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Vorwort

Im Jahre 1983 erschien unser Sonderjour-
nal Uber die Baureihe 043, die DB-
Ausfiihrung der Baureihe 44 mit Olhaupt-
feuerung. Wir entsprechen gern dem
Wunsch unserer Leser, auch die kohlege-
feuerte Variante in einer Sonderausgabe
des Eisenbahn-Journals vorzustellen.

Wie bei unseren Baureihen-Sonderausga-
ben Ublich, versuchen wir, eine maoglichst
umfassende Entwicklungsgeschichte der
Baureihe zu zeichnen. Aus diesem Grunde

Bild 1 (Titel): Im September 1971 zieht die 044 277 bei Plinderich (Strecke Trier — Koblenz) einen schweren Giiterzug.
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widmet sich der Autor in diesem Heft nicht
allein den_ kohlegefeuerten Lokomotiven
der Baureihe 44 der Deutschen Bundes-
bahn, sondern auch der Geschichie der
Einheitslokomotive von den ersten Diskus-
sionen im Lokausschuf der DRG Uber die
Baumuster bis zur Serienausflhrung und
den UK-Lieferungen.

Behandelt werden auch die 44er der Deut-
schen Reichsbahn in der DDR in allen drei
Feuerungsarten (Kohle, Kohlenstaub und

Ol) und alle wichtigen Bauartdnderungen,
die an den 44ern beider deutscher Bahn-
verwaltungen vorgenommen worden sind.
Mit den beiden Sonderausgaben “Baurei-
he 043" und "Baureihe 44" verfligen unse-
re Leser Uber die komplette Entwicklungs-
geschichte der schweren Einheitsgliterzug-
lokomative, illustriert durch meist unver6f-
fentlichte Fotos und bemerkenswerte
Zeichnungen, die sicherlich nicht nur den
Modellbauer faszinieren.

Hermann Merker Verlag

Foto: R. Bastin

Bild 2: Eine der letzten Hochburgen der Baureihe 044 der DB war das Bw Ottbergen. Das Foto vom Mai 1976 zeigt die 044 209 im Bw Ottbergen; zum Sommerfahrplan

1976 wurde dort die Dampflokbeheimatung aufgegeben.
Bild 151 (Riicktitel): Die dlgefeuerte 44 0601 der Deutschen Reichsbahn befindet sich auf der Fahrt von Camburg durch das Saaletal nach Saalfeld.
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Bild 3: Die 43 035 war die letzte Maschine der Baureihe 43, Nach dem Krieg verblieben alle 35 Lokomotiven bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR und waren grof-
tenteils bis Ende der sechziger Jahre im Betriebsdienst. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Die schwierige Entscheidung:

Zweizylinder- oder Dreizylinder-Triebwerk

Bild 4: Nach AbschluB einer Hauptuntersuchung wurde die 44 001 am 20.091939 im RAW Minchen-Freimann fotografiert. Foto: Dr. Scheingraber




Der erste Typisierungsplan der Deutschen
Reichsbahn Gesellschaft (DRG) sah auch
eine 1'E-Guterzuglokomotive mit 20 t Achs-
druck vor. Die DRG war unschliissig, ob die
Lokomotiven mit Zwillings- oder Drillings-
triebwerk ausgefiihrt werden sollten. Des-

halb lief sie je zehn Lokomotiven beider
Triebwerksversionen bauen, um die im
wirtschaftlichen Wettbewerb erfolgreiche-
re Bauart weiterzubeschaffen.

Die Lokomotiven mit Dreizylinder-Triebwerk
bekamen die Baureihenbezeichnung 44
und sind im Jahre 1926 geliefert worden
(Hersteller, Fabriknummer und ersles
Heimat-Bw kénnen der Tabelle 1 entnom-
men werden).

Die Lokomotiven mit Zweizylinderrieb-
werk erhielten die Baureihenbezeichnung
43 (Betriebsnummern 43 001 bis 43 010);
sie wurden im Jahre 1927 geliefert (siehe
auch Tabelle 2).
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Die DRG flhrte im Oktober 1926 erste Be-
triebsmeBfahrten mit den neu angeliefer-
ten Einheitslokomotiven 01 001 und 02 002
durch. Auch die 44 004 war gleich zum
Lokomotiv-Versuchsamt (LVA) Grunewald
gekommen. Dort hatte man vorher eine Lo-
komotive der Baureihe 58" (pr. G 12),
also auch eine 1'E-Lokomotive mit Drei-
zylinder-Triebwerk, meBtechnisch unter-
sucht, um fir die 1'E-Einheitslokomotiven
vergleichbare Werte zu erhalten. Die
44 004 ist am 9. Oktober 1926 auf der
Strecke Saalfeld — Rothenkirchen im Stei-
gungsabschnitt Saalfeld — Steinbach ein-
gesetzt worden. Es handelte sich um Be-

Tabelle 1

Betriebs- Hersteller Baujahr Fabrik- Erstzuteilung
nummer nummer

44001 Henschel 1926 20457 Bw Rothenkirchen
44002 Henschel 1926 20458 Bw Rothenkirchen
44003 Henschel 1926 20459 Bw Rothenkirchen
44004 Schwartzkopff 1926 8529 Bw Weibenfels
44005 Schwartzkopff 1926 8530 Bw Weibenfels
44006 Schwartzkopff 1926 8531 Bw Weikenfels
44007 Schwartzkopff 1926 8532 Bw WeiBenfels
44008 Schwartzkopff 1926 8533 Bw Saalfeld
44009 Schwartzkopff 1926 8534 Bw Saalfeld
44010 MF Esslingen 1926 4143 Bw Saalfeld




Tabelle 2

Betriebs- Hersteller Baujahr Fabrik- Erstzuteilung
nummer nummer

43001 Henschel 1927 20726 Bw Rothenkirchen
43002 Henschel 1927 20727 Bw Rothenkirchen
43003 Henschel 1927 20728 Bw Rothenkirchen
43004 Henschel 1927 20729 Bw WeiBenfels
43005 Henschel 1927 20730 Bw WeiBenfels
43006 Schwartzkopff 1927 8844 Bw Weibenfels
43007 Schwartzkopft 1927 B845 Bw Weitenfels
43008 Schwartzkopff 1927 8846 Bw Saalfeld
43009 Schwartzkopff 1927 8847 Bw Saalfeld
43010 Schwartzkopff 1927 8848 Bw Saalfeld

triebsmepRfahrten (mit MeBwagen) vor Re-
gelzigen. Bis Probstzella beférderte die
44 004 den Zug (1200t) allein, bis zum
Scheitelpunkt Steinbach im Frankenwald
schob eine Lokomotive der Baureihe 95
nach.

Die ersten Ergebnisse waren fir das LVA
Grunewald enttduschend. Die 44 004 lag
im Dampfverbrauch ziemlich deutlich Uber
der pr. G 12, allerdings erzielte sie eine kir-
zere Fahrizeit fir die Versuchsstrecke.
Diese Ergebnisse waren jedoch noch we-
nig aussagekraftig. Zudem erwartete das
LVA die Anlieferung von Lokomotiven der
Baureihe 43.

Das LVA Grunewald besap drei Lokomotiv-
MeBwagen fur die Untersuchung von
Dampflokomotiven und einen Oszillogra-
phen-Wagen fur Laufuntersuchungen. Die-
se MeBwagen machten es maglich, recht
umfangreiche Messungen an der Lokomo-
tive wahrend der Fahrt vorzunehmen.
Auber den Daten Uber Geschwindigkeit
(Zeit-/Wege-Anzeige), Verbrauch an Was-
ser und Brennstoffen, Leistung am Zug-
haken und Zugkraft konnten auch verschie-
dene Temperaturen und Driicke gemessen
werden: Temperatur des Wassers in der
Speiseleitung, Temperatur des Heibdamp-
fes, Temperatur der Rauchgase, Unter-
druck in Aschkasten, Feuerblichse und
Rauchkammer. SchlieBlich wurden auch
die Rauchgase analysiert, um Aufschlubf
tber die Gute der Verbrennung zu erhalten.
Diese Daten wurden im Mefwagen schrift-
lich registriert.

Die DRG verflugte in den dreiBiger Jahren
Uber das modernste Mebwesen aller euro-
paischen Bahnverwaltungen. Ab 1927/1928
wurden die Lokomotiven leistungstech-
nisch mit einer Bremslokomotive als Be-
lastung untersucht. Die Bremslokomotive
besaB eine Riggenbach-Gegendruckbrem-
se, wie sie im Steilstreckenbetrieb Ublich
war, womit verschiedene Belastungszu-
stdnde bei verschiedenen konstanten Ge-
schwindigkeiten simuliert werden konnten.
Zur exakten Ermittlung der Daten war eine
Beharrungsfahrt erforderlich, bei der Uber
einen langeren Zeitraum Belastung und
Geschwindigkeit konstant blieben. Das ga-
rantierte die Bremslokomotive. 1930 war
auch der Lokomotivprifstand in Grunewald

fertig. Die Lokomotivrader liefen auf Trag-
rollen, von denen zundchst drei (spéater
fiinf) abgebremst werden konnten. Je nach
dem Grad der Abbremsung konnte Bela-
stung wie beim Ziehen eines Zuges simu-
liert werden. Der Lokomotivprifstand war
jedoch keine Alternative zu den Versuchen
mit Bremslokomotive und MeBwagen, son-
dern eine Erganzung. Auf dem Prifstand
konnten Faktoren wie Luftwiderstand oder
Reibungswiderstand von Lauf- und Tender-
achsen nicht erfaBt werden.

Als die ersten Lokomotiven der Baurei-
he 43 ausgeliefert waren, wurden in Grune-
wald die 43 007 und wiederum die 44 004
leistungstechnisch untersucht. Die 44 004
ist, von wenigen MeBfahrten abgesehen,
noch vor Zugen, die 43 007 ausschlieBlich
mit einer Bremslokomotive gefahren wor-
den. Bis zu einer Leistung von 1100 PSe
(effektive, d. h. am Zughaken wirksame PS)
war die 43 007 Uberlegen und erreichte
einen Gesamtwirkungsgrad von 10 %, den
besten aller Einheitslokomotiven, die nach
dem ersten Typisierungsplan gebaut wor-
den sind. Die 44 004 kam bei 1300 PSe auf
einen Gesamtwirkungsgrad von 9,5 %.
Unter Gesamtwirkungsgrad versteht man
die Ausnutzung der im Brennstoff enthalte-
nen Energie in bezug auf die Leistung am
Zughaken.

Ab Leistungen von 1500 PSe aufwérts war
und blieb die Dreizylinderlokomotive im
Brennstoff- und Wasserverbrauch sparsa-
mer als die Zwillingslokomotive. Professor
Hans Nordmann, Versuchsdezernent der
DRG, schrieb dazu im Jahre 1930, “daB bei
sonst véllig vergleichbaren Lokomotiven
die einfachere und billigere Zwillingsloko-
motive die vorteilhaftere AusfUhrung ist,
solange nicht etwa besonders grobe Trieb-
werkskréfte die Dreizylinderausfihrung ge-
boten erscheinen lassen oder auf die etwa
6 % grobere Zugkraft entscheidender Wert
gelegt wird ... Von einer grundsatziichen
Uberlegenheit der Dreizylindermaschine
kann nach dieser Untersuchung also nicht
die Rede sein, und der Grund, daB dahin-
gehende Ansichten auftauchen konnten,
besteht ohne allen Zweifel in der nicht ge-
nugenden Aufmerksamkeit auf wirklich
vergleichsfiahige Versuchsbedingungen.
Damit waren die Wurfel gefallen — und




Bild 5: Die 43 020 war die 21 000. Henschel-Lokomotive. Ab Serienlieferung (43 011) wurde der Steuerungstrager wie bei der Baureihe 01 ausgefihrt.
Foto: Werkfoto Henschel, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 6: Eine von Schwartzkopff gelieferte Maschine: Die Baumusterlokomotive 44 004 war mit dem genieteten Tender 2'2" T 32 alter Ausfuhrung gekuppelt.
Foto: Sammiung Dr. Scheingraber




Bild 7: Die Lokomotiven der Baureihe 43 bekamen nur vereinzelt die groBen Windleitbleche der Baureihe 01. Wie hier bei der 43 035 wurden verschiedene Formen von

Windleiteinrichtungen erprobt.

zwar zu Ungunsten der Baureihe 44; die
Baureihe 43 ist mit weiteren 25 Lokomoti-
ven nachbeschafft worden, die Henschel
und Schwartzkopff 1927 und 1928 lieferten.
Die DRG hatte in den acht Jahren ihres Be-
stehens lediglich 45 neue, schwere Guter-
zuglokomotiven in Betrieb genommen.

Entscheidung und Begrindung fiir den
Weiterbau der Baureihe 43 wirken aus heu-
tiger Sicht etwas voreilig und oberflachlich.
Sie werden verstandlicher, wenn man be-
ricksichtigt, daB damals noch Zugmassen
und Fahrgeschwindigkeiten in dem Be-
reich lagen, in dem die Zwillingslokomotive
tberlegen war. Aber Brennstoff- und
Dampfverbrauch kénnen nicht die einzigen
Kriterien zur Beurteilung der Giite einer Lo-
komotive sein. Auch das Werkstdttenwe-
sen hatte ein gewichtiges Wort mitzure-
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den. Ohne Kenntnis betrieblicher Bewah-
rung favorisierte das Werkstattenwesen
natirlich die unkompliziertere Zweizylin-
derbauart, doch die Probleme kamen
noch: Bereits bei der konstruktiven Durch-
arbeitung hatte Reichsbahndirektor Fuchs
beklagt, daB es leider nicht moglich war,
den Kolbenhub von 660 mm auf wenig-
stens 700 mm zu vergréBern, um geringere
Triebwerksdriicke und kleinere schadliche
Raume zu erzielen. Die von Fuchs voraus-
gesehenen Triebwerksschaden traten ein.
Die groBen Kolbenkrafte (57 1) bewirkten
Lockerungen des Treibzapfens und dessen
erhohten VerschleiB. Der Steuerungstrager
brach und mubBte verstarkt werden. Als das
erledigt war, brachen Kolbenstangen. Die
Gegengewichte in den Radsatzen der Kup-
pelachsen mubten nachtraglich Bleiaus-

Bild 8: Betriebsaufnahmen von Baumusterlokomotiven der Reihe 44 aus der Zeit nach der Anlieferung haben
Seltenheitswert. Die 44 004 war dem Bw WeiBenfels zugeteilt worden. Im Jahr 1930 entstand diese Aufnahme
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

bei Fértschendorf.

Foto: Dr. Feiel, Sammlung Dr. Scheingraber

glisse erhalten, weil der Stahlgup nicht den
erforderlichen Massenausgleich brachte.
Die Schaden selzien sich durch Material-
ermidung nach Uberbeanspruchung in
den 50er und 60er Jahren fort: Rahmenbri-
che, Zylinderschaden, Triebwerksbriche.
Seit Einflhrung der Bremslokomotive be-
gann das LVA Grunewald systematisch,
vergleichbare Baureihen zu untersuchen,
um anndhernd objektive Daten fUr die Ent-
scheidung zu erhalten, ob das Zweizylin-
der- oder das Dreizylindertriebwerk zu be-
vorzugen sei. So sind im Friahjahr 1930 die
43 001 und die 44 005 zum LVA nach Gru-
newald beordert worden.

Von Interesse sind die ermittelten Werte
bei der damals als Regelleistung geltenden
Anstrengung von 1600 PSe bei 60 km/h.
Die Baureihe 44 verbrauchte bei Vollast
zwischen 1,8 % und 9 % mehr Dampf. Bei
halber Last lag der Mehrverbrauch zwi-
schen 12,2 % und 18,8 %, bei geringen
Leistungen und Geschwindigkeiten sogar
bei 25 % und mehr. Diese letzteren Werte
haben aber nur theoretische Bedeutung,
denn die Baureihe 44 war weder flr gerin-
ge Leistungen noch niedrige Geschwindig-
keiten gebaut worden. Sowohl| die 43 001
als auch die 44 005 entstammten noch der
Baumusterserie und verflgten nur Uber
einen Kessellberdruck von 14 bar (kp/cm?).
Das LVA Grunewald hatte in Beharrungs-
meBfahrten auch die Baureihe 95(1'E 1" h2)
mit der Baureihe 85 (1'E 1" h3) verglichen.
Die MeBwerte ergaben flr die Baureihe 85
einen wesentlich glnstigeren Dampfver-
brauch als bei der Baureihe 95 und auch
bei der Baureihe 44. Beim Dreizylinder-
triebwerk der Baureihe 85 waren die
Dampfwege wesentlich glinstiger ausge-




Foto: D. Kempf
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Braunschweig aufgenommen.

Bild 11: Der Tender 2'2' T 32 in ne
hier mit der 44 675
stand im Februar 1963 in i‘\“PI"Ib
Foto: K.-H. Bebensee

Bild 12 [rechte Seite oben): Im Bahnbetri
g d

bildet als bei der Baureihe 44. Prof
Noxdmann ermahntp die Konotruheurp so

(Jurnrkchnnte dmustreben wie es d

gen Ricksichten irgendwie gesta

Er kam weiter zu dem SchluB, da
meingiltige Zahlenwerte flir das Ver-
brauchsverhéltnis gleichartiger Zwei- und
Dreizylinderlokomotiven nicht gegeben
werden koénnen; die Sachlage ist also fir
die paarweisen Vergleiche ebenso gat-
tungsbedingt und nicht universell, wie
bei den sonstigen Lokomotiv-Vergleichen
auch

Die Vorteile eines ruhigen Laufes und méa-
Biger Zapfendriicke bei einfacher Dampf-
dehnung waren also — und diese Erkennt-
nis hatte das LVA Grunewald gewon-
nen — nur um einen “gewissen thermi-
schen Kaufpreis® (Nordmann) zu haben.
Hochwer Schnellzuglokomotiven
waren aber nach Feststellung Nordmanns
klnftig auf jeden Fall mit dem guten Mas-
senausgleich mehrzylindriger Maschinen
Zu bauen.




