg-Altona - Niirnberg auf dem Weg nach Siiden, hier aufgenommen bei Jossa Carl Bellingrodt/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

weitgehend auf die V 200 {ibergegangen
waren.

Der grofie Niedergang: 1963 bis 1968

Im Laufe der 60er-Jahre trieb die Bundes-
bahn die Elektrifizierung massiv voran. Ins-
gesamt 3.590 Streckenkilometer wurden von
1963 bis 1968 auf elektrischen Betrieb umge-
stellt, 1965 und 1968 jeweils mehr als 800 Ki-
lometer! Fiir 1963 ist in diesem Kontext ins-
besondere die Nord-Siid-Strecke zu nennen,
im néchsten Jahr folgten unter anderem die
Abschnitte Hannover — Bremen, K6ln —Wup-
pertal - Hagen - Hamm und Ludwigshafen —
Kaiserslautern, so dass zwischen Ludwigs-
hafen und Saarbriicken durchgehend elek-
trisch gefahren werden konnte. 1965 wurden
mit den StreckenTreuchtlingen - Wiirzburg,
Frankfurt (M) — Gieen — Hagen und Hanno-
ver - Hamburg gleich drei lange Abschnitte
elektrifiziert, auf denen bis dato umfangrei-
che Dampftraktion im Fernverkehr anzutref-
fen war. 1966 sind vor allem Elektrifizierun-
gen in und um das Ruhrgebiet zu erwdhnen,
1967 wurde mit der Umstellung des Abschnit-
tes GieBen - Guntershausen die Main-Weser-
Bahn Kassel - Marburg - GieBen — Frankfurt
(M) als letzte der groBen Nord-Siid-Magis-
tralen im Mittelgebirgsraum vollstdndig
elektrifiziert. 1968 kamen mit der ,Rollbahn*
Osnabriick - Hamburg sowie der Strecke
Hamm - Wunstorf die letzten ,groen® Stre-
cken in Norddeutschland unter Fahrdraht.
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Einsatze der Baureihen 05 und 10

Die Baureihe 05

Zwischen Oktober 1950 und April 1951
wurden die aufgearbeiteten Maschinen dem
Bw Hamm zugewiesen. Sie fuhren bevor-
zugt leichte F-Zuge, so etwa in dem mit

478 Kilometer damals langsten Durchlauf
zwischen K&ln und Hamburg (F 1/2) oder
aber nach Hannover (F 13/14). Auch im
03.10-Plan tber 702 Kilometer mit dem
Laufweg Frankfurt (M) - K6In - Hamburg
lief zeitweise die 05. Zwischen Oktober 1957
und Mai 1958 wurden die O5er abgestellt.

Die Baureihe 10

Die beiden Maschinen wurden zuerst dem
Bw Bebra zugeteilt und ab 1957/58 zusam-
men mit den dortigen 6lgefeuerten 01.10
eingesetzt. Wendebahnhafe waren Kassel,
Frankfurt (M), Hamburg-Altona und
Wiirzburg (bzw. Treuchtlingen). Allerdings
konnte man die 10 mit ihrer Achsfahrmasse
von 22 Tonnen nicht freiziigig einsetzen;
die Weiterfahrt von Wiirzburg nach Bam-

Gleichzeitig erhielt die Bundesbahn 1962
bis 1965 die verstiarkte V 200, die V 200.1, in
50 Exemplaren. Durch die umfangreichen
Elektrifizierungen standen die nun noch
zahlreicheren V 200 zunehmend fiir den
Schnell- und Eilzugverkehr auf Nebenfern-
strecken zur Verfiigung. Aulerdem begann

berg oder Heidelberg etwa war ihr verwehrt.
Nach dem Beginn des elektrischen Betriebes
zwischen Gemiinden und Hannover am

26. Mai 1963 kamen die 10er zum Bw Kassel.
Ihr wichtigstes Betatigungsfeld war nun

die Main-Weser-Bahn Kassel - GieRBen -
Frankfurt (M). Dazu kamen Leistungen nach
Warburg — Altenbeken — Hamm — Minster
und Warburg - Brilon Wald - Schwerte -
Hagen - Wuppertal. Stets fiel eine hohe
Schadanfalligkeit der ,schwarzen Schwéane“
auf. Sie erfreuten sich demgemaR auch
keiner groRen Beliebtheit beim Personal.

Als im Mai 1965 die Strecke Frankfurt (M) -
GieRen - Hagen in elektrischen Betrieb
ging, verkurzte sich der Aktionsradius

der 10 auf Kassel — GieRen (auch noch mit
D-Zugen). Ab Mdrz 1967 war die Strecke
Kassel - Frankfurt in voller Lange elektrisch
befahrbar. Zuletzt fuhren die 10er Eilziige
zwischen Kassel und Miinster.

Andreas Knipping

1964 die Serienauslieferung der Diesellok-
Reihe V 160, gedacht unter anderem als
Ersatz fiir Dampfloks der Reihe 03.
Angesichts dieser Entwicklung verwun-
dert es nicht, dass die Bundesbahn den Be-
stand an Schnellzugdampfloks in jenen Jah-
renraschreduzierte und Ende 1968 nur noch
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Anfang der 70er-Jahre zieht es die Fans scharenweise
an die Strecke Hamburg — Westerland. Dort kann
man die wuchtigen 012er im Reisezugdienst erleben.
So wie 012 080, die am 14. Mai 1971 mit ihrem Zug
die Hochbriicke bei Hochdonn tiberquert hat und jetzt
St. Michaelisdonn entgegen eilt

Johannes Peisker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Ein weiteres beliebtes Fotoziel ist die Strecke

Hof - Lichtenfels, auf der die Baureihe 01 bis Sommer 1973 B then 01 und 03 ‘eind h
ihren Dienst tut. Zum Einsatz kommt auch 01 150, aureinen v un musterte sie in den Jah-

die spéter noch als Museumslok Karriere macht ren 1965 bis 1968 aus. Die S 3/6 verschwand
FriedhelmErnst  vollstdndig, ebenso die 03.10. Sie hatte mit
der Elektrifizierung der Strecken Koéln -
Hamm (1964) und Hagen — Frankfurt (1965)
zwei wichtige Einsatzstrecken verloren und
war nur wenige Jahre nach ihrer ,Verjiin-
gungskur entbehrlich. Auch die beiden 10er
quittierten bis Anfang 1968 den Dienst.

Die Lokomotiven der Reihe 01 verlieen
in rascher Folge zahlreiche Standorte, in de-
nen sie mehrere Jahrzehnte zum gewohnten
Bild gehort hatten — so Treuchtlingen 1965,
Wiirzburg und Koéln 1966, Niirnberg 1967

124 Exemplare besaB3. Jeweils 100 Loks der

»
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Dampfloktreffen in Gief3en: Am 2. September 1966 setzt sich der Bahnbetrieb in Miinchen: Am 13. Mérz 1960 hat die neu bekesselte
»schwarze Schwan“ 10 001 mit D 73 in Giefden in Bewegung und 18 609 (bay. S 3/6) ihren Lindauer Zug in die bayerische Landeshauptstadt
passiert zwei weitere Schnellzugloks: 01 067 (1.) und 01 1100 (M.) gebracht und rollt nun Tender voran Richtung Bahnbetriebswerk

Kurt Eckert/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung Harald Schénfeld



und Hannover 1968. Einige erst wenige Jahre
zuvor eingerichtete Bestdnde erwiesen sich
als kurzlebig, wie in Dortmund (Ende 1963),
Osnabriick und Hagen (jeweils 1964), Gieen
und Dillenburg (beide 1965).

Die 45 Loks der Baureihe 01, die 1968 noch
vorhanden waren, verteilten sich auf die Bw
Braunschweig, Paderborn, Ehrang und Hof.
Hof verfiigte iiber etwa die Hélfte des 01-Be-
stands, allein hier wurden Ende 1968 noch
Planleistungen erbracht. Die in Ehrang be-
heimateten Lokomotiven waren bis zum
Herbst 1968 inTrier beheimatet gewesen und
hatten vornehmlich in der Relation Saar-
briicken — K6ln und auf der Moselstrecke
Fernziige befordert; so gelangten Trierer 01
bis Mai 1967 mit dem Ferneilzugpaar Luxem-
burg - Westerland nach GieBen.

Mit der Elektrifizierung der Nord-Siid-
Strecke hatte Bebra 1963 seine 01.10 abgege-
ben, groBtenteils nach Kassel, so dass hier

Verdrangungin den 60er-
Jahren: 01.10 ersetzt O1,
01.10 und 01 ersetzen 03

die 01 entbehrlich wurde. Als auch die von
Kassel ausgehenden Strecken allmé&hlich un-
ter Fahrdraht kamen, stationierte die DB die
01.10 um, vor allem nach Hamburg-Altona,
wo die Dreizylinderloks Maschinen der
Reihe 03 auf Fernstrecken in Schleswig-Hol-
stein ersetzten. Eine dhnliche ,Verdrangung*“
von Schnellzugdampfloks durch Schnellzug-
dampfloks gab esin Rheine. Nachdem durch
Elektrifizierungen im Ruhrgebiet der 01.10-
Bestand in Osnabriick zu groB geworden
war, wurden seit 1967 Maschinen nach
Rheine umbeheimatet - was dort die Abstel-
lung der 01 nach sich zog.

Betrachtet man die Einsétze und Bestén-
de, so verlief die Ausmusterung von 01 und
03 in etwa ahnlich. Zeitweise wurden 03er
auch noch schneller abgestellt. Daslag wohl
daran, dass 01 gelegentlich 03 ersetzten, die
03 jedoch kaum andere Loks abloste. Eine
gewisse Ausnahme bildete die Zuweisung
von 03-Loks aus Hamburg-Altona an die Bw
Husum (1964-1967) und Hamburg-Harburg
(1965-1967), wo sie zumindest teilweise 38.10
verdréngten. Ende 1968 waren 03 nur noch
beiden Bw Hamburg-Altona, Braunschweig,
Monchengladbach, Gremberg und Ulm be-
heimatet. PlanmiBige Einsdtze gab es
lediglich von Ulm aus. Die im Giiterzug-Bw
Gremberg bei Koln beheimateten Schnell-
zugdampfloks waren fiir Sonderdienste
vorgesehen, insbesondere ein Wochenend-
Militdrzugpaar im Abschnitt Koln - Siegen.

Der lange Ausklang: 1969 bis 1975

Dass es noch sechseinhalb Jahre dauerte, bis
die Letzte der 1969 vorhandenen 124 Schnell-

BAHN EXTRA 2/2018

In Kiirze

Einsatze der Landerbahn-Baureihen

Die Baureihe 18.1

Von der ,,schonen Wirttembergerin®, der
wirttembergischen C, konnte die DB
noch 23 Exemplare einsetzen. Das Bw Ulm
verwendete seine Loks fast nur fur Eil- und
Personenztige nach Aalen und Friedrichs-
hafen. Einzige Schnellzugleistung war

das Paar D 513/514 auf der Stidbahn Ulm -
Friedrichshafen. Das Bw Heilbronn fuhr
mit der C unter anderem das Zugpaar D 7/8
Stuttgart - Wiirzburg.

Die Baureihe 18.4-6

Von der bayerischen S 3/6 wurden die
dlteren Bauserien mit den Loks 18 401-434,
18 441-458 und 18 461-478 fast nur vor

Eil- und Personenziigen verwendet und zligig
ausgemustert. Kaum besser erging es der
dlteren Nachbauserie 18 479-508.

Die neueren Exemplare waren 1951 wie

folgt verteilt:

Bw Niirnberg Hbf: Leistungen nach
Crailsheim, Wiirzburg und Bayreuth

Bw Bamberg: Leistungen nach Wiirzburg -
Aschaffenburg — Darmstadt, Bayreuth, Hof
Bw Hof: Leistungen nach Neuenmarkt-
Wirsberg, Bamberg und Regensburg

Bw Regensburg: Leistungen nach Hof,
Passau und Ingolstadt - Donauwérth— Ulm
Bw Lindau: Leistungen nach Kempten,
Miinchen, Friedrichshafen, Radolfzell, UIm
Bw Buchloe: Leistungen nach Augsburg und
Memmingen

Bw Augsburg: Leistungen nach Buchloe,
Kempten, Memmingen, Lindau, Weilheim -
Garmisch-Partenkirchen, Ingolstadt und
Aulendorf

Bw Neu-Ulm: Leistungen nach Kempten und
Ingolstadt — Regensburg

Bw Darmstadt: Dienste nach Frankfurt (M),
Wiesbaden, Heidelberg, Mannheim.

Eine Darmstadter D-Zug-Leistung von
Mannheim nach K&ln war die Spitzenleistung
der ganzen Baureihe S 3/6 zu dieser Zeit.

Buchloe, Bamberg und Niirnberg verloren
bis 1953 die Stationierung. Neu erhielt Ulm
(als Ersatz fur die 18.1) die 18.4-5. Als einziges
Bw setzte Darmstadt noch Altbauversionen

Die Heizerseite der zum Abschied 1965
geschmiickten 18 622 Edgar Fischer/Archiv GM

der S 3/6 fiir beachtliche Schnellzugfahrten
im Rhein-Main-Neckar-Gebiet ein.

Die neu bekesselten Loks 18.6 wurden in den
Bw Darmstadt, Hof, Niirnberg Hbf und
Regensburg stationiert. Hof fuhr damit nach
Bamberg, Nurnberg - Crailsheim - Stuttgart
und Regensburg - Passau (bis 1959).

1960 gab es nurmehr wenige Altbauloks,
wahrend die 18.6 auf das Bw Ulm (bis 1961)
und das Bw Lindau verteilt waren. 1962
wurde die ,alte”18.5 abgestellt. Das Bw
Lindau setzte seine 18.6 noch fur internatio-
nale Schnellztige auf der Allgdubahn nach
Miinchen/Augsburg ein. Im September 1965
endeten die Leistungen.

Die Baureihe 39

Gut eineinhalb Jahrzehnte fuhr die preuli-
sche P 10 bei der DB, Strecke ftir Strecke
bedrangt durch die Elektrifizierung bzw. die
durch die Elektrifizierung freiwerdenden

01 oder durch die V 200. Stationierungen
gab esim:

Bw Dillenburg: schon seit Reichsbahnzeiten,
bis 1962; Fahrten nach Frankfurt (M) -
Karlsruhe und GieRen - Aachen

Bw Heidelberg: bis 1958; Leistungen
zwischen Frankfurt (M) und Karlsruhe

Bw Karlsruhe Pbf/Hbf: bis 1958; F-Ziige
Kehl - Miihlacker/Stuttgart und D-Zlige
Basel - Mannheim (wo unter Nachkriegsbe-
dingungen noch 110 km/h gentigten)

Bw Villingen: 1946 bis 1964; hochwertiger
Schnellzugdienst auf der gebirgigen
Schwarzwaldbahn mit Vor- und Nachlauf-
strecken im sanfteren Hiigelland und
Flachland; zum Beispiel Durchldufe Lindau -
Offenburg, Konstanz - Karlsruhe, Konstanz -
Ludwigshafen und Konstanz — Mannheim.
Ab 1957 nur noch Personenzugleistungen
Bw Koblenz-Mosel: 1949 bis 1955; Leistun-
gen nach Trier (- Saarbrticken), nach
Frankfurt (M)/Mannheim/Ludwigshafen
sowie nach Koéln

Bw Kempten: 1949 bis 1965; zusammen

mit 18.4-5 und 18.6 Leistungen auf der
Allgdubahn Miinchen/Augsburg - Lindau
und der Strecke Kempten — Ulm

Bw GielRen: 1950 bis 1960; Schnellzugleis-
tungen auf der Main-Weser-Bahn Frankfurt
(M) —Kassel, Ablosung durch die 01

Bw Jiinkerath: 1951 bis 1954, 1957 bis 1966;
Leistungen auf der anspruchsvollen
Eifelstrecke Saarbriicken — Trier - K6In

Bw Limburg: 1954 bis 1964; wenige
Leistungen mit D-Zugen Frankfurt (M) —
GieRen, vor allem Ersatz der 38 (P 8) im
erweiterten Frankfurter Vorortverkehr

Bw Kaiserslautern: 1955; Einsitze auf den
Verbindungen Saarbrticken - Frankfurt (M),
Saarbriicken - Koblenz

Bw Stuttgart: bis Januar 1967; D-Zug-
Leistungen nach Mannheim/Heidelberg,
Wiirzburg, Niirnberg und auf der Gdubahn
nach Konstanz/Singen. Mit letzten
Leistungen nach Nuirnberg wurde Stuttgart
dann Auslaufdienststelle der 39. A. Knipping
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Rheine wird zum Auslauf-Bahnbetriebswerk der Baureihe 012 und damit der Schnellzug-

ATZE BEI DER DB

dampfloks bei der Deutschen Bundesbahn {iberhaupt. Am 31. Mai 1975, dem letzten Betriebs-
tag, erhélt 012 081 noch Abschiedsschmuck Dietrich Bothe

zugdampflokomotiven aus dem Dienst
schied, tiberrascht angesichts der Dynamik
der Abwirtsentwicklung in den Jahren
ZUVOT.

Auch der Konjunkturaufschwung um
1970 eignet sich nicht zur Erkldrung, selbst
wenn er fiir ein Zwischenhoch sorgte und
beispielsweise Ehranger 01 im Herbst 1969
in geringem Umfange zu Planeinsétzen ka-
men, meist vor Ziigen des Nah- und Regio-

nalverkehrs auf der Moselbahn. Mit Ablauf
des Jahresfahrplanes 1971/72 horten die Ein-
sdtze auf, die Ehranger Lokomotiven gingen,
soweit sie nicht ausgemustert wurden, nach
Oberfranken zum Bw Hof.

1970 endete die Beheimatung beschéfti-
gungsloser 01 in Paderborn, 1971 in Braun-
schweig. Die Hofer 01 verblieben zunéchst
noch im Planeinsatz, vor allem mit Reisezii-
gen zwischen Hof und Bamberg. Zum Som-

mer 1973 endete die Beférderung von Fern-
reiseziigen, iibrig blieb ein Nahverkehrszug-
paar nach Regensburg im Sommerfahrplan
1973. Im Herbst wurden die letzten 01 von
der Ausbesserung zuriickgestellt (z-gestellt).

Schon vorher hatte die 03 das Dienstende
erlebt. 1969 konzentrierte die DB die leichten
Zweizylinder-Maschinen weitgehend im Bw
Ulm. Ende 1970 gab es nur noch dort be-
triebsfahige 03er, die in einem recht beacht-
lichen Umlaufplan vor Nahverkehrs- und Eil-
ziigen sogar einmal wochentlich nach Wiirz-
burg gelangten, ansonsten aber vor allem
zwischen Ulm und Friedrichshafen rollten.
Mit Ablauf des Jahresfahrplanes 1971/72
horte der planméBige Einsatz der 03 auf.

Endgiiltiger Abschied mit der 01.10

So war es der 01.10 vorbehalten, das Kapitel
der Schnellzugdampfloks bei der Bundes-
bahn zu beenden. Das Bw Kassel gab im
Frithjahr 1970 seine letzten beiden Reserve-
loks der Baureihe nach Rheine ab. Nach Ab-
lauf des Sommerfahrplans 1972 gesellten
sich einige Loks aus Hamburg-Altona dazu.
Rheine wurde das Auslauf-Bw fiir die 01.10
und somit fiir die DB-Schnellzugdampfloks.
1973 stellte die Bundesbahn die letzte kohle-
gefeuerte Lok (Baureihe 011) ab, am 31. Mai
1975, mit Ablauf des Jahresfahrplans 1974/75,
hatten auch die o6lgefeuerten Schwestern
ausgedient. Bis zuletzt durften sie sich auf
der Strecke Rheine — Norddeich Mole be-
weisen. Ein kleiner Rest, wenn man bedenkt,
wie und wo sie noch wenige Jahre vorher
unterwegs gewesen sind. A

Dieses Bild gibt es in den 70er-Jahren bei der

DB zuhauf: lange Reihen abgestellter oder auf
Reserve stehender Maschinen. Auf zwei Gleisen
nebeneinander tummeln sich im Herbst 1972
Exemplare der Baureihen 011 und 012 in Rheine
Martin Weltner
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Kurz vor ihrer Abstellung hélt 011 098 am 19. April 1970 mit einem Reisezug im Bahnhof Salzgitter-Ringelheim. Die Lok diente beim Bw Braun-

schweig in erster Linie fiir Versuchsfahrten des BZA Minden, ibernahm aber auch Regelziige Martin Weltner; weitere Aufnahmen des Beitrags: Joachim Wolff

Die kurzzeitige Vielfalt

Eigentlich war die Zeit der Schnellzug-Dampfloks beim Bw Braunschweig
schon um 1967/68 abgelaufen. Das niedersichsische Bahnbetriebswerk hatte

reichlich neueV 160 als Ersatz erhalten. Doch es kam ganz anders ... von Martin Weltner

°e ber Jahre war man in Braunschweig
l | mit der Baureihe 03 bestens ausge-
kommen. Auf allen von der Welfen-
stadt ausgehenden Strecken machte sich die
leichte Schnellzugdampflok niitzlich, vor al-
lem im Eilzugdienst. Als dann ab 1966 fabrik-
neue DieselloksV 160 in Braunschweig ein-
trafen, konnten die 03 reihenweise abgestellt
werden. Das Ende der Schnellzugdampflok
stand unmittelbar bevor. Doch im September
1968 wurde das Bw Hannover Hgbf dampf-
frei, und fiir ein knappes Dutzend 01 mit
noch giiltigen Fristen suchte die Bundes-
bahndirektion (BD) Hannover eine neue Hei-
mat, um die Loks abzufahren. Dieses neue
Zuhause fiir die 01 mit altem und mit Neu-
baukessel sollte Braunschweig werden.

Noch einmal eine Bliite
Doch damit nicht genug: Nach der Abstel-
lung der letzten 18.3 beim Bw Minden hatte

das dort anséssige Versuchsamt weiterhin
Bedarf an schnell fahrenden Dampfloks.
Kohle gefeuert sollten sie sein, um sich bei
den Einsétzen nicht von den wenigen Ol-
betankungsanlagen in ausgewéhlten Bahn-
betriebswerken abhéngig zu machen. Die
Wahl fiel auf die Baureihe 01.10, die im Plan-
dienst oftmals nur noch Reserveleistungen
erbrachte und somit fiir den erwdhnten
Sonderzweck verfiigbar war. Und welches
Dampf-Bw bot sich fiir die Stationierung von
drei Maschinen der Baureihe 011, wie die
Loks ab 1968 von der DB bezeichnet wurden,
an? Natiirlich Braunschweig, weil man die
Loks bei eventuell auftretenden Schiden
gleich im dortigen Ausbesserungswerk (AW)
,behandeln“ lassen konnte.

So ergab sich im Sommer 1969 die Situa-
tion, dass es in Braunschweig zwar keine
festen Umlaufplédne fiir die Schnellzug-
Dampfloks mehr gab, das Bw aber iiber

eine einmalige Typenvielfalt verfiigte: 01 mit
Altbaukessel, 01 mit Neubaukessel, 01.10
Kohle und die letzten 03. Und wenn Diesel-
lokmangel herrschte, kamen die Loks auch
noch vor Ziigen zum Einsatz. Im Sommer
1969 war das zum Beispiel vor dem ,Hecken-
eilzug” E 712 der Fall; er hatte den Laufweg
Helmstedt — Kassel mit DR-Kurswagen und

Feste Umlaufplane gab
es zwar nicht, aber eine
einmalige Typenvielfalt

dem abenteuerlichen Laufweg iiber Jerx-
heim — Mattierzoll - BérBum - Seesen — Krei-
ensen. Nachgewiesen und fotografisch be-
legt sind in dieser Zeit Einsédtze von 003 114
und 113, 001 161 (Altbaukessel) und 001 217
(Neubaukessel) sowie 011 093 und 011 098,
alle jeweils mit dieser Leistung. Ein Zug -



vier Baureihen: Das diirfte es bei der Bun-
desbahn in einer Fahrplansaison nicht allzu
oft gegeben haben.

Auch einin der Regel nur aus zwei Wagen
bestehender, einmal wochentlich verkehren-
der Polen-Aussiedlerzug, der nicht im Kurs-
buch stand, wurde eine sichere Leistung der
Braunschweiger ,Hochradrigen®. Sie férder-
ten ihn noch bis Anfang 1971 auf dem Ab-
schnitt von Helmstedt nach Friedland, wo
die Neubiirger in Empfang genommen und
zunéchst mal in einem Aussiedlerlager un-
tergebracht wurden.

Schnelles Ende

Doch die Herrlichkeit hielt nicht lange. Als
letzte 03 wurde 003 131 bereits am 25. Sep-
tember 1969 z-gestellt. Nicht ahnen konnte
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Der E 712 istim
Sommer 1969 eine
Standardleistung
der Braunschweiger
»Schnellzuglok-
Truppe“, im Bild
mit 01 161 im
Bahnhof Seesen

Diesmal ist es die
Neubaukessellok
01 217, die den
Eilzug von Helm-
stedt nach Seesen
gebracht hat. Die
Loknummer wurde
nur provisorisch
aufgemalt

Auch 03 131
beteiligte sich am
Braunschweiger
Schnellzuglok-Pot-
pourri. Das Foto
zeigt sie bei der
Ausfahrt aus
Seesen anno 1969

man, dass die Lok das Braunschweiger
Schrottgleis noch einmal verlassen sollte: Im
AW Lingen wurde sie ein letztes Mal aufge-
arbeitet, um beim Bw Ulm bis August 1972
weiter zu dampfen. Heute ist die Lok ein be-
wundertes Ausstellungsstiick in Neuen-
markt-Wirsberg. Mit 001 161 verabschiedete
sich am 12. Februar 1970 die letzte Altbau-
kessel-01 in den Ruhestand, als letzte Lok
mit Neubaukessel durfte 001 217 noch bis
zum 21. Mai 1971 dampfen. Sie - iibrigens
die erste Lok, die einst einen Neubaukessel
bekommen hatte — war dann auch die aller-
letzte Schnellzug-Dampflok beim Bw Braun-
schweig tiberhaupt. Schon am 8. Mai 1970
hatte man 011 098 als letzte 01.10 — und
wenige Tage nach einer Abschiedsfahrt —
abgestellt. A
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Ein Trio zum Schluss

Zahlreiche Ausbesserungswerke waren zu Anfang bei DB und DR fiir
Schnellzugdampfloks im Einsatz. Doch je mehr deren Bedeutung schwand,
desto mehr schrumpfte die Zahl der Werke. Bis auf einen kleinen Rest

Von Martin Weltner/GM

Dampfbetriebs schon gesunken — vor

allem bei der Bundesbahn, aber auch
bei der Reichsbahn. Die riickldufigen Ein-
sétze und die fortschreitende Ausmusterung
von Lokomotiven, gerade auch von Schnell-
zug-Dampfloks, hatten den Bedarf an Aus-
besserungswerken spiirbar gesenkt. Die
Folge: Als die DB 1968 bzw. die DR 1970 die
Computerloknummern einfiihrten, gab es
insgesamt noch drei Werke, die darauf spe-
zialisiert waren, Schnellzug-Dampfloks aus-
zubessern und zu unterhalten. Bei der Bun-
desbahn waren es die Standorte Lingen und
Braunschweig. Das Ausbesserungswerk
(AW) Lingen fiihrte die letzten Zweizylin-
derloks der Baureihen 001 und 003 im Unter-

I n den 60er-Jahren war der Stern des

haltungsbestand, wiahrend man in Braun-
schweig schon jahrelange Erfahrung mit den
dreizylindrigen Typen 011 und 012 aufwies.
Bei der Reichsbahn hingegen war das Raw
Meiningen das zentrale Ausbesserungswerk,
das sich mit sdmtlichen (Normalspur-)
Dampfloks beschiftigte. Dazu gehorten
auch die Schnellzuglok-Baureihen der DR.
Wie die folgenden Kurzportréts zeigen, han-
delte es sich bei diesem Trio, das ,zum
Schluss“ der Dampflokzeit agierte, durch-
weg um traditionsreiche Werke.

Das AW Lingen

Schon im Jahr 1856 entstand in Lingen an
der Emslandstrecke das erste Eisenbahn-
Ausbesserungswerk. Es wurde in der Folge

stdndig erweitert und den zeitgendssischen
Anforderungen angepasst, zeitweise gab es
dort iiber 2.000 Mitarbeiter. Auch zu Bundes-
bahn-Zeiten diente das AW Lingen als Aus-
besserungswerk fiir Dampflokomotiven ver-

Die letzten Werke hatten
allesamt Tradition inder
Dampflok-Unterhaltung

schiedener Baureihen. Bis zur Einstellung
der Dampflok-Ausbesserung im Jahre 1972
gehorten die Loks der Baureihe 001 zum
Werksalltag. Die letzte 03,003 131, hatte Lin-
gen dagegen schon 1970 verlassen. Interes-
santerweise wurde damals die von der Aus-

Mit vereinten Kréften setzen Mitarbeiter des AW Braunschweig im Jahr 1969 bei 012 104 einen Schieber in das Schiebergehéuse des
rechten Zylinders ein. Die Arbeit an den Dampflokomotiven war Kraft raubend und verlangte ein Fachwissen, wie es zu dieser Zeit nur noch
an wenigen Bundesbahn-Standorten konzentriert war Helmut Biirger/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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besserung zuriickgestellte (z-gestellte) Lok
aus Brauschweig iiberstellt und in Lingen
noch einmal fiir das Bw Ulm betriebsféhig
hergerichtet. Die letzten bekannten Maschi-
nen, die dort aufgearbeitet wurden, waren
001 088 im November 1971 und die Neubau-
kessel-Lok 001 103 im Méarz 1972. Nach Be-
endigung der Dampflok-Ausbesserung wur-
den die letzten 001-Loks des Bw Hof bei Be-
darf in Braunschweig instandgesetzt.

Das AW Braunschweig

Das AW Braunschweig war ein Ausbesse-
rungswerk fiir Dampflokomotiven und exis-
tierte von 1927 bis 1977 als Dienststelle.
Damit war es relativ modern ausgestattet.
Zur Bliite der Dampflokzeit stellte es eines
der grofiten und bedeutendsten Werke der
staatlichen Eisenbahn in Deutschland dar.
Neben Giiterzugdampfloks zéhlten iiber
Jahrzehnte die Schnellzugloks der Baureihe
01.10 zum Braunschweiger Unterhaltungs-
bestand. Zwar wurden ab 1968 keine Haupt-

Das AW Braunschweig
war einst eines der
grofditen in Deutschland

untersuchungen an den kohlegefeuerten 011
mehr durchgefiihrt, aber das Werk erhielt
zahlreiche ausgemusterte Loks, die als Er-
satzteilspender fiir die noch zu unterhalten-
den 012 dienten. Nach dem Ende der Dampf-
lok-Ausbesserung in Lingen kamen nach
langer Abstinenz auch gelegentlich wieder
Hofer 001 fiir Zwischen-Ausbesserungen ins
Braunschweiger Werk. Die 012 waren noch
bis 1975 im Werk anzutreffen. Ein Jahr spiter
stellte das letzte Dampflok-AW der Bundes-
bahn die Dampflokausbesserung ein. Zu den
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Am 12. Mérz 1971 ist die Neubaukessel-Lok 001 202 des Bw Hof im
AW Lingen in Arbeit. Ein Jahr spéter endete hier die Unterhaltung von
Dampflokomotiven Johannes Glockner/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

abschlieBenden Aufgaben des
Werkes zéhlte die optische Auf-
arbeitung der 01 1063, die noch
heute neben dem Braunschwei-
ger Hauptbahnhof als Denk-
mal steht.

Das Raw Meiningen

Das Reichsbahnausbesse-
rungswerk (Raw) hat seinen Ur-
sprung im Jahr 1914, als die
preuBische Staatsbahn in dem
thiiringischen Ort ihre neue
Hauptwerkstitte in Betrieb
nahm. Bei der Deutschen
Reichsbahn der DDR war das
Werk ab 1960 zustdndig fiir
séamtliche Schnellzug-Dampf-
loks, ab 1979 fiir alle Normal-
spur-Dampfloks und dabei weit
iber die Grenzen hinaus be-
kannt. Bis zum 1. Juli 1980 z&hl-
ten die olgefeuerten Schnell-
zugloks (01.05, 03.00, 02 0201)
zum Unterhaltungsbestand, bis
zum 1. Januar 1982 die kohle-
gefeuerten Typen (01.15, 01.20,
03.20).

Auch nach der Wende 1989/
90 hat das Werk Meiningen
seine Schnellzug-Kompetenz
mehrfach unter Beweis gestellt.
Genannt seien hier die Aufar-
beitungen unter anderem von
01 066,01 519,03 298 und 18 201,
der betriebsfdhige Umbau der
Bebraer Museumslok 01 1102 in eine Strom-
linienlok, die Umriistung der Ollok 012 075
im Auftrag ihrer niederldndischen Eigentii-
mer zur kohlegefeuerten 011 075 oder aber
die Fertigung eines Neubaukessels fiir die

Frohe Weihnachtsgriifde entsendet 01 519, die am 21. Dezember 1990 in
Meiningen fiir einen Privatmann aufgearbeitet wird. Heute ist Meiningen
das zentrale Dampflok-Reparaturwerk in Deutschland M. Kantel/Eb.-Stiftg.

In den frithen 50er-Jahren betreute auch das Bundesbahn-
AW Frankfurt-Nied Schnellzug-Dampfloks. Ein Mitarbeiter
bekommt es 1953 mit dem enormen 2.000-Millimeter-
Treibrad einer 01 zu tun Siegfried Born/Bildarchiv d. Eisenbahnstiftung

beim Brand 2005 in Niirnberg beschadigte
01 150. Das Dampflokwerk Meiningen, wie
es inzwischen heift, ist heute das letzte gro-
Bere Instandhaltungswerk fiir Dampfloko-
motiven in Mittel- und Westeuropa. A
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Zenn Janre

zuruckversetzt

Auf der Suche nach Schnellzugdampfloks
reist Helmut Scheiba im April 1977 nach Berlin.
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In der Osterwoche widmet er sich den Hochradrigen
der Reichsbahn. Es wird ein begeisternder Ausflug

er im Frithjahr 1977 als Dampf-
Wenthusiast noch die letzten Dampf-
refugien der Bundesbahn aufsuchte,

den konnten die spérlichen, meist unspek-
takuldren Restleistungen schon nicht mehr
befriedigen. Sich der modernen Bundesbahn
zu widmen, kam aber damals auch nicht in-
frage—das hitte man ja bereits fotografieren
koénnen. Dafiir war der Film nicht nur mir
zunéchst zu schade. Was also tun?

Der West-Dampflokliebhaber konnte sich
dem zum Gliick immer noch umfangreichen
Dampfbetrieb bei der Deutschen Reichs-
bahn widmen. Am einfachsten ging das mit
einemTagesvisum in Berlin, wo es 1977 noch
kraftig dampfte. In der geteilten Stadt fiihlte
man sich, was den Eisenbahnbetrieb betraf,
um zehn Jahre zuriickversetzt. Als habe man
eine Zeitmaschine bestiegen. Eine ideale Ge-
legenheit auch fiir Jiingere, einmal Schnell-
zugdampf in groBerem Ausmal zu erleben.

Inmeiner persénlichen Rangliste standen
kohlegefeuerte Lokomotiven der Baureihen
01 oder 03 ziemlich weit oben. Waren deren
letzte Exemplare bei der DB in Hof und Ulm
schon 1973 bzw. 1972 aus dem Planeinsatz
genommen worden, so waren sie bei der DR
im Stédte-Schnellverkehr und vor interna-
tionalen Ziigen noch fiir eine kurze Zeit-
spanne unverzichtbar. Der Einsatz der
Schnellzugdampfer kumulierte in ,Berlin —
Hauptstadt der DDR®, wo sie sich vor Ziigen
aus Dresden, Leipzig und Lutherstadt
Wittenberg trafen. Olgefeuerte 03.10 aus
Stralsund kamen hinzu. Diese rangierten in
meinem personlichen Ansehen - da kein
klassischer Kohledampfer mehr — aber eher
an zweiter Stelle. Nun denn, so waren meine
damaligen personlichen und heute frevelhaf-
ten Ansichten.

Osterfahrt nach Berlin

1977 besuchte ich die zwolfte Klasse und
musste die Reise fiir die Osterferien planen.
Es war allerdings alles andere als friihlings-
haft griin und sonnig — Grauténe und Regen
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herrschten wiahrend meines Berlin-Aufent-
halts vom 4. bis 8. April 1977 vor. Das war der
Dampfentwicklung durchaus zutréglich.
Doch der Reihe nach.

Ichreiste von Hannover ausim D 257 iber
Marienborn an, via Genthin und Branden-
burg, zum Fahrpreis von 66,20 DM hin und
zuriick.Was Berlins Stadtbahn betraf, so war
ich spét dran. Bereits 1973 hatte die DR die
Dampftraktion auf der
Stadtbahn fiir die Ost-
West-Schnellziige aus
Bebra (zuletzt 01.5 OI),
Helmstedt (01.2) und
Hamburg (01.5 Ol) be-
endet. 1977 war auf der Stadtbahn nur noch
Kurswagenzubringer Ex 1316 mit West-Fahr-
gésten fiir den D 316/317 , Berlinaren“ bzw.
»SaBnitz-Express“ nach Malmo mit Stral-
sunder 03.10 zu erleben. Die 01-gefiihrten
Schnellziige starteten zu der Zeit erst im Ost-
bahnhof.

Begegnung mit der Altbau-01

Als ich ankam, wirkte die Stadt unwirklich
und einheitlich grau. Ich sah nur ganz
wenige Autos, kaum Passanten. Am frithen
Nachmittag erreichte ich Ost-Berlin, genau-
er, den Ostbahnhof, in dem bereits 01 2029
mit dem D 371 ,Pannonia-Express“ nach
Dresden auf die Abfahrt wartete. Schnell
machte ich mich auf den Weg zur War-
schauer Strafie, von wo aus ich die Ausfahrt
des Zuges mit beeindruckender Dampfwol-
ke beobachten konnte. Das Ganze war umso
faszinierender, da alle Altbau-01 der DR
noch die grofen Windleitbleche besaflen.
Unten am S-Bahn-Haltepunkt wollte ich fiir
Streckenaufnahmen stadtauswérts zur
Griinbergallee fahren, es sduselte aber die
03 2243 (Bw Leipzig Hbf West) als Lokzug
von Rummelsburg zum Ostbahnhof vorbei,
um dort den D 565 nach Leipzig zu bespan-
nen. Weitere Attraktionen folgten bald: der
D 925 mit 01 2204 nach Dresden, der E 545
von Stendal nach Berlin-Schoneweide, ge-

bildet aus 03 2180 (Bw Oebisfelde) und einem
viergliedrigen Doppelstockzug.

Auf meiner Riickfahrt in die Innenstadt
musste ich noch ganz kurzfristig die S-Bahn
verlassen, wartete doch am Fernbahnhof
Schoneweide 03 2203 vom Bw Lutherstadt
Wittenberg mit einer Sonderleistung nach
Stendal in bereits tiefstehender Sonne auf
die Abfahrt. Zu der Szenerie gesellten sich
ein Ikarus-Bus und unter der Briicke Stern-
damm eine Gotha-Stralenbahn T4-62. Wa-
rum diese Aufzédhlung? Sie zeigt die unglaub-
liche Dichte auf, mit der man den Betrieb
mit Schnellzugdampfloks in Ost-Berlin sei-
nerzeit erleben konnte. Dass ich daneben
auch dampfbespannte Giiterziige mit den op-
tisch attraktiven, mir aus dem Westen unbe-
kannten Wannentender-52ern in Altbau- und
Rekoversion antraf, machte den Besuch na-
tiirlich noch interessanter.

Ein Besuch in Ostkreuz

Der Tag klang auf der oberen Ebene des
Ostkreuzes aus: Eine 03 befuhr von Schone-
weide kommend dieVerbindungskurve Rich-
tung Lichtenberg, wo die ,Dampfabteilung”
des Bw Berlin Ostbahnhof beheimatet war.

In unglaublicher Dichte konnte man in
Berlin Ostbalmhof Betrieb mit
Schnellzug-Dampflokomotiven erleben

Auf der unteren Ebene kam 01 2207 von
Rummelsburg als Lokzug zum Ostbahnhof,
um dort den D 271 ,,Meridian“ auf dem Teil-
stiick nach Dresden zu bespannen. Es ddm-
merte bereits und ich hatte noch den Weg
zur Ubernachtung im Westteil Berlins vor
mir - nebst der Grenzkontrolle.Vorher aber
passierte ich wieder den Ostbahnhof, der
abends zum Treffpunkt vieler Eisenbahn-
freunde wurde. Hier lief3 sich mit Stativ oder
fiir den Fall, dass selbiges nicht vorhanden
war, vom Gepédckkarren aus der abendliche
P 3929 nach Frankfurt (Oder) ablichten.
Welch fantastisches Motiv: 03 0010 am Zug,
das Paradepferd des Bw Stralsund, wie
03 0074 ohne Mischvorwirmerkasten, dafiir
aber mit Oberflichenvorwarmer und Mes-
singring am Schornstein aus den Zeiten bei
derVES-M Halle; der Rauchkammerzentral-
verschluss und das Mittenzylinder-Schutz-
rohr waren mit heller Farbe hervorgehoben,
die Lok trug einen Puffertellerwarnanstrich,
Umlauf und Pufferbohle hatte man farblich
abgesetzt. Das Personal schaltete die
Triebwerksbeleuchtung und das dritte Spit-
zenlicht an, aus, wieder an - es wurde einiges
geboten bis zur Abfahrt... Der P 3929 war
auch der einzige Zug, den Dampffreunde mit
Ost-BerlinerTagesvisum zur Mitfahrt nutzen
konnten, gab es doch einen ersten Stopp be-
reits in Karlshorst und damit innerhalb der



Lok 03 2030 des Bw Berlin Ostbahnhof steht am
Abend des 7. April 1977 im Ostbahnhof zur Abfahrt
mit D 1395 nach Frankfurt (Oder) bereit. Das nass-. .,
kalte Wetter ldsst den Abdampf der Luftpumpe
kondensieren Fotos/Abb.: Helmut Scheiba bzw. Slg. H. Scheiba

01 2207 (Bw Dresden) unterwegs am S-Bahnhof
Berlin-Rummelsburg. Welcher Eisenbahnfreund
hitte dort damals nicht gerne sein Domizil bezogen?
Tag und Nacht lebhafter Dampfbetrieb wire manch
einem Lohn genug gewesen!

- BAHN'EXTRA 2/2018
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Am 4. April 1977 hat sich 03 2203 des Bw Lutherstadt i
Wittenberg im Bahnhof Berlin-Schéneweide einge- - §f

funden, gleich neben Busbahnhof und Strafdenbahn-
haltestelle. Fiir die Sonderzugleistung nach Stendal
legt der Heizer gerade Kohlen nach

Eine Altbau-01 ndhert sich am 5. April 1977 mit dem
D 924 am Ostkreuz ihrem Ziel Berlin Ostbahnhof.
Links des Zuges die S-Bahn-Gleise in Richtung
Rummelsburg und Lichtenberg, auf der oberen
Ebene des Ostkreuzes die Gleise aus Richtung
Pankow nach Schéneweide/Griinauer Kreuz
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Auswahl

Mit der O1 durch Berlin

Mit der 01 bespannte Ziige in Berlin, Winterfahrplan 1976/1977 (Auswahl)

Zug Name von ab bis an
D373 Balt-Orient-Express Ostbahnhof 00:42  Dresden 02:57
Gex 2678 Dresden 21:29 Ostbahnhof 00:58
Gex 2651 Pasewalk 22:30 Ostbahnhof 01:32
D 1090 Frankfurt/O. 02:54 Ostbahnhof 04:01
D 1394 Frankfurt/O. 04:21 Ostbahnhof 05:14
Gex 2650 Ostbahnhof 05:23 Stralsund 12:1
D372 Balt-Orient-Express Dresden 03:25 Ostbahnhof 05:38
D 1071 Ostbahnhof 06:38 Dresden 08:47
D 671 Ostbahnhof 07:31 Dresden 09:57
D 270 Meridian Dresden 05:57 Ostbahnhof 08:32
D378 Istropolitan Dresden 09:25 Ostbahnhof 11:34
D 371 Pannonia-Express Ostbahnhof 13:46 Dresden 16:10
D 924 Dresden 12:15 Ostbahnhof 14:35
D 925 Ostbahnhof 15:25 Dresden 17:54
D370 Pannonia-Express Dresden 13:34 Ostbahnhof 15:47
D379 Istropolitan Ostbahnhof 16:49 Dresden 19:05
D 271 Meridian Ostbahnhof 19:00 Dresden 21:18
D 1076 Dresden 17:04 Ostbahnhof 19:04
D 1395 Ostbahnhof 19:59 Frankfurt/O. 20:53
D719 Stralsund 177 Lichtenberg 20:58
D 678 Dresden 20:20 Ostbahnhof 22:42
Gex 2679 Ostbahnhof 23:06 Dresden 02:18
D718 Ostbahnhof 23:59 Stralsund 03:34
Literatur:

Lucas/Schnabel: Die Baureihe o1.5, Freiburg 2002

Masuda/Imon: Die letzten o1-Lokomotiven bei der DR, Stuttgart 1981;

Eisenbahn Kurier, Freiburg 1977

Stadtgrenzen. Bleibt noch zu erwéhnen, dass
am Nebenbahnsteig 03 2030 (Bw Berlin Ost-
bahnhof) mit hereinkam.

Stadt der faszinierenden Gegensitze
Es folgte die Ausreiseprozedur am Bahnhof
FriedrichstraBBe. Beklemmende Kontrollen
statt Hochgefiihl, Taschen 6ffnen, eindring-
liche Fragen — ,haben Sie etwas gekauft,
wofiir haben Sie denn den Mindestumtausch
verwendet?“ Am Lehrter Stadtbahnhof war
ich wieder auf Westgebiet und im gewohnten
Umfeld. Der Bahnhof Zoologischer Garten,
das war die Riickkehr in die Glitzerwelt, mit
Europa-Center, Ku'damm, KaDeWe, aber
auch Rauschgiftsiichtigen, Wechselstuben
mit dem Kurs West-/Ostmark 1:8 bis 1:11,
Musikmachern vor der Gedéchtniskirche.
Das Berlin der 70er-Jahre hatte zwei faszi-
nierende Stadthilften, voller Gegensétze.
Am 5. April ging es wieder in den Ostteil
der Stadt. Lange Zeit musste ich fiir die Ein-
reise in den Katakomben des Bahnhofs
FriedrichstraBe warten. Im Ostbahnhof
stand der SVT 175 010 als ,Vindobona“ nach
Wien. Einer der modernsten Ziige, den die
DR zu bieten hatte, auf demselben Gleis wie
am Abend zuvor 03 1010! Ich passierte das
Bw Rummelsburg mit dem gedeckten Rund-
lokschuppen und das Bw Lichtenberg. Am
Noldnerplatz stieg ich aus und hatte den
Blick auf die hintere Drehscheibe mit den
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Reparatur- und Betriebsloks der Baureihen
01.15 und 52 alt. Weiter ging es zum Bahnhof
Lichtenberg,dem Endbahnhof der Ziige aus
Stralsund. Lok 03 0048 wartete vor der typi-
schen Mietskasernenkulisse bereits auf die
Beforderung des D 552. Die Beschleunigung
des schweren Zuges mit Dampfstakkato und
hochaufragender Dampfsidule konnte ich
wunderbar von einer FuBgingerbriicke am
S-Bahnhof Friedrichsfelde-Ost verfolgen. Fo-
tografieren an exponierter Stelle in Ost-Ber-
lin? Die Staatssicherheit - in Zivil — war
schnell zur Stelle und wendete sich an mich:
»Das Fotografieren von Gleisanlagen ist ver-
boten - Ihre Papiere bitte ...“ Nun, es ging
alles gut, auch bei der Ausreise.Trotzdem lie-
Ben viele Eisenbahnfreunde zu der Zeit Vor-
sicht walten.

Zur Person

Der Autor

Helmut Scheiba, Jahrgang 1959, wohnt
in Hofheim am Taunus und arbeitet
heute als Diplom-Okonom fiir einen
Hersteller von Medizinprodukten.
Seit der Kindheit interessiert er sich
fur die Eisenbahn, seit 1972 hilt er sie
auch im Bild fest. Dampflokomotiven
machen einen Schwerpunkt seiner
Hobby-Begeisterung aus.

km Bw Baureihe
189 Ostbahnhof 01.150.01.20
189 Dresden 01.20

144 Pasewalk 01.05

81 Ostbahnhof 01.15 0. 01.20
81 Ostbahnhof 01.150.01.20
251 Pasewalk 01.05

189 Ostbahnhof 01.150.01.20
189 Dresden 01.20

189 Ostbahnhof 01.150.01.20
189 Ostbahnhof 01.150.01.20
189 Dresden 01.20

189 Ostbahnhof 01.150.01.20
189 Dresden 01.20

189 Dresden 01.20

189 Ostbahnhof 01.150.01.20
189 Ostbahnhof 01.15 0. 01.20
189 Dresden 01.20

189 Dresden 01.20

81 Ostbahnhof 01.150.01.20
248 Pasewalk  01.05

189 Ostbahnhof 01.150.01.20
189 Dresden 01.20

251 Pasewalk 01.05

Mit diesen

Fahrkarten ist
Helmut Scheiba
1977 unterwegs

»,Zeitmaschine“
DR, die noch
Schnellzug-

Dampf bietet

Das Aprilwetter besserte sich nicht. Der
Regen wurde immer stédrker, die abendlichen
Fotos aus dem Ostbahnhof wurden es aller-
dings auch: Das Wasser stand so schon auf
den Bahnsteigen, dass ich mit auf dem
Boden aufgesetzter Kamera Spiegelbilder
machen konnte. So bei 01 2204 vor dem
D 271 ,Pannonia-Express®, 01 2029 vor
D 1395 nach Frankfurt (Oder) am 5. April
und am Folgetag beim selben Zug 03 2030.

Fiir mich waren das priagende Erlebnisse.
Die letzte Glanzzeit des Dampfbetriebs in
Berlin sollte aber nicht mehr lang anhalten.
Am 25. September 1977 endete der Einsatz
der 01 zwischen Berlin und Dresden. Die
»Zeitmaschine DR® gab es nicht mehr, meine
Pline, der Dampfloks wegen in Berlin zu stu-
dieren, legte ich ad acta. Ich ahnte freilich
nicht, dass die Geschichte der Schnellzug-
dampfloks bei der Reichsbahn weiter ging.
Bald sollten diese noch in anderen Gebieten
eine Renaissance erleben. A

73

und besucht die
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Wechselbad

wT8e

‘IR Engpaésse und Erfindungen hier, Traktions-

“..« wechsel und Reduzierungen da: Im Betriebs
dienst mit Schnellzug-Dampfloks gab es bei der Reichs-
bahn Hohen undTiefen. Selbst eine tiberraschende
Riickkehr in den Betrieb war durchaus moglich

Von Dirk Endisch/Andreas Knipping/GM
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ach dem Ende des Zweiten Welt-
N krieges lagen die Anlagen der Deut-

schen Reichsbahn (DR) in der sow-
jetischen Besatzungszone (SBZ) in Schutt
und Asche. Die Eisenbahn war besonders in
den letzten Kriegsmonaten ein bevorzugtes
Ziel der alliierten Luftstreitkrifte gewesen.
Nur mithsam gelang es daher den Eisenbah-
nern im Sommer 1945, den Verkehr wieder
aufzunehmen.

Die Situation in der SBZ war dabei we-
sentlich komplizierter als im Bereich der drei
westlichen Besatzungsméchte. Die Reichs-
bahn hatte noch kurz vor Kriegsende zahl-
reiche moderne Fahrzeuge, unter anderem
mehrere Schnellzugdampfloks der Baureihe
03.10,in die kiinftige amerikanische und bri-
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Langlauf mit einer 03: In den .
70er-Jahren verldsst 03 2202
mit D 284 Leipzig - Magde-
burg - Rostock - Stralsund
den Bahnhof Stendal H.-J. Lange

Al

tische Besatzungszone verbracht.In der SBZ
war mit rund 7.500 Maschinen (Stand 31. De-
zember 1946) nur rund ein Drittel des ehe-
maligen Gesamtbestandes verblieben. Ein
grofBer Teil des Fahrzeugparks stammte aus
der Landerbahnzeit. Auerdem waren rund
1.200 Maschinen so genannte Fremdloks, Lo-
komotiven, die aus den ehemals von deut-
schenTruppen besetzten Staaten stammten.
Nur ein geringerTeil des Fahrzeugbestandes
war einsatzfihig. Fehlende Ersatzteile und
zerstorte Werkstétten machten eine planmé-
Bige Instandhaltung nahezu unméglich.

Der Lokbestand 1945/46

Wie ernst die Lage war, zeigen die Lokzih-
lungen der Generaldirektion (GD) der DR in
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Im Jahr 1955 kommt Tenderlok 61 002 noch zu Einsatzehren (Foto in Berlin Ostbahnhof).

=%

Wenig spéter wird sie abgestellt und dient als ,,Spender“ fiir die 18 201 Max Ittenbach/Eb-Stiftg.

den Reichsbahndirektionen zum Jahres-
wechsel 1945/46. Die Sachbearbeiter erfass-
ten nur vergleichsweise wenige moderne
Schnellzugmaschinen der Baureihen 01 (mit
70 Loks), 03 (81 Loks) und 03.10 (19 Loks).
AuBerdem waren Linderbahnloks der Bau-
reihen 17.10-12 (41 Loks), 18.0 (10 Loks) und
19.0 (23 Loks) in der SBZ verblieben.
Seinerzeit spielten die Schnellzugloks in
der Zugforderung nur eine untergeordnete
Rolle. An die Aufnahme eines Schnellzug-
verkehrs war in der SBZ vorerst nicht zu den-
ken, zumal die DR weitere Verluste hinneh-
men musste. Unmittelbar nach der Unter-
zeichnung der Kapitulationsurkunde am
8. Mai 1945 hatte die Sowjetische Militdrad-
ministration in Deutschland (SMAD) mit der

In Kiirze
Tenderlok-Einsatze

60 002-003, 61002

Die zwei verbliebenen 60er wurden vermutlich
nicht fir D-Ziige genutzt (s. S. 45). Die 61002
war erst in Dresden und ab November 1947 in
Berlin beheimatet. Das Bw Schlesischer Bf
fuhr mit ihr meist D 29/30 nach Leipzig. Im Bw
Berlin-Rummelsburg (1952-54) besal? sie den
Status einer ,Regierungszuglok®, ohne grolRe
Laufleistungen zu erreichen. Von Sommer 1954
bis Februar 1955 fuhr das Bw Ostbahnhof mit
61002 die leichten D 34/35 und D 36/39.
Danach war sie meist Reservelok und ab 1. Juli
1956 abgestellt. A. Knipping/D. Endisch
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Demontage von Industrie- und Bahnanlagen
als Reparationsleistung begonnen. Die Sow-
jetunion forderte von ihrer Besatzungszone
fiir die widhrend der deutschen Besetzung er-
littenen Schéden Reparationszahlungen in
Hohe von zehn Milliarden US-Dollar. Das
setzte die SMAD rigoros um. Die im August
1945 einsetzende Demontagewelle erreichte
im Frithjahr 1946 auch die DR. Auf Befehl
der SMAD wurden unter anderem rund
1.000 Kilometer Nebenbahnen und fast
6.000 Kilometer des zweiten Gleises auf
Hauptstrecken abgebaut. Das verringerte
die Durchlassféhigkeit der Strecken erheb-
lich, auBerdem sanken die Reisegeschwin-
digkeiten, weil auf den eingleisigen Verbin-
dungen Zugkreuzungen erforderlich waren.
Dazu kam, dass die Besatzungsmacht fiir
ihre Zwecke zahlreiche Lokomotiven sowie
Personen- und Giiterwagen konfisziert hatte.
Die der DR verbliebenen Ressourcen fiir die
Zugforderung wurden noch mehr einge-
schrénkt, als am 4. August 1945 die so ge-
nannten Lokkolonnen gebildet wurden. Die
Kolonnen bespannten ausschlieBlich Ziige
fiir die Besatzungsmacht zwischen der SBZ
und der polnisch-sowjetischen Grenze. Die
dafiir bendtigten Maschinen und Personale
musste die DR stellen. Dazu gehérten auch
mehrere Schnellzugloks der Baureihe 01, die
ab 1946 in den Kolonnen 1 (Bw Frankfurt/
Oder Pbf) und 42 (Bw Berlin-Rummelsburg)
zusammengefasst waren. Die Maschinen be-
spannten zwischen Berlin und Brest die
Schnellziige (D) 1 und 2, die nur von Ange-
horigen der Sowjet-Streitkréifte und sowjeti-
schen Biirgern benutzt werden durften.

Anfinge des Schnellzugverkehrs

Im November 1946 wiesen die Fahrplédne der
DR wieder einige Eil- und Schnellziige aus,
auch wenn man diese nicht mit dem Betrieb
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Im Jahr 1959 hat 18 005 einen D-Zug Dresden - Berlin am Haken,;
angesichts des grofden Reisendenaufkommens setzte die DR 6fter im
Ferrneiseverkehr Doppelstockwagen ein ZBDR/Histor. Slg. der DB
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vor dem Zweiten Weltkrieg vergleichen
konnte. Die Fahrzeiten waren deutlich
langer, die Zuggewichte stiegen erheblich an.
Die Reichsbahn musste versuchen, ange-
sichts des groBen Fahrgastandrangs mog-
lichst viele Reisende zu befoérdern.

Ende 1946 lief bei der DR
der Schnellzugverkehr
schrittweise wieder an

Dennoch: Dies war ein schrittweiser Wie-
deraufbau des Eil- und Schnellzugverkehrs,
fiir den die Bahnbetriebswerke ab 1946/47
auch entsprechendeTriebfahrzeuge benétig-
ten. Damit gewannen die Schnellzug-Dampf-
loks wieder an Bedeutung. Am 5. April 1947
verfligte die Generaldirektion (GD) der DR

Die , Lok-Juwelen“ der Versuchsstelle Halle (Saale) bespannten mitunter
auch regulére Ziige. Im Juni 1968 schmaucht 19 022 mit einem Personen-
zug durch Stidthiiringen (Foto bei Rudolstadt) Alfred Luft

die so genannte Gattungsbereinigung, nach
der die Loktypen jeweils in bestimmten Di-
rektionsgebieten und deren Bahnbetriebs-
werken (Bw) konzentriert werden sollten.
Die Reichsbahndirektion (Rbd) Erfurt war
fortan die Hochburg der Baureihe 01 (Bw Er-
furt P). Die Baureihen 03 und 03.10 zog die
DR in der Rbd Halle zusammen (Bw Halle P
und Bw Leipzig Hbf West), wihrend die Bau-
reihe 17.10-12 (preuBische S 10.2) in der Rbd
Berlin eine Heimat fand. Die Baureihen 18.0
(séchsische XVIII H) und 19.0 (séchsische
XX HV) verblieben in der Rbd Dresden, wel-
che die Maschinen in den Bahnbetriebswer-
ken Dresden-Altstadt bzw. Reichenbach
(Vogtland) konzentrierte. Die Direktionen
Greifswald, Magdeburg und Schwerin besa-
Ben nach der Gattungsbereinigung einige
Jahre keine Schnellzug-Dampfloks. Daher

Entwicklung des Betriebsparks der DR-Schnellzugloks!

Ubersicht

Baureihe 1950 1955 1960
01.0-2 40? 63 65
01.5 (Kohle) - -

01.5 (O - -

03 54 77 78
03 Reko - - -
03.10 14 18 18
03.10 (O - - -
17.10-12 13 6 3
17.10-12 (Kst) 5 12 5
18.0 8 9 4
18.23 - -
18.3° 1 1 1
19.0 5 n B
19 Reko* - - -
Anmerkungen:

1 Stichtag ist immer der 31. Dezember.

2 davon 22 Maschinen fiir die Lokkolonnen 1 und 42
3 Schnellfahrloks der VES-M Halle (Saale)

4 Bremsloks der VES-M Halle (Saale)

1965 1970 1975 1980
30 25 12 4
1 7 7 4
24 28 28 13
78 53 21 1
= 19 51 1
10 2 > >
8 16 16 4

1 1 1 1

1 1 = =
14 B - -
2 2 = =
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Die Baureihe 22, die rekonstruierte Personenzuglok 39 (pr. P 10), 16ste seit den spéten 50er-Jahren séchsische Lianderbahn-Schnellzugloks ab.

uhe

Als im Juni 1968 dieses Bild mit 22 040 und ihrem Zug bei Radeberg entsteht, droht der Reko-Lok selbst schon das baldige Aus Alfred Luft

wurden hier die schweren Eil- und D-Ziige
vor allem mit den Baureihen 38.10-40 (preus.
P 8) und 41 bespannt. Im sichsischen und
thiiringischen Hiigelland bildete ab 1947/48
die Baureihe 39.0-2 (preuBische P 10) das
Riickgrat im Schnellzugdienst. Betrieblich
keine Rolle spielten der Einzelgédnger 18 314
(ex badische IV h) und die Stromlinienten-
derlok 61 002.Wihrend 18 314 ab 16. Februar
1951 von der Fahrzeugversuchsanstalt (FVA)
Halle (Saale) in erster Linie als Bremslok
und fir Laufgiiteuntersuchungen genutzt
wurde, bespannte das Bw Berlin Ostbahnhof
(bis 30. November 1950: Bw Berlin Schlesi-
scher Bf) mit 61 002 einzelne Schnellziige
nach Leipzig.

Zwei weitere Unikate im Fahrzeugpark
der DR waren Anfang der 1950er-Jahre die
auf Kohlenstaubfeuerung umgebauten Loks
07 1001 und 08 1001. Doch die beiden aus
Frankreich stammenden Exemplare waren
bei den Personalen aufgrund ihres kompli-
ziertenVierzylinderverbund-Triebwerks und
ihrer vergleichsweise miBigen Leistung
hochst unbeliebt. Die DR setzte die Maschi-
nen 1953/54 vom Bw Berlin Ostbahnhof zum
Bw Dresden-Altstadt um, wo sie aber meist
nur kalt abgestellt waren.

Mangels schnellfahrender Lokomotiven
griffen einzelne Dienststellen nach Kriegs-
ende zeitweilig auf Fremdloks zuriick. Der
DR waren 14 Exemplare der Reihe Pt 31 der
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Polnischen Staatsbahnen (PKP) verblieben,
die als Baureihe 19.1 von den Bahnbetriebs-
werken Dresden-Altstadt, Magdeburg Hbf
und Zwickau (Sachsen) eingesetzt wurden.
Als Letzte ihrer Gattung hatte 19 104 im Juni
1950 im Bw Zwickau (Sachsen) ausgedient.
Etwa zeitgleich endete im Bw Schwerin der
Einsatz der Reihe 424 der Ungarischen
Staatsbahnen (MAV).Von den 2’D h2-Ma-
schinen standen nach Kriegsende 14 Stiick
inder SBZ.Die GD der DR konzentrierte die
betriebsfahigen Loks im Bw Schwerin, das
ab Juni 1948 mit der Reihe 424 Schnellziige
nach Berlin, Rostock/Warnemiinde und Wit-
tenberge brachte. Zwei Jahre wihrte dieses
Intermezzo.

Der Betrieb ab 1949/50

Mit dem allméhlichen Ausbau des Eil- und
Schnellzugverkehrs in der 1949 gegriindeten
DDR, der Aufnahme des so genannten Inter-
zonenverkehrs zwischen der DDR und der
Bundesrepublik Deutschland sowie zwi-
schen West-Berlin und der Bundesrepublik
gewannen die Schnellzugloks erheblich an
Bedeutung. Um den Bedarf zu decken, lie3
die Reichsbahn mit erheblichem finanziellen
Aufwand auch alle noch vorhandenen
Maschinen aufarbeiten. Ende 1955 fiihrte die
Hauptverwaltung der Maschinenwirtschaft
(HvM) insgesamt 197 Schnellzug-Dampf-
loks in ihrem Bestand.

In Kiirze
Ungliicksfille

Mit der Epoche der Schnellzug-Dampfloks bei
der DR verbinden sich auch vier Unglticksfalle.
Am 30. September 1958 war 03 1046 mit

D 78 Berlin - Prag — Wien auf dem Weg nach
Dresden, als ihr Kessel explodierte. Der Lok-
fihrer starb, der Heizer tiberlebte mit schwers-
ten Verletzungen. Die Ursache lag in dem
anfalligen Material des Altbaukessels — die DR
lieR all diese Kessel austauschen.

Am10. Juli 1973 entgleiste 03 121 mit D 709
Leipzig - Saalfeld wegen tiberhhter
Geschwindigkeit in Leipzig-Leutzsch; es gab
vier Tote und 25 Schwerverletzte.

Am 27. Juni 1977 wurde der von 03 0078
geflihrte D 1918 bei Frankfurt/Oder auf eine
falsche Strecke geleitet. Er kollidierte mit
einem Guterzug, 29 Menschen starben.

Ein schwarzer Tag des Dampfbetriebs wurde
der 27. November 1977, als der Kessel der
011516 nach schweren Bedienungsfehlern in
Bitterfeld explodierte. Es gab neun Todesopfer
und viele Verletzte. Andreas Knipping/GM

Bereits 1949/50 geniigte in den Direktio-
nen Magdeburg und Schwerin die im
Schnellzugdienst eingesetzte Baureihe 41
aufgrund ihrer Hochstgeschwindigkeit von
90 km/h nicht mehr den betrieblichen Belan-
gen. Die GD der DR setzte daher einen Teil
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Begegnung von Dampflok-Boliden aus Ost
und West: Am 15. Juni 1965 ist die 01 504 des
Bw Erfurt P mit einem Interzonenzug nach
Bebra gekommen. Die Lok verfiigt liber
Olfeuerung, Teilverkleidung und Boxpok-
Réder. Rechts neben ihr steht die 01 1100

des Bw Kassel

Joachim Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

der Schnellzugloks um. Das Bw Magdeburg
Hbf erhielt im Winter 1951/52 wieder Maschi-
nen der Baureihe 01 (vor allem fiir die
Strecken Helmstedt — Berlin und Leipzig —
Rostock). In der Rbd Schwerin wurde dem
Bw Wittenberge fiir die Interzonenziige
Hamburg - Berlin zunédchst die Baureihe 03
zugeteilt, die aber damit tiberlastet war und
deshalb ab Dezember 1951 durch die Bau-
reihe 01 ersetzt wurde. Anfang 1952 iiber-
nahm das Bw Berlin-Rummelsburg aus der
Rbd Halle Maschinen der Baureihe 03, die
ab 1954 im Bw Berlin Ostbahnhof stationiert
waren. Hier 16sten die Einheitsloks in erster
Linie die Baureihe 17.10-12 ab, die nun im
Bw Cottbus konzentriert wurde. Ab 1954 war
das Bw Stralsund fiir mehr als 25 Jahre Hei-
mat der Baureihe 03.10.

Der Schnellzugdienst unterschied sich
aber von dem der Bundesbahn deutlich. Die
Reisegeschwindigkeiten wichtiger D-Ziige
hatte die Reichsbahn von 1946 bis 1954 auf
einigen Relationen, etwa Berlin — Stralsund
oder Berlin — Erfurt, kaum steigern kdnnen.
Die DDR-weite Reisegeschwindigkeit der
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In Kiirze

Einsitze der Baureihen 01, 01.5

Die Baureihe O1
Die Leistungen der Altbau-Ausfiihrung
verteilten sich wie folgt:

Bw Erfurt P: von hier aus bespannten die
Lokomotiven D-Ziige westwadrts bis Bebra,
ostwarts bis Berlin/Halle/Leipzig

Bw Magdeburg Hbf: 1951-70; u. a. D-Ziige
Berlin — Magdeburg — Helmstedt (bis 1966),
1966-70 u. a. Interzonenzug D 113/114
zwischen Magdeburg und Gorlitz (350 km,
planmaRig 550 t Gewicht!); diese Leistung
war der langste Umlauf mit Altbau-01

Bw Wittenberge: 1951-61; Interzonen- bzw.
Transitztige Berlin — Wittenberge - Hamburg-
Altona, zudem D-Ziige Magdeburg -
Rostock/Warnemiinde.

Bw Rostock: 1970-73; Einsatz fiir Sonder-
dienste und Schnellztige nach Berlin

Bw Dresden-Altstadt: 1967-77; als Ersatz
fur die nicht zufrieden stellende Diesellok
V180 fuhren O1ab 1967 Reisezlige auf der
Strecke Dresden — Berlin. Auch internatio-
nale Schnellziige wurden bis zum Ende des
Sommerfahrplans 1977 befordert.

Daneben war die 01 Altbau bei anderen
Bahnbetriebswerken der DR zu Hause, und
zwar Rostock (bis 1961), Berlin Ostbahnhof
(1961-79), Saalfeld.

Die Baureihe 01.5
Die Reko-Version der Baureihe O1 hatte
folgende Heimat-Bahnbetriebswerke:

Bw Berlin Ostbahnhof: bis 1979; Heimat
der kohlegefeuerten Ausfiihrung; Einsatze
nach Rostock/Warnemiinde, Dresden,
Helmstedt und Stettin (Polen).

Bw Pasewalk: 1973-81; nach Ende der Ein-
sdtze nach Hamburg und Bebra entstand
ein Lok-Uberhang bei der 01.5; die Baureihe
wurde daraufhin in Pasewalk stationiert
und |6ste dort die 03 ab; von Pasewalk aus
fuhr die Reko-01 aber nur wenige
Schnellzug-Leistungen

Bw Wittenberge: wie die Altbau-01
tibernahm die 01.5 Eins&dtze im Transitver-
kehr Berlin — Hamburg, zudem auf der
Binnenstrecke Magdeburg — Rostock.
Abgeldst wurde hier die 03.

Bw Erfurt P: Hier war die 01.5 von grofter
Bedeutung; wie schon die Altbau-01
bediente sie die Verbindung Bebra - Erfurt
- Berlin (bis 1967/68 zudem die Verbindung
nach Halle/- Leipzig); sie fuhr aber auch im
Binnenverkehr, z. B. nach Nordhausen und
Arnstadt. Der Plandienst endete 1973.

Bw Rostock: 1970-75; hier fuhr die 01.5
Schnellziige nach Berlin, u. a. in einem
Pendel die Zlige Ex 321 ,Neptun“/D 734.
Bw Saalfeld: 1979-82; es wurde die letzte
Heimat der 01.5 und bespannte u. a. Ztige
zwischen Probstzella und Camburg,
darunter die nur wochenends verkehren-
den Autoreisezlige Miinchen - Berlin.

A. Knipping/R. Heym/D. Endisch/GM



Eigentlich eine Neubaulok fiir den Personenzugdienst, wurde die 23.10
verschiedentlich fiir D-Ziige herangezogen. Am 1. Juli 1968 wartet

23 1024 mit dem Interzonenzug D 1061 nach Rostock in Liibeck Hbf auf
das Abfahrtsignal W. A. Reed/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Schnellziige entsprach mit 40 bis 45 km/h
dem Niveau von 1895! Ein radikaler Unter-
schied sowohl zu jenen Lédnderbahnverhélt-
nissen als auch zur Situation bei der Bundes-
bahn bestand in den durchgehend hohen
Zuglasten. Die eingleisigen Strecken wie
auch der Lokmangel machten es notwendig,
die Ziige durchwegs mit Gewichten von
mehr als 450 Tonnen und mithin mit mehr
als zehn Wagen zu fahren. Abgesehen von
den stets tiberhohten Forderungen an die Lo-
komotiven hatten die Heizer unzumutbare
Leistungen zu erbringen. Um dem Fahrgast-
andrang gerecht zu werden, lieB3 die Reichs-
bahn Doppelstock-Wagen entwickeln, die
spéter auch in Schnellziigen regelméBige
Verwendung fanden.

Neue und erneuerte Lokomotiven

Bereits Mitte der 50er-Jahre — das Kursbuch
der DR wies rund 100 Fernziige aus — zeich-
nete sich wieder ein Mangel an Schnell-
zugloks ab. Die DR plante daher die Beschaf-
fung einer neuen Schnellzuglok der Bau-
reihe 01.20. Gedacht war an eine 140 km/h

Die Personenzuglok 23.10
und die Rekolok 22 halfen
im Schnellzugdienst aus

schnelle Pazifik-Dampflok mit Vierzylinder-
Verbund-System (Bauart 2’C 1’'h4v). Die kon-
struktiv anspruchsvolle Lok wire damit
schneller gewesen, als es das Streckennetz
zulieB. DasVorhaben scheiterte aber an feh-
lenden Produktionskapazitéten in der DDR-
Schienenfahrzeug-Industrie.

Auf anderem Wege gelang es aber doch,
ab 1959 die Situation im Schnellzugdienst zu
entspannen. Die zwischen 1957 und 1959 in
Dienst gestellten 113 Personenzugloks der
Baureihe 23.10 erreichten mit ihrer indizier-
ten Leistung von rund 1.600 PSi und ihrer
Anfahrzugkraft von 14,6 Mp das Leistungs-
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spektrum der Baureihe 03. Dank der Hochst-
geschwindigkeit von 110 km/h, ihres duf3erst
leistungsfdhigen Kessels und ihrer enormen
Beschleunigung war die Baureihe 23.10 ge-
radezu ideal fiir Eil- und mittelschwere
Schnellziige. Vor allem die Bahnbetriebs-
werke Cottbus, Dresden-Altstadt, Leipzig
Hbf Siid, Schwerin und Rostock setzten die
neue Maschine (Bauart 1’C 1’h2) langere Zeit
im hochwertigen Reisezugdienst ein. Im Bw
Cottbus ersetzte die 23.10 sogar die alten
PreuBinnen der Baureihe 17.10-12.

Einen weiteren Fortschritt brachte die Re-
konstruktion der Baureihe 39 (preuf. P 10),
von der 1958 bis 1962 insgesamt 85 Lokomo-
tiven mit einem neuen Kessel ausgestattet
wurden. Die neu als Baureihe 22 eingereih-
ten Maschinen iibernahmen in Sachsen und
Thiiringen das Zepter im schweren Schnell-
zugdienst. Mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 110 km/h und einer indizierten Leistung
von etwa 1.690 PSi waren die Dreizylinder-
loks auf den steigungsreichen Strecken der
dortigen Direktionen das ideale Zugpferd;
die letzten sdchsischen Schnellzugloks der
Baureihen 18.0 und 19.0 wurden tiberfliissig.

Auch die Dreizylinder-Maschinen der
Baureihe 03.10 hatten 1959 im Zuge des Re-
konstruktions-Programms neue Verbren-
nungskammerkessel erhalten.

Schnell fuhren die Ziige tibrigens nach
wie vor in den meisten Féllen nicht. Der re-
préasentative Ex 76 ,,Pannonia-Express®, be-
spannt mit 03, brauchte 1960 fiir die ohne
Halt zuriickgelegten 189 Kilometer von
Berlin Ostbahnhof nach Dresden Hbf drei
Stunden und 31 Minuten.

Der Betrieb ab 1960

Gravierende Verdnderungen fiir die Schnell-
zug-Dampfloks der DR brachten die Jahre
1960/61. Mit dem Fahrplanwechsel am 2. Ok-
tober 1960 begann der so genannte Stadte-
schnellverkehr. Die Reichsbahn bot
morgens und abends Schnellziige an, die die

Immer freuten sich Eisenbahnfreunde aus dem Westen, wenn sie in und
um Berlin DR-Schnellzugloks zu sehen bekamen. Um 1975 sind die
Altbau-01 dort alltéglich; im Bild eine der Maschinen mit einem D-Zug
nach Dresden in der Wuhlheide Martin Weltner

Bezirksstdadte Dresden, Erfurt, Karl-Marx-
Stadt, Leipzig, Magdeburg und Rostock mit
der Hauptstadt Berlin verbanden. Damit
wies das DR-Kursbuch im Winter 1960/61 ins-
gesamt 149 D-Ziige aus. Nur wenige Wochen
spéter, mit dem Mauerbau am 13. August
1961, musste die DR die Bespannung der
Ziige im Interzonenverkehr (jetzt der Reise-
zugverkehr zwischen Stéddten in der DDR
und Stéddten in der Bundesrepublik) und
Transitverkehr (jetzt der Reisezugverkehr
zwischen West-Berlin und Stddten in der
Bundesrepublik) neu organisieren. Die HvM
konzentrierte die schweren Schnellzugloks

Nach dem Mauerbau
wurde die Stationierung
der Loks neu organisiert

(Baureihe 01) fortan in den Bahnbetriebswer-
ken Berlin Ostbahnhof, Magdeburg Hbf und
Erfurt P. Die Baureihe 03 war nun in erster
Linie auf die Bahnbetriebswerke Berlin Ost-
bahnhof, Dresden-Altstadt, Halle P, Leipzig
Hbf West, Rostock und Wittenberge verteilt,
wéhrend das Bw Stralsund Hochburg der
Baureihe 03.10 war.

Da die Baureihen 01 und 03 das Riickgrat
im schweren Schnellzugdienst bildeten und
eine Ablosung der Maschinen mittelfristig
nicht moglich war, stand auch hier eine Re-
konstruktion - eine Aufarbeitung - zur De-
batte. Allerdings verwarf die DR 1959 dieses
Vorhaben fiir die Baureihe 03, die ab dem
Sommer 1960 lediglich mit einer Mischvor-
warmer-Anlage und Aschkisten mit seitli-
chen Luftklappen ausgertistet wurde. 35 Ma-
schinen der Baureihe 01 wurden hingegen
zwischen 1962 und 1965 im Raw Meiningen
rekonstruiert — wobei dies einem weitgehen-
den Neubau entsprach. Die als Baureihe 01.5
eingereihten Maschinen dieser MafSnahme
zdhlten Dank ihres Verbrennungskammer-
kessels zu den besten deutschen Dampfloks.
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In Kiirze

Einsatze der Baureihen 03, 03.10/03.00

Die Baureihe 03

Stationiert war sie in:

Bw Stralsund: 1945-67; zusammen mit
03.10 Einsatze auf den beiden Strecken tiber
Neustrelitz bzw. Pasewalk nach Berlin.

Bw Halle P: 1945-75; In Arbeitsteilung mit
Loks des Bw Leipzig West Einsatze auf den
Strecken Erfurt - Halle/- Leipzig - Berlin,
Leipzig - Halle - Magdeburg, Leipzig -/
Halle - Cottbus und Leipzig-/Halle -
Saalfeld/- Probstzella. Bemerkenswert war
die Leistung D 167/168 Leipzig - Bitterfeld -
Juterbog - Potsdam - Léwenberg -
Neustrelitz - Stralsund tber eine Distanz
von 424 Kilometern.

Bw Leipzig Hbf West: 1945-78; Einsatz in
einem weit gespannten Streckennetz von
Arnstadt/Erfurt und Probstzella/Saalfeld im
Stiden bis Pasewalk und Stralsund im
Norden. Interzonen- und Transitzlige
fuhrten die 03 auch auf die (West)-Berliner
Stadtbahn. Dazu kamen Fahrten auf den
Strecken Leipzig — Halle - Magdeburg,
Halle/Leipzig — Cottbus und Leipzig - Riesa
- Dresden.

Bw Wittenberge: 1949-53, 1962-609:
zustandig fur Interzonenziige Hamburg -
Berlin und fiir den Binnenverkehr Berlin -
Schwerin/- Rostock.

Bw Berlin-Rummelsburg (1952-54)/Bw
Berlin Ostbahnhof (1954-68): spater noch
bis 1975; Die 03 fuhr wie die 01im Ost-West-
Verkehr Helmstedt — Magdeburg — Berlin -
Frankfurt/Oder sowie nach Leipzig/Halle
und Dresden. 1961 fuhren die 03 u. a. den

D 172/173 im Langlauf Stralsund - Dresden.
Bw Rostock: 1955-60, 1961-69: u. a. Lang-
lauf mit D 51/56 Berlin - Neubrandenburg -
Rostock

Bw Dresden-Altstadt: 1959-70; als Ablésung
fur die 03.10 (Abgabe) und die 18.0 (Ausmus-
terung) erhielt das Bw Loks der Baureihe O3.
Vorrangige Einsatze fuhrten nach Gorlitz und
Rostock. Diese Fahrt tiber Elsterwerda -
Berlin-Schéneweide - Berlin-Lichtenberg -
Léwenberg - Neubrandenburg und Giistrow
ging Uber eine Distanz von 453 Kilometern!
Bw Magdeburg Hbf: 1960-66, 1970-75; in
den 60er-Jahren dienten die 03er meist als
Reserve flr Dienstpldne von 01, 38.10-40 und
41. In den Jahren 1970-73 Gibernahmen sie
dann Fahrten mit D-Ztigen nach Schwerin
und Berlin (auch West-Berlin) sowie mit
Eilziigen nach Erfurt.

Bw Frankfurt/Oder: 1962-78; 1965/66
kurzzeitig Umlauf mit D 140/1041 Magde-
burg - Berlin - Frankfurt/Oder (bei D 1041
handelt es sich um einen Interzonen- bzw.
Transitzug); neben Leistungen nach Berlin
vor allem Eil- und Personenziige nach
Angermiinde/Schwedt und Cottbus

Bw Leipzig Hbf Stid: 1964-74; Ergdnzung fur
V 180; Ztige nach Dresden/Karl-Marx-Stadt,
u. a. Eilzug nach Karl-Marx-Stadt (bis 1970)
Bw Pasewalk: 1967-73; Ersatz fiir 23.10 und
38.10-40; zeitweilig D-Zug-Leistungen nach
Frankfurt/Oder, Stralsund/Putbus und
Berlin-Lichtenberg; 1973 Ablosung durch 01.5
Bw Gorlitz: 1968-79; Ersatz der Baureihe 22
auf den Strecken nach Dresden und Berlin
Bw Halberstadt: 1970-72, 1975-78: Abl6sung
der 35.10; einzige hochwertige Leistung war
E 341/342 Aschersleben - Dessau - Berlin bis
Februar 1976; die verbliebenen Lokomotiven
wurden flir Messezlige von und nach Leipzig
verwendet

Bw Oebisfelde: 1972-77; Einsatze im Eil-
zugdienst nach Stendal - Berlin, weiterhin fur

Wie ein Scherenschnitt der Eisenbahn: eine
Altbau-01 auf der Fahrt von Leipzig nach Gera.
Um 1980/81 sind solche Fotos noch méglich
Detlef Winkler/Slg. Gert Schiitze

Thre Leistungsfiahigkeit stellten sie vor allem
vor Interzonen- und Transitziigen auf den
Verbindungen Berlin — Erfurt - Bebra und
Berlin — Wittenberge — Hamburg unter Be-
weis. Um die Heizer von ihrer schweren
korperlichen Arbeit zu entlasten und den Ak-
tionsradius zu vergrofern, liel die Reichs-
bahn 28 Loks der Baureihe 01.5 und 18 Ma-
schinen der Baureihe 03.10 mit einer Ol-
hauptfeuerung ausriisten.

Einbufien und Diesel-Konkurrenz

Mitte der 60er-Jahre begann allerdings der
Stern der Dampftraktion im Schnellzug-
dienst zu sinken. Bereits 1964 losten die
ersten Dieselloks der BaureiheV 180 die Bau-
reihe 03 in den Bahnbetriebswerken Berlin
Ostbahnhof, Dresden-Altstadt und Halle P

Schnellztige Stendal - Magdeburg sowie fur
Interzonenziige nach Magdeburg (bis 1975)
Bw Falkenberg: 1973-77; Reserve fiir 35.10;
keine planméaRigen D-Zuge, bei Bedarf
Eilzlige Leipzig — Cottbus (fiir V 180)
Weitere Beheimatungen der 03 gab es in
Cottbus (bis 1973) und Lutherstadt
Wittenberg (1976-79), wo die 03 auch ihre
letzten Schnellzug-Einsatze fuhr. Der
Plandienst der 03 endete (in Gorlitz, Leipzig,
Gusten) 1978/79.

Die Baureihe 03.10
Die Stationierung der Dreizylinder-Lok
verteilte sich wie folgt:

Bw Leipzig West: Hier wurden die Loks der
03.10 zundchst zusammengezogen.
Gemeinsam mit 01 und 03 fuhren sie
Schnellziige in Richtung Probstzella, Erfurt,
Berlin und Schwerin (316 Kilometer
Laufweg!). Auch nach der Generalreparatur
wurden hier 03.10 beheimatet.

Bw Berlin-Rummelsburg, Bw Berlin
Ostbahnhof, Bw Halle P, Bw Stralsund:
jeweils Standorte fur die generalreparierten
03.10; wichtigstes Einsatzgebiet waren die
Strecken von Berlin tiber Neubrandenburg
bzw. Pasewalk nach Stralsund - Riigen.

Nach der Neubekesselung der Loks wurde
das Bw Stralsund ab 1954 Heimat aller
rekonstruierten 03.10 mit Ausnahme der in
der Versuchsanstalt Halle verbleibenden
031010. Kern des Einsatzbereichs waren die
Strecken von Berlin Ostbahnhof bzw. Berlin-
Lichtenberg nach Stralsund. Am 31. Mai 1980
beendete das Bw Stralsund seinen 03.10-
Dienst und damit den 03.10-Einsatz bei der
DR. A. Knipping/R. Heym/D. Endisch/GM
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Messezeit in Leipzig Hbf mit einer 03 und zahlreich angereistem Publikum - so sieht es ein

Pressefoto der Reichsbahn, wobei nicht ganz klar ist, ob die Fahrgéste wirkliche Messegéste
darstellen oder vielleicht nur fiir den Fototag eingekleidet wurden Sig Dieter Wiinschmann

ab. Zwei Jahre spéter tibernahm die Baurei-
heV 180 vom Bw Magdeburg Hbf aus einige
Leistungen der Baureihe 01. Durch die Elek-
trifizierungen im Raum Sachsen konnte die
DR zahlreiche Reko-Loks der Baureihe 22
abstellen und deren Verbrennungskammer-
kessel ab 1969 fiir die Rekonstruktion der
Baureihe 03 nutzen.

Der Riickzug von , Konig Dampf“ setzte
sich fort. Das Bw Magdeburg beendete am

Auch das sind Planleistungen fiir Schnellzug-
Dampflokomotiven in den spéten 70er-Jahren:
Im Mai 1978 steht 03 2096 mit einem Personen-
zug in Gorlitz am Bahnsteig Georg Wagner

22. Mai 1970 den planméBigen Einsatz der
Baureihe 01. Die Altbau-Maschinen waren
jetzt nur noch in den Bahnbetriebswerken
Berlin Ostbahnhof und (seit 1967) Dresden
stationiert. Das Bw Berlin Ostbahnhof behei-
matete auch kohlegefeuerte Maschinen der
Baureihe 01.5, wihrend die Olloks der Bau-
reihe 01.5 in den Bahnbetriebswerken Erfurt
und Wittenberge konzentriert waren. Am
2. Juni 1973 endete der Einsatz der Dampf-

Einsatze
Sonderfall Messeverkehr

Alljghrlich bedeutete der rege Sonderver-
kehr zur Leipziger Messe fir die Reichsbahn
eine zusatzliche Herausforderung. Einige
Bahnbetriebswerke stellten fur die Sonder-
zlige nach und von Leipzig Dampfloks ab.
Speziell hielten Halberstadt (012137, 03)
und Karl-Marx-Stadt (03 234) daftir Loks vor.
In spateren Jahren wurden fiir den Messe-
verkehr auch Maschinen, die bereits als
Reserve abgestellt waren, angeheizt, heraus-
geputzt und mit langen Ztigen auf den Weg
geschickt. Nicht wenige der Loks wurden
nach den Messe-Einsdtzen wieder in einen
Dornréschenschlaf versetzt. M. Weltner/GM

loks im grenziiberschreitendenVerkehr.Von
nun an kamen 01.5 nicht mehr nach Ham-
burg, Helmstedt und Bebra. Im Bw Erfurt
hatte damit die 01.5 ausgedient; sie fand im
Bw Saalfeld eine neue Heimat. Im Bw Wit-
tenberge verblieben den Olloks Leistungen
nach West-Berlin, Magdeburg und Rostock,
bevor auch hier am 25. September 1976 die
Baureihe 01.5 Abschied nahm. Das Bw Pase-
walk profitierte von dieser Entwicklung und
setzte ab dem Sommer 1973 die 01.5 ein.

Die Maschinen der Baureihe 03 verloren
Anfang der 70er-Jahre an Bedeutung. Anno
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Lok 03 2153 des Bw Lutherstadt Wittenberg macht im Mai 1979 nicht mehr den allerneuesten Eindruck. Die grof3e alte Schnellzug-
Dame befindet sich schon auf Abschiedstournee; das Lokpersonal nimmt es halb gelassen, halb stolz (Foto in Berlin) Dirk Héllerhage



1973 bespannten nur noch die Bahnbetriebs-
werke Berlin Ostbahnhof (bis 27. September
1975), Cottbus (bis 29. Mérz 1973), Frankfurt/
Oder, Gorlitz, Leipzig Hbf West und Oebis-
felde mit ihren Zweizylinder-Maschinen Eil-
und Schnellziige.

Mit den ab Dezember 1973 beschafften
Dieselloks der Baureihe 132 stand der DR
endlich ein Ersatz fiir die letzten im schwe-
ren Schnellzugdienst eingesetzten Dampf-
loks zur Verfiigung. Dank der Sechsachser
aus der Sowjetunion konnte die Rbd Magde-
burg am 21. Mai 1977 den planméBigen Ein-
satz der Baureihe 03 im Bw Oebisfelde been-
den. Im Bw Berlin Ostbahnhof16sten die Die-
selloks ab Dezember 1975 schrittweise die
Baureihen 01 und 01.5 ab. Am 24. September
1977 endete der planméBige Einsatz der
Reko- und Altbauloks auf der Strecke Dres-
den - Berlin. Damit hatte die Baureihe 01 im

Die neue Diesellok 132
konnte auch schwere
Schnellzugloks ersetzen

Bw Dresden ausgedient. Den Schnellzug-
loks des Bw Berlin Ostbahnhof verblieb
noch ein zweitégiger Umlauf mit D- und Eil-
zligen nach Stettin. Hier hatten die Baurei-
hen 01 und 01.5 am 30. September 1979 ihr
Einsatzende erreicht.

Zu diesem Zeitpunkt hatte auch die Bau-
reihe 03 ihre Schuldigkeit im Schnellzug-
dienst getan. Das Bw Lutherstadt Witten-
berg, das diese Loktype erstim Friihjahr 1976
erhielt, bespannte bis zuletzt mit 03 die Ziige
D 563 und D 660 auf der Strecke Leipzig —
Berlin. Das endete am 26. Mai 1979.

Die letzten Stationen

Im Sommer 1979 spielten Schnellzug-
Dampfloks bei der DR betrieblich keine
Rolle mehr. Eisenbahnfreunde, die jetzt noch
eine der imposanten Maschinen vor Eil- und
Schnellziigen erleben wollten, mussten ganz
gezielt einzelne Dienststellen aufsuchen.
Letzte Dampflok-Hochburgen waren Stral-
sund, Pasewalk und Saalfeld — Tendenz fal-
lend. Im Bw Stralsund hatten die Baureihen
132 und 142 bereits groBe Teil des Schnell-
zugdienstes ibernommen. Im Sommer 1979
wurden noch téglich drei 6lgefeuerte Maschi-
nen der Baureihe 03.10 eingesetzt. Mit
Beginn des Winterfahrplans am 30. Septem-
ber 1979 bestand nurmehr ein eintédgiger Um-
lauf, der im wesentlichen die Ziige D 813 und
D 914 nach Berlin und zuriick vorsah. Das
benachbarte Bw Pasewalk benétigte noch
zwei Olloks der Baureihe 01.5, die unter an-
derem die Schnellziige D 719 und D 917 be-
spannten. Ab Januar 1980 dienten die Dampf-
loks aber lediglich als Reserve. 01 0504 war
am 29. Mai 1980 letztmalig im Einsatz.
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In Kiirze

Einsatze der Landerbahn-Baureihen

Die Baureihe 17.10

Die vier Jahrzehnte alte preuRische Schnell-
zuglok fuhr auch noch unter ostdeutschen
Nachkriegsbedingungen, unter anderem
D-Zlge von Berlin Ostbahnhof nach Leipzig.
Eine besondere Bedeutung erhielt die Sta-
tionierung der S10.1im Bw Berlin Ostbahn-
hof, als ab 1949 die auf Kohlenstaubfeuerung
umgebauten Exemplare dort konzentriert
wurden. Man wollte sie in ambitionierten
Planen nach Leipzig, Dresden und Stralsund
einsetzen. Die ,Stauber” waren jedoch so
schadanfallig, dass daraus nichts wurde.
1953-55 wurden sie zum Bw Cottbus abge-
geben. Dort waren Rost- und staubgefeuerte
17er fast nur vor Eilztigen eingesetzt. 1957 ist
noch einmal die Fiihrung eines Schnellzug-
paars Gorlitz - Berlin nachgewiesen. Nach-
dem die Neubaulok 23.10 zur Verfugung
stand, konnte die DR im Friihjahr 1960 den
Plandienst-Einsatz der 17.10 beenden.

Die Baureihe 18.0

Die acht nach 1945 fiir die DR noch einsetz-
baren séchsischen XVIII H waren wie schon
vor dem Zweiten Weltkrieg im Bw Dresden-
Altstadt beheimatet. Ihre bedeutendste
Schnellzugleistung in den frihen 50er-Jahren
war das Zugpaar D 11/12 Prag - Berlin -
Warneminde, und zwar in Aufgabenteilung:
Eine Lok fuhrte den Zug von Bad Schandau
bis Dresden, die zweite von Dresden nach
Berlin Ostbahnhof, die dritte von Berlin bis
Glistrow. Dazu kamen D-Zug-Einsatze nach
Leipzig und Berlin. Alsbald wurde die 18.0
durch 01, 03, 03.10 und frisch rekonstruierte
22 ersetzt und in den Eil- und Personenzug-
dienst abgedrangt. Ganz allmdhlich stellte
die Deutsche Reichsbahn die Loks ab, die
letzte im September 1964.

Die Baureihe 19.0

Nur wenige Exemplare der Gattung XX HV
waren nach dem Krieg noch einsetzbar. Sie
wurden im Bw Reichenbach konzentriert,
wo der 3. April 1958 der letzte Einsatztag war.
Die Baureihe 22 |6ste die 19.0 ab. Zwei der
sachsischen 1'D T-GroRen wurden fr den
Dienst als Bremsloks bei der Versuchsanstalt
Halle aufwendig rekonstruiert.

So verblieb das Bw Saalfeld als DR-
Dampflok-Revier. Im Winter 1979/80 wurden
dort noch tiglich sieben dlgefeuerte Maschi-
nen der Baureihe 01.5 benétigt, die unter an-
derem den D 504 Saalfeld - Halle (Saale) und
die Eilziige 800, 802,805 und 807 auf der Stre-
cke Saalfeld — Gera — Leipzig bespannten.
Weil im Frithjahr 1980 schweres Heizdl ein-
gespart werden musste, ibernahm das Bw
Saalfeld binnen weniger Wochen vier 01.5
(01 1511, 01 1512,01 1514, 01 1518) und drei Alt-
bau-01 (01 2114, 01 2118, 01 2204). Fiir sie be-
stand ab 2. April 1980 ein viertdgiger Umlauf.

Die Baureihe 39/22

Wichtigste Dienststellen waren Dresden-
Altstadt, Chemnitz Hbf und Reichenbach,
allesamt zustandig fuir die im Erzgebirge und
im Vogtland steigungsreiche Diagonale
Gorlitz - Dresden - Chemnitz (ab 1953: Karl-
Marx-Stadt) — Reichenbach - Hof. Dort fuhr
auch die rekonstruierte Version, die mit
neuem Kessel (Typ 39E) ausgestattete 22.
Schon zwischen 1967 und 1971 wurden die
Loks abgestellt. Die Stationierungen wéh-
rend der kurzen Dienstzeit im Uberblick:

Bw Dresden-Altstadt: Dienste nach Leipzig,
Gorlitz, Reichenbach, kurzzeitig nach Berlin
Bw Erfurt P: vorrangig Personenzugdienst,
aushilfsweise Interzonenverkehr nach Bebra
Bw Gera: Dienste auf der Strecke Dresden -
Gera - Erfurt sowie nach Leipzig und Saalfeld
Bw Gorlitz: D-Zlige nach Dresden und Berlin,
darunter des 13 Wagen starken D 190/191 auf
der Strecke Gorlitz - Dresden

Bw Halberstadt: Eilztige Aschersleben -
Berlin und Halberstadt - Halle (Saale),dazu
D 179 Wernigerode — Halberstadt; ansonsten
Personenzugleistungen

Bw Karl-Marx-Stadt Hbf: bedeutendstes
Nachkriegs-Bw fiir 39 und 22. Betreuung fast
des gesamten Reisezugdienstes Plauen -
Zwickau - Dresden, Ziige zunachst tber
Riesa - Falkenberg — Jlterbog, spater tiber
Elsterwerda nach Berlin, Zlige nach Leipzig
Bw Reichenbach: D-Ziige nach Dresden und
Leipzig, Interzonenverkehr nach Hof
(Ablésung dort 1966 durch Diesellok V 180)
Bw Weimar: Bedienung der Verbindungen
Eisenach - Erfurt - Leipzig/- Halle und
Weimar - Géschwitz - Gera

Bw Oebisfelde: von Winter 1965/66 bis
Anfang 1969 Einsatz der Baureihe 22 vor
Interzonenzligen nach Magdeburg sowie Eil-
und Transitgliterziigen nach Seddin

Bw Zwickau: Schnellzugdienst nach
Dresden, Plauen, Aue

Bw Saalfeld: 1968-71; D- und Eilzlige, vor
allem nach Camburg und Leipzig (u. a. D 127/
128 ,Sallnitz-Express“ auf der Relation
Probstzella - Camburg); letzte Dienststelle
der DR mit 22ern im D-Zug-Einsatz

Andreas Knipping/Dirk Endisch/GM

Doch das Hin und Her ging weiter: Wegen
Steinkohlemangels musste das Bw Saalfeld
den Einsatz der Loks am 13. Februar 1981 be-
enden, die Tage der als Ersatz angeheizten
Olloks waren mit dem Beginn der Olkrise in
der DDR im Friihjahr 1981 gezé&hlt. 01 0531
schrieb am 30. Mai 1981 Eisenbahnge-
schichte: Sie war die letzte Schnellzug-
Dampflok in Deutschland, die mit dem D 504
nach Halle (Saale) planméBig einen Schnell-
zug bespannte. Einen Tag spéter schridnkte
das Bw Saalfeld den Einsatz der Baureihe
01.5 auf vier Maschinen ein. Der Umlauf sah



Die letzte Hochburg fiir DR-Schnellzugdampfloks wird Saalfeld, wo
sich 1980 eine 01.5 mit einem langen Reisezug und viel Getdse in
Bewegung setzt. So oder dhnlich haben viele die beriihmten

Maschinen in Erinnerung behalten Michael Hubrich

auBer dem morgendlichen E 800 nach
Leipzig nur noch Personenziige vor. Im Friih-
jahr 1982 war fiir die Saalfelder Schnellzug-
Dampfloks Schluss.

Initiativen im nachhinein

Man kann aber nicht sagen, dass damit das
Kapitel der Schnellzug-Dampfloks bei der
DR beendet sei. So fanden Reichsbahner in
einigen Dienststellen Mittel und Wege, wie
sie spéter noch Altbau-01 bzw. 01.5 fiir Ein-
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Schlussvorstellung: Am 12. September 1980 nimmt 03 2117 Abschied
vom Bw Oebisfelde. Beim letzten Umlauf, notiert auf einem Schild tiber
der Pufferbohle, sind mit Interzonenzug D 443 und D 936 auch zwei

hochwertige Aufgaben enthalten Slg. Dirk Endisch

sétze bereitstellen konnten —unter anderem
vor Schnellziigen (siehe S. 86/87). Die letzte
planméBige Dampflok-Schnellzug-Leistung
der DR datiert vom 20. Oktober 1986, als die
Giiterzuglok 50 3520 den D 2049 von Thale
nach Halberstadt brachte. Zu einer Dampf-
Renaissance kam es dann nach der Wende
1989, als Eisenbahnfreunde aus dem Westen
den inzwischen von der DR zusammenge-
stellten Bestand an Traditionsloks fiir
Fahrten nutzen wollten. Mit finanzieller Be-

teiligung an den Betriebskosten erreichten
sie,dass Dampflokomotiven ab 1990 auf aus-
gewdhlten Strecken Planleistungen iiber-
nahmen. Zu den ,Plandampffahrten“ gehor-
ten auch D-Zug-Forderungen mit Schnell-
zug-Dampfloks. Dies waren Aktionen,
welche die glorreichen Dampflok-Zeiten von
einst nochmals aufleben lieen. Mit dem re-
guldren Schnellzugdampf, wie er bei der
Deutschen Reichsbahn bis in die 80er-Jahre
bestand, kann man sie nicht Vergleichen._'A

Die Plandampf-Aktionen bescheren Anfang der 90er-Jahre verschiedenen Traditionsloks der DR eine {iberraschende Riickkehr in den Betriebs-
dienst. Am 8. Mai 1993 ist 03 1010 mit ihrem Zug nach Frottstddt gekommen und stiehlt dort dem DR-Schienenbus die Schau Michael Hubrich
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absolvierte sie am 29. September auch ihren letzten Einsatz Jens-Peter Fried/Slg. Dirk Endisch

Der letzte Sommer

~ Mitte 1982 sollte eigentlich schon das Ende fiir
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“ die Schnellzug-Dampfloks im DR-Plandienst

gekommen sein. Aber findige Reichsbahner konnten
sich dem widersetzen. Wenigstens fiir ein paar Monate

Von Dirk Endisch/GM

Schnellzug-Dampfloks bei der Deut-

schen Reichsbahn (DR) schon gezéhlt.
Die eleganten Maschinen der Baureihen 03
und 03.10 hatten bereits seit iiber einem Jahr
ausgedient. Die Altbau-01 und der Rekolok
01.5 wurden im Betriebsalltag nur noch mit
kleineren Aufgaben betraut, standen aber
allgemein ,,auf Abruf*.

Sosollte das Bahnbetriebswerk (Bw) Saal-
feld aus energiepolitischen Griinden bis
31. Dezember 1981 seine Olgefeuerten 01.5
abstellen. Am 7. Januar 1982 fuhr 010520 mit
dem P 4005 Camburg - Saalfeld die letzte
Leistung und wurde tags darauf kalt abge-
stellt. Die kohlegefeuerten 01.5 hielten sich
dort nur wenig lédnger, zum 31. Mérz 1982
kam fiir 01 1514 als letzte Vertreterin das Aus.
Etwas anders verhielt es sich beim Bw Wis-
mar, das die eigentlich fiir den Heizdienst
vorgesehene Altbaulok 01 2204 im Herbst
1981 reaktivierte. Ab 10. November des

Im Herbst 1981 waren die Tage der

Jahres fuhr sie fiir wenige Monate Personen-
ziige nach Giistrow, Rostock und Stralsund
und sollte dann in die Bundesrepublik ver-
kauft werden. Am 23. April 1982 absolvierte
die Lok ihre Abschiedsfahrt von Schwerin
iiber Wittenberge nach Berlin-Lichtenberg
und zuriick; am 8. Mai 1982 setzte der Deut-
sche Modelleisenbahn-Verband (DMV)
01 2204 noch fiir eine Sonderfahrt ein.

Die ,,Gegenbewegung*
Aber nicht bei allen Dienststellen standen
die Zeichen auf Abschied. Befiirworter der
stolzen Dampfrosser suchten —und fanden —
an einigen Standorten Moglichkeiten, wie
sie die Hochrédrigen doch noch einsetzen
konnten. So erreichten sie, dass der Ab-
gesang der Schnellzug-Dampflok im Som-
mer 1982 mit ein paar ,Einsatztupfern“ ge-
schmiickt war.

Fiir Aufsehen sorgten im Friithjahr 1982
die kohlegefeuerten 01 1511 und 01 1512, die

e

kurzzeitig eine Leistung fiir 01 1512. Vor diesem Zug

iiberraschend in den Plandienst zuriickkehr-
ten. Im Winter 1981/82 hatten die beiden
Schnellzugloks als Warmespender in der
Einsatzstelle Rothensee des Bw Magdeburg
gedient. 01 1511 fand am 6. Mérz 1982 im Bw
Halberstadt eine neue Heimat. Ihr kam zu-
gute, dass die DR aufgrund der Olkrise Die-
selkraftstoff sparen musste. Deshalb 16ste
01 1511 am 10. Mérz 1982 eine Diesellok der
Baureihe 118 ab. Die Dampflok bespannte
montags bis freitags auf der Strecke Magde-
burg — Thale (Harz) Hbf die Ziige P 8435,
P 8436 und P 8437 sowie den Containerzug
(Ce)46770. AnWochenenden und Feiertagen
sah der Dienstplan das Zugpaar P 19408/
19413 nach Thale (Harz) Hbf vor. Auch der

Zwei 01.5 wurden von
Warmespendern zu
Planzug-Lokomotiven

ab 23. Mai 1982 giiltige Umlauf umfasste
Leistungen nach Magdeburg und Thale
(Harz) Hbf. EinTriebwerksschaden beendete
am 22. Juli 1982 den Einsatz, die Instandset-
zung dauerte einige Zeit. Ab Mitte August
1982 wurde 01 1511 aber wegen ihres schlech-
ten Allgemeinzustands nur noch sporadisch
eingesetzt und schlieflich am 10. Oktober
1982 an das Bw Magdeburg abgegeben.
Auch dampflokbegeisterte Eisenbahner
des Bw Giisten schalteten sich im Friihjahr
1982 in das Geschehen ein. Die Dienststelle
ibernahm am 6. April des Jahres aus Mag-



deburg die Reko-Lok 01 1512. Nur mit Miihe
gelang es den Schlossern der Einsatzstelle
StaBifurt, die Maschine wieder strecken-
diensttauglich herzurichten. Aber immerhin:
Vom 23.Mai 1982 an fuhr die Lok zusammen
mit zwei Maschinen der Baureihe 41 im Plan-
dienst. Die Lokleiter besetzten mit 01 1512
bevorzugt das Zugpaar P 3223/3226 Schone-
beck - Salzelmen - Sangerhausen sowie die
Ziige P 6251, P 6257 und P 6342 auf der Ver-
bindung Schonebeck — Salzelmen — Giisten —
Aschersleben. Nachdem geniigend Loks der
Baureihe 41 verfiigbar waren, diente 01 1512
ab 21. Juli 1982 erst einmal als Reserve. Uber-
legungen, mit der Reko-Lok im Herbst Eil-
ziige auf derVerbindung Aschersleben —Ber-
lin zu bespannen, zerschlugen sich. Doch
war 01 1512 vom 21. August 1982 an wieder
im Plan mit der Baureihe 41 zu finden, bevor
sieam 21. September 1982 an das Bw Magde-
burg abgegeben wurde.

»Quatsch mit der Dampflok*

Das bedeutete freilich nicht das Ende. Auch
unter den Magdeburger Reichsbahnern gab
es Dampflokfreunde, die nun nach einer
sinnvollen Verwendung fiir das Einzelstiick
suchten. Unter dem Motto ,Diesel einspa-
ren!“entstand ein eintdgiger Umlauf, der den
D 641 Magdeburg — Berlin und als Riick-
leistung den so genannten Russenzug, den

Nur mit Miihe haben die Eisenbahner in der
Einsatzstelle Eilsleben die Heizlok 01 1512
wieder fiir den Zugdienst hergerichtet. Hier
dampft sie noch, bald tritt jedoch ein Schaden
an der Maschine auf |.-P. Fried/Slg. Dirk Endisch

D 1194 Brest — Frankfurt (Oder) —-Magdeburg,
vorsah. In der Direktion sorgte diese Idee fiir
Unverstidndnis. Das Bw Magdeburg hatte be-
reits im Juni 1973 den Traktionswechsel im
Schnellzugdienst vollzogen. Es gab kaum
noch Lokfiihrer und Heizer fiir die 01.5. Zu-
dem erschien der technische Zustand der
Lok - trotz aller Bemiihungen der verant-
wortlichen Einsatzstelle Eilsleben — kaum
fiir diesen Einsatz geeignet.

Tatséchlich wahrte der Einsatz der 01 1512
nur kurz; nach nur drei Tagen war am

29. September 1982 Schluss. Auf der Fahrt
nach Berlin ging die Luftpumpe der Lok ka-
putt und musste in der Einsatzstelle Berlin-
Lichtenberg gewechselt werden. Mit gut ein-
stiindiger Verspdtung verlie der D 1194
Berlin. Weil der Zug wegen einer Strecken-
sperrung auch noch einen Umweg fahren
musste, wuchs die Verspdtung immer mehr
an. Die Telefone in den zustdndigen Abtei-
lungen der Reichsbahndirektion (Rbd)
Magdeburg standen nicht mehr still. Die Re-
aktion der Verwaltung der Maschinenwirt-
schaft folgte prompt: Am Abend des 29. Sep-
tember 1982 erging die Anweisung, diesen
»Quatsch mit der Dampflok“ zu beenden.

Der Einsatz mit D 1194 setzte den Schluss-
punkt unter die seinerzeitigen Plandienste
der Schnellzug-Dampfloks bei der DR.
Fortan fungierten 01 1512 und ihre Schwes-
terlok 01 1511, die ab 11. Oktober 1982 im Bw
Magdeburg stationiert war, wieder als Wér-
mespender. Am 1. September 1984 absol-
vierte 01 1512 ihre Abschiedsfahrt,am 14.und
15. Oktober 1984 durfte sie noch einmal einen
Sonderzug bespannen. Am 18. November
1985 musterte die DR 01 1511 und 01 1512 aus
und lieB sie anschlieBend verschrotten. Dass
Jahre spater DR-Traditionsloks auf Betrei-
benvon Eisenbahnfreunden eine Art musea-
len Plandienst aufnehmen wiirden, ahnte
damals noch niemand. A

/| GeraMond_




Unter Wert

DR

Der Name sagt es schon: Schnellzug-Dampfloks
waren fiir schnelle, hochwertige Ziige gedacht.
Gegen Ende der Karriere setzten DB und DR

die Maschinen aber oft in Diensten ein, die nicht
zu diesem Leistungsspektrum passten

Von Martin Weltner/GM

ie 60er- und 70er-Jahre standen bei
D Bundesbahn wie Reichsbahn im

Zeichen des Strukturwandels. Die
Umstellung auf Diesel- und (insbesondere
im Westen) Elektrotraktion ,vertrieb” die
Dampfloks regelrecht von wichtigen Stre-
cken.Viele Bahnbetriebswerke bekamen Pro-
bleme, Schnellzug-Dampfloks addquat ein-
zusetzen, und die Lage sollte sich nicht bes-
sern.Vielmehr wurden den Maschinen neue
Aufgaben zugewiesen.

Personen-, Hilfs- und Giiterziige
So ersetzte das Bw Lutherstadt-Wittenberg
seine Neubau-Personenzugloks der Bau-

reihe 35.10 um 1977 durch 20 Jahre &ltere
Schnellzug-03, die nun vor langen Personen-
zligen mit Aufenthalten an jeder ,Milch-
kanne“ nach Berlin dampften. Eine Aufgabe,
die kaum zu den fiir lange, schnelle Fahrten
konzipierten Maschinen passte. Nicht viel
besser erging es wenig spéiter den Giistener
03ern. Eine Lok dampfte den ganzen Tag
iiber vor dem Hilfszug vor sich hin. Die an-
dere sah sich in einem Personenzugplan wie-
der, in dem sogar Ziige Tender voraus befor-
dert wurden — mit maximal 50 km/h, was
keine leistunsgeméfe Verwendung fiir einen
130-km/h-Renner bedeutete und ihr auch be-
trieblich kaum zugute kommen konnte.

Statt eines grof3en Schnellzugs beférdert
001 173 am 3. Januar 1972 blof3 einen
kleinen Nahverkehrszug mit drei Umbau-
wagen auf der Strecke Hof - Lichtenfels,
hier beim Halt in Marktschorgast. So
konnte das Gnadenbrot fiir die einstigen
DB-Edelrenner aussehen Georg Wagner

Bei der DB sah es wenige Jahre vorher
nicht besser aus. Der letzte 001-Plan beim
Bw Hof beinhaltete nur noch ein Personen-
zugpaar auf der Strecke nach Regensburg;
das waren knapp fiinf Stunden Fahrzeit fiir
179 Kilometer und iiber 30 Zwischenhalte.
Auch in den Rheiner Umléufen fiir die 012
gab es einige Dienste vor Personenziigen als
Fillleistungen.

Selbst im Giiterzugdienst mussten die stol-
zen Loks am Ende ihrer Karriere aushelfen.
Soiibernahmen die letzten Halberstéddter 01
in ihren letzten Dienstjahren auch einen
Containerzug von Magdeburg-Sudenburg

Halberstadter 01 fuhren
indenletzten Jahren
auch einen Containerzug

nach Halberstadt, ansonsten waren Perso-
nenziige ihr tdgliches Brot. In der 01.5-Hoch-
burg Saalfeld griff man gerne auf eine der
Schnellzugloks zuriick, wenn fiir eine Uber-
gabe oder einen Nahgiiterzug keine geeig-
netere Lok verflighar war. Wieder sah es bei
der DB nicht anders aus. Zum letzten
Rheiner Laufplan fiir die 012 vom Winter
1974/75 gehorte ein Giliterzug von Emden



Prichtig herausgeputzt, aber nur fiir Hilfszwecke
eingesetzt: Am 31. Oktober 1978 verbringt

03 2105 den ganzen Tag unter Dampf vor dem
Giistener Hilfszug mit seinen antiken Wagen
Martin Weltner

Auch das ist eine Form der Nachnutzung: 001 227 dient zuletzt im
Ausbesserungswerk Gottingen als Heizlok. 1976 ldsst die DB sie im
Bahnbetriebswerk Ottbergen verschrotten, auch, um das ortliche
Dampflokpersonal noch irgendwie zu beschéftigen Martin Weltner (2)

Wenig mehr als Schrittgeschwindigkeit erreicht 01 0521 am 12. Juli 1978,
als sie einen langen Giiterzug von Saalfeld nach Unterwellenborn zu

schleppen hat. Die schwere Fracht ist alles andere als zutréglich fiir eine
hochrédrige Maschine, die eigentlich leichtere Lasten beschleunigen soll

nach Leer.Warum sollte man eine Maschine
als Lokzug fiir die néchste Zugleistung auf
die Strecke schicken, wenn man ihr gleich
einen kurzen Giiterzug mitgeben konnte?

Endstation Heizlok
Die letzte Verwendung einer Dampflok vor

der Zerlegung war oft der Dienst als Heizlok.

Vor allem ,fuSlahme* Loks mit schadhaftem

In Kiirze

Fahrwerk oder abgelaufenen Fristen verdien-
ten sich so ein Gnadenbrot, wenn der Kessel
noch dampfen durfte. Schon legendérist der
LwEinsatz“ von vier 01.5 der Reichsbahn
(01510,513,517 und 519) Mitte der 80er-Jahre
bei einer Greifswalder Brauerei; nebenbei
wurden auch die Krankenzimmer und Ope-
rationssile eines benachbarten Krankenhau-
ses mit Wirme versorgt.

Bayerische S 3/6 als Heizloks

Die Bundesbahn verwendete abgefah-
rene Schnellzug-Dampfloks vor allem fiir
innerbetriebliche Heizzwecke. Als die unfall-
beschédigte 57 2070 Anfang der 70er-Jahre
im Ausbesserungswerk Gottingen ihren
Heizdienst getan hatte, holte man sich Ersatz
fir die Beheizung der Werkshallen und
der Warmwasserzubereitung in Form der
Neubaukessel-Lok 001 164. Ihre Fahrwerks-
fristen waren abgelaufen, dampfen durfte sie
dagegen noch. Als bei dieser Lok dann auch
die Kesselfristen abgelaufen waren, zog die
DB die ebenfalls mit einem Neubaukessel

Lok Ausmusterung  Verwendung als Heizlok Besonderheiten versehene 001 227 heran, die noch mehrere
18 409 1950 Regensburg nur Kessel Jahre das Werksgelidnde zierte. Zusammen
18 444 1950 u.a. Hof, Weiden, Regensburg mit dem Tender der 57 bildete sie ein merk-
18 475 1955 Aungl:I. rg R wiirdiges Gespann.
18 602 1964 Saarb.rucken mit Leulchtolfeuerung Vielfach als Heizloks endeten die bayeri-
18 603 1966 Ludwigshafen abgel6st durch 10 002 . . .
~ schen S 3/6, vor allem die Variante 18.6 mit
18 604 1961 Koln Bbf nur Kessel dem Neubaukessel. Da die nicht ei 1z6h
18 609 1962 AW Frankfurt-Nied em Neubaukessel. Da die nicht einmal zehn
18610 1962 SENOGSNETSeElB AT Jahre alten Kessel be.1 der Abstellung der
Mittelpufferkupplung Loks fast als neuwertig bezeichnet werden
18 612 1964 Kempten heute DDM Neuenm.-W. konnten, lag es nahe, etliche von ihnen noch
18 626 1962 AW Frankfurt-Nied einige Jahre fiir Heizzwecke heranzuziehen.
18 627 1962 Lindau, AW Frankfurt-Nied Uber den Umweg wurde 18 612 sogar Mu-
seumslok. A
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Moment-Aufnahmen | NOSTALGIE- UND PLANDAMPFFAHRTEN

Umjubelte Auftritte

Sie glauben, der Einsatz der Schnellzugdampfloks sei beendet? Nicht doch:
In musealen Kreisen haben die Maschinen ihren festen Platz und auch DR und
DB griffen auf sie zuriick. Aus Traditionspflege oder bei Feierlichkeiten

-
i

'i‘
|

031010-2 ~
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»Plandampf* heifst das Zauberwort bei der Reichsbahn der
frithen 90er-Jahre. Eisenbahnfreunde finanzieren den Dampf-
lok-Einsatz vor reguldren Ziigen, der Betrieb begeistert im Zug
wie aufderhalb. Auf dem Weg nach Halle (Saale) stampft 03 1010
im Mai 1992 durch Gatersleben, wo sich der Stellwerkswérter
das Spektakel geniisslich anschaut Slg. Erich PreuR/Eisenbahnstiftung
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Moment-Aufnahmen | NOSTALGIE- UND PLANDAMPFFAHRTEN

Bei den Feierlichkeiten zu ,,150 Jahre Fernbahn Dresden - Leipzig“ holt die DR im April 1989
zahlreiche Museumsfahrzeuge nach Riesa. Bei den Triebfahrzeugen, die am 8. April

fiir Paradefahrten bereit stehen, sind auch 18 201, 01 1531 und 03 1010 vertreten (v. 1.)

Peter Schiffer/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Im Oktober 1991 bespannt 01 1531 einen D-Zug von Berlin in Richtung Magdeburg

(Bild im Bahnhof Zoologischer Garten). Ein bisschen erinnert die Szenerie an den
Transitverkehr von und nach West-Berlin in den 70er-Jahren Sven Klein

Oben rechts: Zahlreiche
Museumsbahner kiimmern sich
heute liebevoll um ihre altehr-
wiirdigen Zugpferde. Im Mai
2015 gilt es, die hungrige
Feuerbiichse von 01 118 zu
flittern — die Fahrt am Rhein bei
Andernach soll schlief3lich mit
Tempo voran kommen

Dirk Héllerhage

Die Feiern zu ,,150 Jahre
deutsche Eisenbahnen*
bringen im Sommer 1985 die
Sensation: Erstmals seit Herbst
1977 lasst die Bundesbahn
wieder Dampffahrten zu, wenn
auch nur auf ausgewéhlten
Strecken. Der Enthusiasmus ist
grenzenlos; Fotofreunde
weichen den Loks kaum von
der Seite, jeder Moment wird
im Bild festgehalten. Hier

01 1100 im Bw Niirnberg West
Dirk Hollerhage
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Moment-Aufnahmen | NOSTALGIE- UND PLANDAMPFFAHRTEN

Bitte sehr, noch ein Beleg fiir die ungebremste Dampflok-
Euphorie: die 01-Parade im Bahnhof von Neuenmarkt-
Wirsberg im September 2014. Das Nebeneinander von

01 111 (angeschnitten), 01 137,01 118, 01 1531 und 01 150
(v.1.) zieht das Publikum damals unwiderstehlich an. Wer
von Thnen, liebe Leser, war dabei? Rainer Heinrich
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Typenund Technik | ERHALTENE SCHNELLZUG-DAMPFLOKS

Bei den Dampflok-Sonderfahrten anlésslich ,,150 Jahre deutsche Eisenbahnen“ zghlt 01 1100 im Sommer 1985 zu den umjubelten ,,Zugpferden®.
Am 18. Juli des Jahres ist sie mit einem Sonderzug aus Vorkriegs-Reisezugwagen zwischen Hartmannshof und Etzelwang (Strecke Niirnberg —
Schwandorf) unterwegs. Anfang 2018 wartet die Dreizylinder-Schnellzuglok dagegen auf eine betriebsfdhige Aufarbeitung Georg Wagner

Die Musealen

Oben: Die DR-Lok 01 519 fahrt heute fiir die Eisen-

bahnfreunde Zollernbahn; im August 2016 ist sie

mit einem Zug nach Lindau gekommen Leopold Happ

Unten: Mit Zusatztender bringt 18 201 anno 1991

einen Sonderzug in die Niederlande Martin Weltner

T5,
HtEe
o %

o S
5
Chga¥

Kaum ein Betrachter kann sich der Faszination
der Schnellzug-Dampfloks entziehen.

So verwundert es nicht, dass relativ viele
Exemplare aus Bundesbahn- und Reichsbahn-

Z.eiten erhalten blieben von Martin Weltner

ie Zahlen sprechen fiir sich: Allein in
D Deutschland gibt es noch mehr als

50 Schnellzug-Dampfloks aus Bun-
desbahn- und Reichsbahn-Zeiten. Rund ein
Dutzend ist sogar betriebsfdhig und kommt
vor Sonderziigen zum Einsatz.

Die folgende Ubersicht stellt die einzelnen
Lokomotiven nach Baureihen geordnet vor
—nach dem Stand vom 1. Januar 2018. Nicht
in der Ubersicht enthalten sind Schnellzug-
loks, die bei DB oder DR nicht mehr zum
Einsatz kamen, wie die 15 001 (bayr. S 2/6)
des DB Museums Niirnberg oder die aufge-
schnittene 17 008 im Technikmuseum Berlin.
Ebenfalls nicht aufgelistet sind Lokomotiven,

die nur noch in Fragmenten oder Einzelteilen
existieren oder die als reine Ersatzteilspen-
der Verwendung finden. Und schlieBlich
verzichtet die Liste auf die zwar vielfach im
Schnellzugdienst eingesetzten, aber nicht
eigentlich als Schnellzug-Dampflok gefiihr-
ten Baureihen 22/39 und 23.10 (DR).

Auch wenn einige Ldnderbahn-Typen wie
etwa die wiirttembergische C (Baureihe 18.1)
nicht mehr existieren, so vermittelt doch der
museale Bestand einen sehr fundierten Ein-
druck von den Schnellzugdampfloks, die bei
Bundes- und Reichsbahn fuhren. An diese
Dichte kommen die meisten anderen Dampf-
lokgattungen nicht heran. A



Ubersicht

Erhaltene Schnellzug-Dampfloks

Loknummer
Baureihe 01
01005
01008
01066
011

01118

01137
01150
01164
01173
01180
01202
01204
01220

Baureihe 01.5

01509
01514
01519
01531
01533

Eigentlimer

Verkehrsmuseum Dresden, Standort StaRfurt
DGEG-Museum Bochum-Dahlhausen

Bayer. Eisenbahnmuseum Nérdlingen

Dt. Dampflok-Museum, Neuenmarkt-Wirsberg
Historische Eisenbahn Frankfurt (M)
Deutsche Bahn AG, Dresden-Altstadt
Deutsche Bahn AG

privat, Standort Lichtenfels

Suddt. Eisenbahnmuseum Heilbronn

Bayer. Eisenbahnmuseum Nérdlingen

Verein Pacific 01202 (Schweiz)

privat, Museum Hermeskeil

Deutsche Bahn AG, Treuchtlingen

Pressnitztalbahn

Technikmuseum Speyer
Eisenbahnfreunde Zollernbahn

DB Museum, Standort Arnstadt

OGEG, Standort Ampflwang (Osterreich)

Baureihe 01.10

011056
011061
011063
011066
011075
011081
011082
011100
011102
011104
Baureihe 03
03001
03002
03098
03131
03155
03188
03204
03273
03295

DB Museum, Stand. Darmstadt-Kranichst. (Leihg.)
Dt. Dampflok-Museum, Neuenmarkt-Wirsberg
Hauptbahnhof Braunschweig

Ulmer Eisenbahnfreunde

Stoom Stichting Nederland, Rotterdam

Bahnpark Augsburg

Technikmuseum Berlin

DB Museum Nirnberg

privat

privat, Standort Krefeld

Deutsche Bahn AG, Dresden-Altstadt
Museum Prora

Technikmuseum Speyer

Dt. Dampflok-Museum, Neuenmarkt-Wirsberg
Wedler&Franz, Standort Nossen

Landkreis Esslingen, Kirchheim/Teck

Lausitzer Dampflokclub, zzt. Werk Meiningen
Eisenbahnmuseum Warschau (Polen)

privat, Bahnpark Augsburg

Baureihe 03.10

031010
031015
031090
Baureihe 05
05001
Baureihe 10
10 001

DB Museum, Standort Halle (Saale)
Eisenbahnmuseum Warschau (Polen)
Eisenbahnfreunde Schwerin

DB Museum Nirnberg

Dt. Dampflok-Museum, Neuenmarkt-Wirsberg

Baureihe 17.10

171055

Baureihe 18.2

18 201

Baureihe 18.3

18314
18 316
18323

Verkehrsmuseum Dresden
privat, Bw Lutherstadt Wittenberg
Technikmuseum Sinsheim

Technoseum Mannheim
DB Museum Nirnberg, Standort Offenburg

Baureihe 18.4-5

18 451
18 478
18 505
18528

Baureihe 18.6

18 612
Baureihe 19
19 017

Deutsches Museum Miinchen

Bayer. Eisenbahnmuseum Nordlingen
DGEG-Museum Neustadt/Weinstr.
Krauss-Maffei, Miinchen-Allach

Dt. Dampflok-Museum, Neuenmarkt-Wirsberg

Verkehrsmus. Dresden, Bw Dresden-Altstadt

Zusammenstellung: Martin Weltner/GM
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Zustand

rollfahig
Ausstellungssttick
betriebsfahig
Ausstellungssttick
betriebsfahig
Ausstellungssttick
betriebsfahig
rollfahig’

in Aufarbeitung
betriebsfahig!
betriebsfahig?
Ausstellungssttick
Denkmal’

betriebsfahig
Ausstellungssttick
betriebsfahig
Ausstellungssttick
betriebsfahig

Ausstellungsstiick?
Ausstellungssttick
Denkmal

derzeit nicht betriebsfahig
betriebsfahig*
Ausstellungssttick
Ausstellungssttick

derzeit nicht betriebsfahig
derzeit nicht betriebsfahig®
in Aufarbeitung

Ausstellungssttick
Ausstellungsstiick®
Ausstellungssttick
Ausstellungssttick
betriebsfahig
Denkmal

in Aufarbeitung
Ausstellungsstiick’
Ausstellungssttick

betriebsfahig
Ausstellungsstiick®
Ausstellungssttick
Ausstellungssttick®
Ausstellungssttick
Ausstellungssttick®
betriebsfahig
Ausstellungssttick
Ausstellungssttick
Denkmal
Ausstellungsstiick
betriebsfahig
rollfahig
Ausstellungssttick

Ausstellungsstiick

Ausstellungssttick

01 150, hier auf Testfahrt 1989, ist eine der
meistfotografierten Museumsdampfloks; sie
wurde mehrfach aufgearbeitet Martin Weltner

01 1102 erlebte nach langem Denkmaldasein
1996 im Werk Meiningen die Instandsetzung
als Stromlinien-Dampflok Martin Weltner

In Landerbahngestaltung ist heute die
ehemalige 18 478 beim Bayerischen Eisen-
bahnmuseum unterwegs Michael Hubrich

Anmerkungen

1=Neubaukessel

2=in Deutschland zugelassen

3 = Kohlefeuerung

4 =rtckgebaut auf Kohlefeuerung

5 = zeitweise mit Stromlinienverkleidung
6 = Stromlinienverkleidung

7 =als PKP-Pm 2-34

8=als PKP-Pm 3-5

9 =als preuR. Lok ,,Posen 1107“
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im Handel

Dieter Holtge/Slg. M. Holtge

Nebenbahnen in den 60er-Jahren

Letzte Romantik

Die 60er-Jahre sind fiir die Eisenbahnen in West- wie Ostdeutschland eine Zeit des Ubergangs.
Gerade bei den Nebenbahnen: Einerseits gibt es noch zahlreiche Strecken mit beschaulichem
Betrieb und malerischen Bahnhéfen (Foto: Flof3 in der Oberpfalz). Andererseits zeigt sich schon
der Rationalisierungskurs mit Einsparungen und Stilllegungen. Erleben Sie mit uns Bahnbe-
trieb der sehenswerten Art — bei DB, DR und Privatbahnen, mit Daten, Fakten, Gleispldnen und
vielen historischen Aufnahmen. Aufierdem dabei: eine Liste mit allen Stilllegungen, die auch
auf DB- und DR-Streckenkarten eingezeichnet sind. Sie dokumentieren, wo sich die Betreiber in
jenen Jahren von der Bahn (und oft auch von Bahn-Romantik) verabschiedet haben.

Verpassen Sie keine Ausgabe mehr!
Sichern Sie sich heute schon die nachste Ausgabe mit

bis zu 42 % Preisvorteil und Geschenkprimie* -
mehr im Internet unter www.bahnextra.de
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Rheingold-
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Porzellan-Bierkrug
zu Ebren des
legendiiren Luxuszugs

eit den Goldenen Zwanzigern steht der
S,,Rheingold“-Expresszug fiir komfortables
Reisen von der Nordsee zu den Alpen durch das
schéne Rheintal. Die Reisenden genossen, wohlig
zuriickgelehnt in weiche Sessel, den Ausblick auf
malerische Burgen und Dérfer, rebenbewachsene
Hinge und die sagenumwobene Loreley. Wie
der Nibelungenschatz ist auch der ,Rheingold®-

Express zu einer Legende geworden.
Mit Ihrem Namen personalisiert

Die Vorderseite zeigt ein Portrit des ,Rhein-
gold®, der vor dem Bogen des Rheintals die
Tiirme der mittelalterlichen Stadtbefestigung
von Oberwesel passiert, gemalt vom Kiinst-
ler Tilman Mohr. Der Bierkrug ist aus Porzel-
lan gebrannt. Auf dem Krugdeckel thront
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gold-Lok aus Zinklegierung. Der Griff ist
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1 1
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