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Titelbild: 01 1102, der Dampflok-Star 19967 Die Konkurrenz

um den Titel des Publikumsmagneten wird bald kommen.
Jedoch schon am 2. Marz dampfte die Stromlinienlok von

Eisenach aus mit dem Wartburg-Werra-Kurier in ihre zweite

Karriere. Das Eisenbahn-Journal verfolgte diese Premierentahrt

und berichtet dartber ab Seite 14! Abb.: H. Scholz
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Editorial

Voll unter Dampf zu stehen scheint derzeit ja die Museumsbahn-
Szene. Bereits im vergangenen Jahr trieb die betriebsfahige Wieder-
aufarbeitung der badischen VielzylindLr-Schnc]Izuglok 18 316 die
Adrenalinspiegel in der Fangemeinde in ungeahnte Hohen. 1996
stehen gleich zwei solcher GroBereignisse auf dem Programm: Von
Nordlingen aus wird — EJ-Leser wissen es — demnachst die “Lory-
S3/6" 18 478 mit eigener Kraft tiber die Gleise dampfen. In Meinin-
gen wurde die ehemalige Bebraer Denkmalslok 012 102 (ex 01 1102)
mit einer Stromschale versehen und so duflerlich anndhernd in den
Zustand der frithen 40er Jahre versetzt (siche S. 14-17). Beide Loks,
soviel ist sicher, werden Publikumsmagnete ersten Ranges sein.
Doch ist des einen Freud oft des andern Leid: Um eine jahrzehnte-
lang abgestellte Maschine wieder zum Laufen zu bringen, mufi
meist eine Vielzahl neuer Bauteile hergestellt werden. Manchmal
tiberleben kaum mehr als Rader und Rahmen die Rekonstruktion.
Kessel, Bleche, Tender usw. sind oft Original-1990er-Baujahr und
made by AW Meiningen. Der Rest wandert in den Hochofen.
Vielen schwillt da die Zornesader. Sie wollen ihre Lieblinge mit
samtlichen Teilen im Original erhalten sehen, notfalls im Museum.
Schliefilich werden wacklige Baudenkmialer ja auch nicht abgeris-
sen, aus Beton nachgegossen und anschlieffend wieder in die Land-
schaft gestellt. Besonders wihrend der Wiederaufarbeitung der
01 1102 kochten die Emotionen hoch. Verstindlich, steckt doch hier
unter der nach Originalpldnen gefertigten Stromschale der DB-
Neubaukessel. Die Feuerung mit leichtem Heizol hat weder bei DB
noch DR ein Vorbild, ebensowenig der dunkelblaue Lack. Auch bei
der 5 3/6 ging einiges an urspriinglicher Substanz verloren, dem
Vernehmen nach sogar Reste echter Landerbahn-Anschriften.

Fiir Freunde echten Dampfbetriebs sind solche Fragen Nebensache.
Sie wollen Loks laufen sehen. Schliefilich, so ihr Argument, handelt
es sich bei den Maschinen um Dampf-Loks, nicht um Stahlskulptu-
ren. AuBlerdem, was heilt schon “original”? Kessel kénnen ge-
tauscht, Radreifen abgefahren, Tender gewechselt werden usw.
Gar nicht zu reden von Zutaten wie der Lichtmaschine. Auch bei
mancher Reko-IV K der DR stammite nur noch die Nummer von der
Ursprungslok. Wer wollte da Museumsbahnern verwehren, was
der Staatsbahn billig war?

Sicher wird sich die Diskussion in Zukunft noch verschérfen. Spite-
stens, wenn Pliane Gestalt bekommen, aus einem halbverschrotte-
ten DR-5chneepflug eine preufiische P 4* wiederaufzubauen. Doch
das ist alles nichts gegen Grofibritannien: In der Heimat der Exzen-
triker entsteht gerade eine Pacific der Reihe A3 komplett neu..
Ungeteilte Freude bei den Freunden des legendaren Citroén 2 LV,
genannt “Ente”, dirfte dagegen ein Plan der DB AG auslésen, den
Straflenveteranen als limitierte Auflage in Kirschrot mit Keks anzu-
bieten. Der Clou: Die Riickseite der “Ente” ist in der Kopfform der
kiinftigen Schnellzuglok BR 101 gestaltet. Interessenten sollten sich
beeilen: Bestellformulare liegen ab Anfang April in den Laden des
“BahnShop 1435” aus. Ihre EJ-Redaktion

So wird die
“"DB-Ente”
aussehen
(Modell-
foto): Vorne
das Original
aus Frank-
reich, hinten
der “Biirzel”
nach Vorbild
der neuen

BR 101.

Hinweis in eigener Sache: Aus vertriebstechnischen Griinden (siehe Mirz-
Editorial) miissen wir das Mai-EJ als Doppelnummer 5/6 bezeichnen. Die
Modellbahn-Ausgabe im Juni erscheint als Modellbahn-Journal 11/1996.




Die Geschichte edler Renner:

Baurethe 01.10

Die »Wiedergeburt« der Stromlini-
enlokomotive 01 1102, die lange
Zeit das traurige Dasein als Denk-
mal in Bebra fristete, soll Anlai3
sein fir einen Rickblick in die Zeit
der Entwicklung jener machtigen
Schnellzuglokomotiven.

———

S
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Bild 1: Wuchtig und edel zugleich: 01 1088 in Vollver-
kleidung mit Jalousien vor den Radern (Aufnahme
Anfang der vierziger Jahre).

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber







or nunmehr 70 Jahren verlieBen die
ersten Einheitslokomotiven der Bau-
reihe 01 mit Zweizylinder-Heil3-
dampftriebwerken die Hallen der Bor-
sig Lokomotivwerke und der AEG in
Berlin. Nach ihrer Abnahme zwischen dem
29. Januar und dem 18. Juli 1926 erfolgte
die Erprobung. Danach traten diese ersten
zehn Maschinen ihren Dienst in den Be-
triebswerken Hamm, Hof und Erfurt an.
Bereits ein Jahr zuvor waren die zu Ver-
gleichsuntersuchungen in Dienst gestell-
ten zehn Vierzylinder-Hei3dampf-Verbund-
maschinen der Baureihe 02 von Henschel
& Sohn sowie von Krauss-Maffei zu ersten
Einsatzen gekommen.
Sehr bald fiel die Entscheidung, nur die
"Zwillinge” der Baureihe 01 in gréBeren
Serien zu bauen. Zu einer vorhandenen
Abneigung gegen Vierzylinder-Verbund-
triebwerke war noch das Argument des
héheren Wartungsaufwandes gekommen.
Nach einer zweijahrigen Erprobung wur-
den alle zehn Loks der Baureihe 02 im Bw
Hof beheimatet, wo sie sich durchaus be-
wahrten. Dennoch veranlaBten die Verant-
worilichen des Reichsbahn-Zeniralamtes
und der Hauptverwaltung im Jahre 1936 —
noch vor Ablieferung der letzten Loks der
Reihe 01 — den Umbau der Baureihe 02 in
Maschinen mit Zweizylinder-Triebwerk. Die
1937 begonnenen Arbeiten wurden erstim
November 1942 abgeschlossen.

Mitte der dreiBiger Jahre waren die Zwei-
zylinderloks der Baureihe 01 an der Gren-
ze ihrer Leistungsfahigkeit angelangt. In
Anbetracht der Konkurrenz durch die neu-
en Schnelltriebwagen und des Strebens
nach héheren Geschwindigkeiten im hoch-
wertigen Reisezugverkehr war die Beschaf-
fung starkerer und schnellerer Dampfioko-
motiven unerlaBlich. Erste Entwilrfe einer
dreizylindrigen 01 wurden deshalb schon
im Jahre 1935 diskutiert und bereits ein
Jahr spater — also vor nunmehr 60 Jahren
— die Entwicklung von Super-Pazifiks der
neuen und starkeren Baureihe 01.10 be-
schlossen.

Bis zur Fertigstellung verstrich noch einige
Zeit. Ein Beschaffungsprogramm vom Mérz
1939 sah den Bau von 400 dieser groBen
aus der Baureihe 01 abgeleiteten Maschi-
nen vor. Im Juli 1939 war es dann endlich
soweit: Bei der Berliner Maschinenbau-
AG, vormals Louis Schwartzkopff, stand
mit der 01 1001 das erste Exemplar zur
Probefahrt bereit. Vor der mit dem gegos-
senen Reichsadler “verzierten” Lok hatte
sich im Werkshof der BMAG in Wildau ein
groBe Mitarbeiterschar des Vereinheitli-
chungsblros zum Gruppenfoto versam-
melt. Genau 250 800 Reichsmark kostete
das gute Stick, das eine Leistung von
2120 PSi aufwies und zunachst fur eine
Héchstgeschwindigkeit von 150 km/h zu-
gelassen war.

Bild 2: 01 1088 im
Nachkriegszustand
ohne Verkleidung,
aber noch mit
altemn Kessel.
Abb.: Sammlung
Dr. Scheingraber

Bild 3: Die hier
noch teilverkleidete
01 1052 in voller
Fahrt mit D 90 bei
Wernfeld am Main
(Aufnahme 1949).
Abb.: Archiv MV
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Zu diesem Zeitpunkt waren bereits weitere
Auftrdge vergeben, die folgende Gliede-
rung der Hersteller und Stickzahlen auf-
wiesen:

01 1002 bis 1051 von Fried. Krupp |
01 1052 bis 1105 von BMAG
| 011106 bis 1130 von Borsig
01 1131 bis 1155 von Henschel & Sohn
| 01 1156 bis 1180 von Krauss-Maffei
| 011181 bis 1205 von BMAG

Inzwischen hatte nun aber der Zweite Welt-
krieg begonnen und sich ausgeweitet.
Wegen anderer Prioritaten im Lokomotiv-
bau stornierte die Hauptverwaltung der
Deutschen Reichsbahn die meisten Auf-
trage.

Nur die BMAG lieferte die Serie der 55
Maschinen 01 1052 bis 1105 noch aus, die
von Februar bis September 1940 abge-
nommen wurden. In entspannten Fahrpla-
nen hatten die urspriinglich angestrebten
hohen Geschwindigkeiten bald nur noch
untergeordnete Bedeutung. In einer Verf-
gung des Reichsbahn-Zentralamtes vom
8. Marz 1941 war dann auch die Hochstge-
schwindigkeit auf 140 km/h zurlickgenom-
men worden.

Die Vollverkleidung umschloB zundchst
noch das gesamte Triebwerk. Rolladen
ermoglichten den Zugriff zu den Radsét-
zen und wichtigen Schmierstellen der Stan-
genlager.

Nach dem Offnen einer geteilten und auf-
klappbaren Frontverkleidung konnte die
Rauchkammertiir zur Ausfihrung von War-
tungsarbeiten und zum Entfernen der an-
gesammelten Lésche gedffnet werden.
Klappen waren auch vor der Kupplung an
der Stirnfront vorhanden.

Schon sehr bald stellten sich die ersten
Schwierigkeiten mit verklemmten Jalou-
sien ein, die ein Abschmieren erschwer-
ten. Gleichzeitig ergaben sich Probleme
mit der nicht ausreichenden Kiihlung des
Lauf- und Triebwerks, obwohl eingehende
Untersuchungen mit Versuchsmaschinen
der Baureihe 03 und mit den Stromlinien-
loks der Reihe 05 vorausgegangen waren.
Aufgrund einer Verfligung wurde danach
bei falligen Hauptuntersuchungen die Ver-
kleidung im Bereich der Kuppelradsatze
bis auf 225 mm Uber Achsmitite ausge-
schnitten. Bei einigen Maschinen war be-
reits im Jahre 1944 die gesamte Verklei-
dung unterhalb des Bereichs des bei ande-
ren Dampfloks vorhandenen Umlaufs ent-
fernt worden. Schon jetzt hatten die Ma-
schinen viel von ihrer einstigen Eleganz
und ihrem friheren Glanz verloren.

Noch viel schlimmer kam es in den letzten
Kriegsmonaten und in den ersten Jahren
danach. Schéden und fehlende Ersatzteile
hatten viele Loks aufs Abstellgleis gezwun-
gen. Nur 21 Maschinen waren Mitte 1945
betriebsfahig, auBerlich jedoch zum Teil in
einem erbdrmlichen Zustand. Erst nach
einer von 1949 bis 1951 durchgefiihrten



Hauptuntersuchung besserte sich das Bild.
Die Reste der alten Stromlinienverkleidung
waren abgebaut, neue Kesselbekleidun-
gen und Witte-Windleitbleche montiert. Von
der Norm abweichend zeigte sich das "Ge-
sicht” der Lokomotiven mit der oben abge-
flachten Rauchkammertlr und dem direkt
dariiber angeordneten Vorwarmer. Nur bei
den beiden Loks 01 1087 und 1101 lagen
die Vorwarmer in Rauchkammernischen.
Fir eine Maschine gab es keine Rettung
mehr: Die 01 1067 war am 7. Juni 1948 mit
besonders schweren Schaden ausgemu-
stert worden.

Ein neuer Beginn

Bereits im Sommer 1950 standen die ver-
bliebenen 54 Maschinen in den Be-
triebswerken Bebra, Hagen-Eckesey, Kas-
sel und Paderborn wieder fiir den schwe-
ren Schnellzugdienst zur Verfligung. Die
Freude war jedoch nur von kurzer Dauer.
Anrisse an den SchweiBnahten der aus
dem Stahl St 47 K gefertigten Kessel kiin-
deten neues Unheil an. Da die Fahrzeuge
immer noch unentbehrlich waren, bestellte
die Hauptverwaltung der DB neue Ersatz-
kessel bei Henschel & Sohn, die von No-
vember 1953 bis November 1956 im AW
Braunschweig in 53 Maschinen eingebaut
wurden. Nur die 01 1052 war davon ausge-
nommen; sie hatte im Méarz 1953 den Kes-
sel der 01 193 erhalten. |hre Umrlstung
auf den neuen Hochleistungskessel mit
Verbrennungskammer erfolgte erstim Mérz
1962,

Nach dem Umbau prasentierten sich die
Lokomotiven der BR 01.10 zu Beginn ihres
zweiten Lebens als iberaus wuchtige Ma-
schinen mit auf 2350 PSi gesteigerter Lei-

stung. Zur Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit und zur weiteren Steigerung der
Leistung empfahl das BZA Minden im Jah-
re 1957 den Umbau auf Olfeuerung.
Ermutigt durch die Erprobung der bereits
seit Juli 1956 entsprechend umgerusteten
01 1100, ristete Henschel & Sohn von Mai
1957 bis Juni 1958 weitere 33 Maschinen
mit einer Olhauptfeuerung aus. Mit der nun
auf 2470 PSiangewachsenen Leistung wa-
ren die Maschinen allen Anforderungen im
schweren Schnellzugdienst gewachsen.
Am Ende des Jahres 1958 begann sich ei-
ne Konzentration der élgefeuerten Maschi-
nen beim Bw Osnabriick Hbf abzuzeich-
nen. Im Marz 1967 trafen dann die ersten
Olloks im Bw Hamburg-Altona ein. Vor
schweren Reisezlgen waren sie vor allem
nach Westerland unterwegs. Die meisten
der 20 noch mit Rostfeuerung fahrenden
Loks waren im April 1967 zum Bw Rheine
gekommen, das ab 1971 auch zum Aus-
lauf-Bw fiir die inzwischen zur Reihe 012
umgezeichneten Olloks wurde. Am Jahres-
ende 1972 existierten gerade noch die koh-
legefeuerte 011 062 und 16 Maschinen der
Reihe 012 im Bw Rheine.

Aus dem In- und Ausland strémten nun die
Dampflokfans herbei, um die machtigen
“Pazifiks” bei ihren letzten Einsatzen zu
erleben. Vor den Reiseziigen nach Nord-
deich Mole waren die Maschinen nur noch
selten ausgelastet, und ihre Héchstge-
schwindigkeit von 140 km/h hatte eigent-
lich nur noch statistischen Wert. Das Ende
begann sich abzuzeichnen, undam 31. Mai
1975 war die Zeit der letzten sieben Drei-
zylinder-Schnellzugloks voriber.

Bei der Deutschen Bundesbahn gab es
kein Interesse an der Erhaltung eines be-
triebsfahigen Exemplars. Nur die Aufstel-

lung einiger Maschinen als Denkmal fand
noch die Zustimmung der DB. Alle anderen
Aktivitdten zur Erhaltung einzelner Fahr-
zeuge blieben privater Initiative Uberlas-
sen, die durch das absurde "Dampfverbot”
auf DB-Gleisen ab Oktober 1977 betracht-
lich erschwert wurde. Lange Zeit konnten
die in mihevoller Arbeit aufgearbeiteten
Maschinen nur im benachbarten Ausland
und auf nicht bundeseigenen Bahnen ver-
kehren. Erst im Hinblick auf die 150-Jahr-
Feier der deutschen Eisenbahn im Jahre
1985 erwachte bei der DB wieder ein Inter-
esse an den ungeliebten Dampfloks.

Die 012100 konnte noch von einem
Schrotthandler erworben und mit groBem
Aufwand im AW Offenburg wieder in einen
betriebsfdhigen Zustand gebracht werden.
Wahrend der Nirnberger Fahrzeugpara-
den im Herbst 1985 war sie eine der be-
sonderen Attraktionen. Danach kam die
zum betriebsfahigen Bestand des Ver-
kehrsmuseums Nirnberg zahlende Lok bei
vielen Sonderfahrten zum Einsatz. Auch
andere Maschinen der Baureihe 012, von
Museumsvereinigungen erhalten und ge-
pflegt, durften inzwischen wieder auf die
Gleise der Deutschen Bundesbahn zurtick.
Einige andere Exemplare haben in Mu-
seen einen Ehrenplatz erhalten.

Zum Thema BR 01.10 informiert Sie ausfiihr-
lich eine EJ-Sonderausgabe. Beachten Sie|
dazu bitte die Anzeige auf Seite 114 dieses|
Eisenbahn-Journals! |

Bild 5: Als es bereits dem Ende der Dampféra
zuging, entstand diese stimmungsvolle
Aufnahme einer 012 mit Eilzug bei Leschede.
Abb.: U. Paulitz

Bild 4: 01 1001 mit Neubaukessel,
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber
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Modell OL10T

Zur Nirnberger Messe 1996 uberraschte
Roco die Modellbahnwelt mit dem Projekt
einer HO-BR 012. Die Maschine soll Ende
des Jahres erscheinen. Nach den Modellen
von Ali-Liliput und Markiin ist sie die dritte
GroBserien-Nachbildung in HO und die erste
wirklich maBstabliche.

Zu s waren leider nur Teile der Lok;
doch lassen sie schon erahnen, daB die
Salzburger hier wieder ein echtes Pracht-
stlick auf die Rader stellen werden.

Die 012 wird eine Digitalschnittstelle bekom-
men und auch als Wechselstrom-Variante
gefertigt werden. ku
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Das dritte »Leben«
der 01 1102

Als drittletztes Exemplar war die 01 1102
mit der Fabriknummer 11 358 von der
BMAG am 31. Juli 1940 an die Deutsche
Reichsbahn abgeliefert und am 13. August
abgenommen worden. VYom 19. Septem-
ber 1940 bis zum 6. Februar 1943 diente
sie beim Bw Munchen Hbf, danach bis 12.
Mai beim Bw Nirnberg Hbf. Daran schlof3
sich eine lange Dienstzeit beim Bw Kassel
an, die am 10. November 1944 vorlberge-
hend endete. Die Lok blieb bis zum 3. Sep-
tember 1945 betriebsfahig abgestellt und
kam dann wieder in Kassel zum Einsatz.
Den neuen Ersatzkessel erhielt sie im Juni
1954, und der Umbau auf Olfeuerung war
am 22. Mai 1957 abgeschlossen. Bis zum
13. Februar 1963 war die Lok in Bebra und

daran anschlieBend bis zum 11. April 1967
wieder in Kassel beheimatet. Nun folgte
ein Gastspiel im Bw Hamburg-Altona bis
zu dem am 1. Oktober 1972 vollzogenen
und letzten Wechsel zum Bw Rheine. Bis
zur ihrer Ausmusterung am 29. April 1973
war die Lok auf eine Gesamtlaufleistung
von 4 133 167 km gekommen. Zu ihren
Denkmalsehren in Bebra kam die Maschi-
ne am 31. Mai 1974. Dort sollte die Loko-
motive an die einstige Bedeutung des
Bahnknotenpunkts im Fernverkehr erin-
nern.

Nach langen Verhandlungen erwarb die
K & K- Eisenbahn-Speise- und Salonwa-
gen Betriebs GmbH mit Sitz in Wien die
01 1102 im Jahre 1994 von der Stadt Be-
bra. Bereits im Fruhjahr 1995 erfolgten die
Demontage des Denkmals und der Ab-
transport der Teile in das AW Meiningen.

Dort machten sich die Fachleute sofort an
die Arbeit, um die Lok wieder zum “Leben”
zu erwecken, worauf die Bilder rechts un-
ten eingehen. Das Projekt der Wiederher-
stellung als Stromlinienmaschine war nicht
unumestritten. Mit groBem Einsatz ist das
Vorhaben nun aber doch zu einem guten
Ende gebracht worden. Bereits am 6. Ok-
tober 1995 erfolgte die Probefahrt der noch
unverkleideten Maschine und drei Tage
spater ihre erste offentliche Prasentation.
Die Lok erhielt wieder einen Oberflachen-
vorwarmer, behielt jedoch ihre Olfeuerung,
die einen Betriebseinsatz einfacher macht.
Schon die erste Erprobung hat gezeigt,
dafi die 01 1102 problemlos eine Hochst-
geschwindigkeit von mehr als 150 km/h er-
reichen kann. Mit Spannung wurden die
ersten Sondereinsatze der “wiedergebore-
nen” Schnellzuglok erwartet. H.O.
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