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Bild 2: Noch mit alter Nummer wurde die 41 254 am 05.05.1967 im Bw Osnabriick Hbf fotografiert. Dieses Bw war eine Hochburg fir die Dampflokomotiven der Baureihe 41.
Auch die abgebildete 41 254 war iber zehn Jahre lang eine "Osnabrickerin®

Foto: A. Schéppner

Bild 1 (Titel): Die 042 308 und eine Maschine der Baureihe 043 auf der Rollbahn zwischen Rheine und Emden vor einem 4000-t-Erzzug bei Holthausen (Ems) am 19.05.1972.
Foto: G. Wagner

Bild 153 (Riicktitel): Im Friihjahr 1974 befand sich die Baureihe 042 noch viel im Einsatz. Unweit der Mindung der Leda in die Ems (berspannt eine Briicke ersteren FIuB. Eben
Foto: U. Geum

rolit eine 042 als Lokzug nach Emden.
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Bild 3: Lediglich 15 Monate war die 41 347 — hier mit dem P 3344 am 29.08.1968 in Bramstett bei Syke uanrwpg‘; — in Osnabriick Hbf zu Hause.
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Foto: U. Montfort

Bild 4: Die 41 360 befindet sich als betriebsfahige Museumslokomotive auch heute im Bestand der DB, Am 13.01.1968 war sie mit einem Glterzug nach Osnabrick bei Vehrte

fm Wiehengebirge unterwegs

Vorwort

Bereits Anfang der dreiBiger Jahre bemiih-
te sich die ehemalige Deutsche Reichs-
bahn um eine Nachfolge fur die in die
Jahre gekommene Baureihe 56°%?°, Nach
langer Diskussion einigte man sich im Loko-
motivausschuB auf einen Entwurf wvon
Schwarzkopff: Unter Verwendung des Kes-
sels der Baureihe 03 wurde eine 1'D1t!
Lokomotive in Auftrag gegeben, die als
Baureihe 41 bezeichnet wurde. Der Kessel-
druck sollte 20 bar betragen, der Achs-
druck zwischen 181t und 20t einstellbar
sein. Gefragt waren die Charakteristika
einer Mehrzwecklokomotive: Sie sollte sich
gleichwohl! im Guterzugdienst wie auch im
Reisezugdienst, mitunter auch vor Schnell-
zlgen einsetzen lassen. Die zulédssige
Hoéchstgeschwindigkeit war auf 90 km/h
festgelegt worden. Doch auch bei 100 km/h
zeigten die Maschinen noch eine beachtli-
che Laufruhe.

Bis Mitte 1941 konnten dann 366 Einheiten
in Dienst genommen werden. Allerdings
ergaben sich bereits nach 1945 erstmals
groBe Probleme mit den 41ern: Der ver-
wendete Kesselbaustahl St 47k war nicht
alterungsbesténdig. Die Folge war zu-
ndchst eine Verringerung des Kessel-

drucks auf 16 bar. Angesichts der damit
einhergehenden LeistungseinbuBen ent-
schloB sich die Deutsche Bundesbahn,
einen Hochleistungskessel zu entwickeln.
Er wurde in geschweiBter Konstruktion her-
gestellt und zeichnete sich, dank der
neuen Verbrennungskammer, durch gute
Strahlungsheizflache aus.

Zwischen 1957 und 1961 ristete die Deut-
sche Bundesbahn 103 Lokomotiven der
Baureihe 41 mit den Hochleistungskesseln
aus. Zusétzlich erhielten 40 Fahrzeuge
eine Olhauptfeuerung, die zunachst von
Henschel in Kassel, spater dann im AW
Braunschweig eingebaut wurde. Die dlge-
feuerten Lokomotiven zeichneten sich ge-
genuber den Kohle-Lokomotiven durch hé-
here Leistung aus, da die Rauchgas- und
Uberhitzertemperaturen bei  Olfeuerung
weitaus hoéher liegen. Der Wirkungsgrad
erreicht bei der Baureihe 41 Ol immerhin
8,5 %, denn der Dampfverbrauch ist gerin-
ger als bei den Kohle-Lokomotiven.

Seit 1968 werden die dlgefeuerten Lokomo-
tiven der Baureihe 41 als Baureihe 042 be-
zeichnet. Bedingt durch ihre hohe Wirt-
schaftlichkeit konnten sie sich bis zum
planméBigen Ende des Dampfbetriebes

Foto: L. Rotthowe

bei der Deutschen Bundesbahn halten,
wenn auch am 01.06.1977 nurmehr sieben
Maschinen einsatzfahig waren. Die letzten
Exemplare waren beim Bahnbetriebswerk
Rheine beheimatet.

Mit der nun vorliegenden Sonderausgabe
Uber die Baureihe 042 wollen wir die 1984
bei uns erschienene Sonderausgabe (iber
die Baureihe 41 (DB und DR) fortftihren.
(Diese ist Ubrigens noch beim Verlag er-
héltlich.) BewuBt haben wir damals die &I
gefeuerten Lokomotiven ausgeklammert,
denn die Fille des zur Verfligung stehen-
den Bildmaterials wére nur durch gewalti-
ge Kirzungen in einer einzigen Sonderaus-
gabe unterzubringen gewesen. Zudem
handelt es sich bei der Baureihe 042 um
eine echte Weiterentwicklung der Deut-
schen Bundesbahn, wahrend die Baureihe
41 bekanntlich bei beiden deutschen Bahn-
verwaltungen heimisch gewesen ist.

In Wort und Bild vertiefende Informationen
und weitere Anregungen fir |hr Hobby zu
geben, war unser Anliegen. Wir wirden
uns freuen, wenn uns das gelungen ist.

Hermann Merker
Herausgeber

>






Bild 5: Zum Zeitpunkt der Aufnahme bei Belm auf der Strecke Osnabriick — Ostercappeln war auch die 41 358 in Osnabriick Hbf beheimatet (24.05.1967).

Die Baureihe 41 Ol

Nahezu 12 Jahre ist es nun her, daB am
26. Oktober 1977 das Zeitalter der Dampf-
lokomotive in der Bundesrepublik Deutsch-
land zu Ende ging. Olgefeuerte Dampfloks
der BR 44 und der BR 41 — nach dem seit
1. Januar 1968 giltigen EDV-Nummern-
system als BR 043 und 042 bezeich-
net — zdhlten zu den letzten Vertretern
einer inzwischen vergangenen Eisenbahn-
technik.

Mit einer am 10. und 11. September 1977
im groBen Stil durchgefuhrten Veranstal-
tung im Bahnbetriebswerk Rheine, dem
letzten bundesdeutschen Dampflok-Bw,
verabschiedeten sich die imposanten Ma-

Vorgeschichte

Im Rahmen des Fahrzeugbeschaffungs-
programms der Deutschen Reichsbahnge-
sellschaft von 1934 war als Weiterentwick-
lung der BR 562° (preuB. G 82) eine univer-
sell verwendbare vierfach gekuppelte
Dampflokomotive gefordert worden. Die
Firmen Henschel, Schichau und Maffei
boten hierzu Entwirfe flr eine 1'D-HeiB-
dampf-Zweizylinderlokomotive an. Allein
die Firma Schwartzkopff unterbreitete
einen Vorschlag fur eine 1'D1. Zunédchst
entschied sich die DRG fir eine 1'Dh2-
Lokomotive mit 20 atl Kesseldruck. Als

schinen der BR 042 von ihren Freunden,
die in den vorangegangenen Jahren aus
vielen Landern Europas angereist waren,
um diese Giganten der Schiene noch ein-
mal im Betrieb zu erleben. An diesen bei-
den Tagen wurden Dampflokfahrten mit der
042 186 zwischen dem Bahnhof Rheine
und dem Bahnbetriebswerk dieser Stadt
durchgefihrt. AuBerdem verkehrten Dampf-
zlUge auf der Emslandstrecke zwischen
Rheine und Leer mit den Lokomotiven
043 196 und 042 113. Diese Maschinen ge-
hérten zu den letzten betriebsfahigen
Dampflokomotiven der DB.

Dank der Initiative einiger weniger aktiver

Grundlage fur diese Konstruktion diente
der Entwurf der Lokomotivfabrik Henschel
& Sohn.

Weil der Kessel fir die 1'D-Lokomotive auf
weite Sicht den damals immer weiter stei-
genden Anforderungen des Eisenbahnver-
kehrs jedoch nicht genligen wirde, ent-
schioB sich der Vorsitzende des Lokaus-
schusses und Bauartdezernent des Zentral-
amts, R. P Wagner, fur die von Schwartz-
kopff vorgeschlagene Alternative einer
1'D1:Dampflokomotive. Bei dieser Kon-
struktion lieB sich ein wesentlich gréBerer,

Foto: P. Konzelmann

Eisenbahnfreunde konnten mehrere Ma-
schinen der BR 042 erhalten werden. Drei
Vereinigungen gelang es sogar, Loks dieser
Baureihe einer Hauptuntersuchung zu un-
terziehen und wieder in Betrieb zu neh-
men. Es handelt sich hier zum einen um
die von der BSW-Gruppe Gelsenkirchen-
Bismarck unterhaltene 41360, die inzwi-
schen bei der Deutschen Bundesbahn als
Museumslokomotive dient. Zum anderen
ist die 41018 der gleichnamigen Interes:
sengemeinschaft in Minchen wieder be-
triebsfahig. Auch in den Niederlanden ist
die 41105 wieder in Aktion.

leistungsfahigerer Kessel unterbringen.
Dabei brauchte die vorgesehene Achslast
von 18 t nicht Uberschritten zu werden. Fer-
ner garantierte diese Achsanordnung bei
einer Zwillingslokomotive gréBere Lauf-
ruhe bei der vorgesehenen Hochstge-
schwindigkeit von 90 km/h und bessere
Bogenlaufeigenschaften.

Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichs-
bahn schloB sich den Vorschldgen des Lok-
ausschusses an, und so entstand die
1'D1’'h2-Mehrzwecklokomotive der BR 41,
deren Ursprungskessel sich an die Kon-



Bild 6: Die 41 271 auf der Fahrt nach Osnabriick, aufgenommen beim Bw Kirchweyhe, das zu den wichtigsten 41er-Bws gehdrie, im Februar 1959, Foto: K.H. Bebensee

struktion des 03er-Kessels anlehnte. Mit
dem Bau der ersten beiden Vorserienloko-
motiven wurde die Berliner Maschinenbau
AG, vormals L. Schwartzkopff, beauftragt.
Bereits 1936 konnten diese beiden ersten
Lokomotiven in Betrieb genommen wer-
den. Die Loks der BR 41 waren fir die
schnelle Beférderung mittelschwerer GU-
terziige im Flachland und fur den Einsatz
vor Reisezligen im Mittelgebirge vorgese-
hen. Die Konstruktion gelang so gut, dab
die formschonen Maschinen dieser Bau-
reihe jahrelang universell vor nahezu allen
Zuggattungen verwendet werden konnten.
In den flinfziger Jahren wurde die BR 41
sogar vor Schnellzigen eingesetzt. Der
Achsdruck war wahlweise auf 18 oder 20 t
einstellbar, was auch das Befahren nicht
s0 gut ausgebauter Strecken ermoglichte.
Im Jahre 1939 begann die Serienausliefe-
rung der weiteren 364 Lokomotiven. Am
Bau der BR 41 waren fast alle deutschen
Lokomotivfabriken beteiligt: Borsig, Esslin-
gen, Henschel, Jung, Krauss-Maffei, Krupp,
Orenstein und Koppel, Schichau und Berli-
ner Maschinenbau AG.

Die Kriegsverluste unter der BR 41 waren
mit elf Maschinen verhaltnismaBig gering.
Ausgemustert wurden diese elf Lokomoti-
ven entweder aufgrund direkter Kriegsein-
wirkung oder wegen Ersatzteilmangel bzw.
zu hoher Kosten fiir eine Wiederherstel-
lung.

Im Jahre 1951 verteilte sich der Bestand
der BR 41 auf die beiden deutschen Bahn-

verwaltungen wie folgt: Deutsche Bundes-
bahn 216, Deutsche Reichsbahn 112 Stuck.
Der anfangs auf maximal 20 atl festgeleg-
te Kesseldruck wurde ab 1941 auf den Ub-
lichen Wert von 16 at(l herabgesetzt. Der
bei diesen Kesseln verwendete Baustoff
St 47 K war nicht alterungsbestédndig, so
daB es immer wieder zu Problemen kam.
Diese lieben sich aufgrund des damaligen
technischen Standes nur unzureichend be-

seitigen. Die Explosion mehrerer Kessel,
die aus dem genannten Werkstoff herge-
stellt waren, zwang die Deutsche Reichs-
bahn, bei der Deutschen Werft in Hamburg
und bei Krauss-Maffei in Minchen 40 Er-
satzkessel aus dem bewéhrten Stahl St 34
bauen zu lassen, die dann gegen die be-
sonders schadensanfélligen St-47-K-Kessel
ausgetauscht wurden.

Bild 7: Im Mai 1972 entstand diese Aufnahme: Die 042 073 und die 050 173 sind neben anderen Dampflokomotiven
zur Zeit ochne Arbeit. An ejner 042er werden gerade Wartungsarbeiten durchgefihrt (rechts im Bild, mit gedfineter

Rauchkammertiir),

Foto: B. Wollny
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Bild 8: Am 03.02.1958 wurde die 41224 nach dem Umbau auf Olfeuerung der Deutschen Bundesbahn iibergeben.

Der Neubaukessel

Die alten fir die BR 41 benutzten Kessel
erwiesen sich als immer starker schadens-
anféllig und erforderten sténdig steigende
Unterhaltskosten. Deswegen entwickelte
die Bundesbahn fur die Baureihen 03"
und 41 einen gemeinsam verwendbaren
Hochleistungs-Ersatzkessel mit Verbren-
nungskammer. Er wurde aus bewahrtem,
alterungsbesténdigem Baustoff herge-
stellt. Samtliche Verbindungen waren ge-
schweiBt, was die Unterhaltung und Pflege
in den Kesselschmieden der Ausbesse-
rungswerke wesentlich vereinfachte.

Die angewandte Schweibtechnik ermég-
lichte in verschiedener Hinsicht eine gln-
stigere Gestaltung der neuen Kessel: Der

Feuerlochring konnte wegen unmittelbaren
ZusammenschweiBens des an dieser Stel-
le entsprechend eingekiimpelten Stehkes-
sels und der Feuerblchsrickwand entfal-
len. AuBerdem war ein gréBerer Abstand
zwischen Stehkessel und Feuerbiichswan-
dung moglich, was zu einer VergréBerung
des Wasserraums im hinteren Kesselteil
fihrte. Die Stehbolzen und Gelenkstehbol-
zen wurden gewindelos mit Spiel einge-
schweibBt. Den Bodenring konnte man brei-
ter gestalten sowie mit den Wénden des
Stehkessels und der Feuerblichse direkt
verschweiBen.

Diese MaBnahmen verbesserten die Zirku-
lation des Wassers im gesamten Kessel,

Foto: E. Konrad

forderten die Ablésung der Dampfblasen
und erleichterten Reinigung und Sauber-
haltung des Kesselinneren. Auch die
Deckenstehbolzen, die die Verankerung
zwischen Feuerblichse bzw. Verbren-
nungskammer und Stehkesseldecke her-
stellen, sind gewindelos mit Spiel einge-
schweiBt. Ebenso eingeschweiBt sind die
Heiz- und Rauchrohre in der Rohrwand der
Verbrennungskammer. Ferner sind samtli-
che Ansétze am Kessel, die zum Anbrin-
gen von Ventilen und Armaturen, Waschlu-
kenfuttern, Halterungen usw. notwendig
sind, bei diesen neuen Kesseln unmittelbar
mit den Kesselwédnden verschweiBt. Die
Verbindungen der einzelnen Langkessel-
schiisse sowie die in der Feuerbiichse
selbst notwendigen Verbindungen der ein-
zelnen Bauteile wurden ebenfalls auf diese
Weise hergestellt. Undichtigkeiten an den
Uberlappten Nietndhten bzw. den einzelnen
Nietbolzen lieBen sich so ausschalten.

Die Gesamtldnge des Neubaukessels be-
trug 12550 mm; damit war er um 50 mm
langer als der fur die BR 41 verwendete
Altbaukessel. Die Verbrennungskammer
hatte eine Ldnge von 1346 mm. Sie vergro-

Bild 9: Das Lokpersonal Uberprift die Stangenlager
der Rheiner 042 241, aufgenommen in ihrem Heimat-
Bw. Rheine war das Auslauf-Bw flr die Baureihe 042.

Foto: J. Quellmalz

Bild 12 (Seite 10): Frisch lackiert prasentiert sich die
41175 des Bw Osnabrick Hbf nach einer Hauptunter-
suchung dem Fotografen. Foto: M. Delie

Bild 13 (Seite 11): Am 27.08.1972 ist die 042 105, heute
Museumslokomotive in den Niederlanden, in ihrem
Heimat-Bw Rheine beim Wasserfassen

Foto: U. Geum



Bild 10: An der Be age des Bw Emden stehen am 28.05.1971 die Maschinen 042 018 und 042 D83. Die 41er waren hier niemals i t. Foto: D. Kempf

Bild 11: Die 41 271 des Bw Osnabriick Hbf, aufgenommen am 23.04.1968 im Bw Hamburg-Altona. Dort waren 41er in geringer Zahl bis September 1952 beheimatet,
Foto: U. Budde
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