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Titelbild: Die 60 Lokomotiven der Baureihe 03" wurden in den Jahren 1940
und 1941 mit Stromlinienverkleidung in Dienst gestellt (03 1081 in Wien West
am 20. September 1940). Nach 1845 wurde die Stromlinienverkleidung bei den
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn in der DDR sowie bei der Deutschen
Bundesbahn entfernt (03 1073 im letzten Betriebszustand mit Ersatzkessel
1965 im Bw Hagen-Eckesey).

Abb.: Sammlung Sieberg bzw. V. Spieth, Sammlung Obermayer

Bild 2: 03 1080 steht mit einer weiteren vollverkleideten 03'% in den Gleis-
anlagen des Heizhauses Wien West. Die Aufnahme entstand im Spét-
sommer 1940. Abb.: O. Zell, Archiv Griebl
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Vorwort

Im Mai 1981 erschien unsere erste Sonder-
ausgabe des Eisenbahn-Journals. Sie war
den Einheits-Schnellzuglokomotiven der
Baureihe 03 gewidmet. Noch im Dezember
des gleichen Jahres folgte die zweite Son-
derausgabe des Eisenbahn-Journals, die
die Stromlinien-Schnellzuglokomotiven der
Baureihen 017 und 03" behandelte. Diese
Sonderausgabe basierte u.a. auf mehreren
Beitrdgen, die zuvor im M+F-Journal sowie
im Eisenbahn-Journal veréffentlicht worden
waren. Diese zweite Sonderausgabe ist seit
vielen Jahren vergriffen.

Im Mai 1992 ist als véllige Neubearbeitung
des Themas die Sonderausgabe /92 des
Eisenbahn-Journals Uber die Baureihe 01'®
erschienen. Die vorliegende Sonderausga-
be behandelt mit iberwiegend neuen Abbil-
dungen und einem vollstandig neuen und
wesentlich ausfihrlicheren Text nun die
Stromlinien-Schnellzuglokomotiven der
Baureihe 03™,

Viel Spaf bei der Lektlre wiinscht Ihnen Ihr
Hermann Merker Verlag

Bild 4: Den 03'°-Maschinen der
DR (Ost) wurde eine langere
Dienstzeit zuteil als denen im

DB-Bestand. 03 1010 erhielt
sogar den Status einer be-
triebsfahigen Museumslok (hier

in Berlin am 21. Oktober 1991).

Bild 3: 03 0090 stand, im
Gegensatz zur 03 1010, viele
Jahre kalt und gut gepflegt
im Stralsunder Bw.

Abb.3 und 4: B. Oss

Einleitung

Stromlinienlokomotiven sind Lokomotiven
fur den Schnellverkehr, bei dem Geschwin-
digkeiten ab 120 km/h gefahren werden.
Den Stromlinienlokomotiven 05 001/002, im
Jahre 1935 fertiggestellt, blieben noch ein

paar Jahre Zeit, um die Geschwindigkeit,
flr die sie konzipiert waren, auszufahren
und zu Uberbieten.

Als die Borsig-Lokomotiv-Werke (BLW) am
5. Dezember 1939 die 03 1001 ablieferten,
gab es in Deutschland fast keinen Schnell-
verkehr mehr, denn Hitler hatte das Land in
den Krieg gezerrt. Die Zeil der dreizylindri-

gen Pazifik-Loks der Reihen 01" und 03'°
war vorbei, ehe sie begonnen hatte.

Die Loks der Baureihe 03 sind deshalb bis
1945 nirgendwo seBhaft geworden, son-
dern wanderten durch das heutige Deutsch-
land, Osterreich, Schlesien und die damali-
ge Provinz Posen, wo sie mit 18 t mittlerer
Kuppelradsatzfahrmasse zwar eingesetzt
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traumen” konnten.

geschwindigkeit nur
r DRG vor Kriegsende nicht,

der Baureihe 01" alle Maschine
Deutschland:

agen. Wenn
chinen bei den PKP und

der SZD verblieben, so konnten doch die

||F‘fer:1 Und mit
der 03 1010 blieb eine Maschme sogar bis
heute betriebsfahig erhalten; um die zweite,
die 03 1090, bemiiht man sict
Ein Lokomot sel hat eine projektierte
Lebensdauer von 25 Jahren {(wenn er nicht

aus St 47 K gefertigt ist). Bei guter Pflege
kann er problemlos doppelt oder dreimal so
alt werden. Wenn die DB ihre neubekessel-
ten 03'“-Lokomotiven nach nur neun Jah-
ren Betriebszeit verschrottet hat, war das
entweder ein Rechenfehler oder ein Kriteri-
um fir ein sehr solventes Untemehmen.
Manfred Weisbrod




eine der efsten Sehnellz

MUNCHEN-ALL

Die Dreizylinder-Lokomotiven der Baurei-
hen 01" und 03" sind gleichzeitig von der
Hauptverwaltung der DRG in Auftrag gege-
ben worden, und der LokausschuB hat die
Entwlrfe zu beiden Baureihen gemeinsam
behandelt. Insofern sind die bei der Entste-
hung der Baureihe 03'¢ dargesteliten Sach-
verhalte keine anderen als bei der Baureihe
01" So erkldren sich die Parallelen zu
unseren Darstellungen in der Sonderaus-
gabe 11/1992 des Eisenbahn-Journals tber
die Baureihe 017°,

Initiator: Hauptverwaltung

Am 10. Mai 1935 informierte die Hauptver-
waltung der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft das Reichsbahn-Zentralamt fiir Ma-
schinenbau, daB beabsichtigt sei, kiinftig
01- und 03-Lokomotiven mit Dreizylinder-
Triebwerk zu beschaffen. In der Begriin-
dung hief3 es:

“Die Verkirzung der Reisegeschwindigkei-
ten hat u.a. dazu gefihrt, daB3 die Hochst-
geschwindigkeit der Einheitsschnellzuglo-
komotiven der Reihen 01 und 03 in weit
starkerem MaBe ausgenutzt wird als bisher
und die Beanspruchung dieser Lokomoti-
ven wesentlich gestiegen ist. Bei den neu-
en Lokomotiven dieser Gattung, die fir
130 km/h Hochstgeschwindigkeit gebaut
sind, mul3 mit noch stérkerer Beanspru-
chung gerechnet werden.

Es ist zwar, wie die Praxis gezeigt hat,
mdoglich, mit diesen Lokomotiven trotz des
Zwillingstriebwerkes auch bei hohen Ge-
schwindigkeiten einen noch befriedigenden
Lauf zu erzielen, jedoch deuten gewisse

Schaden und betriebli-
che Unannehmlichkei-
ten (z.B. Rahmenbri-
che, Achsschaden und
Ubertragung der Zuck-
bewegungen auf die
unmittelbar hinter der
Lokomotive laufen-
den Wagen) darauf
hin, daB3 bei den jetzt
tiblichen hohen Fahr-
geschwindigkeiten
das Zwillingstrieb-
werk nicht mehr al-
len Anforderungen
entspricht ..."
In einem Begleit-
brief ersuchte man
das RZA fur Ma-
schinenbau, nicht
nur die Ausfiih-
rung als Neubau,
sondern auch
den Umbau be-
reits vorhandener 01- und 03-
Lokomotiven zu prifen und hier insbeson-
dere die Ausfihrung als Dreizylinder-Ver-
bundlokomotive zu untersuchen. Man er-
warte baldmdglichst Entwirfe fiir Neubau-
lokomotiven sowie Aufstellungen fiir den
Beschaffungsmehrpreis gegeniiber Zwei-
zylinder-Lokomotiven und Umbaukosten.
Von einer Stromlinienlokomotive war zu die-
sem Zeitpunkt noch keine Rede.

U -_:_u-]._nkc motiven

ACH

Unverstandnis
bei RZA und LokausschuB

Der Chef des RZA fur Maschinenbau, Ri-
chard Paul Wagner, reichte das Schreiben
der Hauptverwaltung fast im Wortlaut dem
Vereinheitlichungsbiro weiter. Aus diesem
Biiro, einer Griindung der Deutschen Loko-
motivbau-Vereinigung, waren die meisten
Entwirfe fir die Einheitslokomotiven ge-
kommen. Das Blro unterstand nicht der
DRG, arbeitete aber eng mit dem RZA fir
Maschinenbau zusammen.

Das RZA erhielt vom Vereinheitlichungs-
buro recht schnell vier Entwiirfe und konnte
sie, mit entsprechendem Kommentar, am
3. September 1935 der Hauptverwaltung
ubergeben. Es waren die Entwiirfe:

Sk 1497: Entwurf eines Drillingstriebwerkes
flir 01

Sk 1498: Entwurf eines Dreizylinder-Ver-
bund-Triebwerkes flr 01

Sk 1499: Entwurf eines Dreizylindertrieb-
werkes fir 03

Sk 1500: Entwurf eines Dreizylinder-Ver-
bund-Triebwerkes flir 03.

Die Entwiirfe waren unter dem Aspekt ent-
standen, Lokomotiven der Baureihen 01
und 03 in Dreizylinder-Maschinen umzu-

Die Hauptverwaltunc
Bau von Dreizylinder-

bauen und wiesen deshalb im Interesse
moglichst geringer baulicher Verénderun-
gen alle Einachsantrieb auf.

Richard Paul Wagner gab in seinem Be-
gleitschreiben an die Hauptverwaltung deut-
lich zu verstehen, was er von den Dreizylin-
der-Lokomotiven im allgemeinen und von
einem Umbau vorhandener Lokomotiven
im besonderen hielt: “Im Ubrigen halten wir
auch den Umbau dieser Lokomotive als
Dreizylinder-Lokomotive nicht fiir nétig, da
allgemein alle 01- und 03-Lokomotiven ru-
hig laufen und Zucken nur bei schlecht
eingestellten TenderstoBfedern vereinzelt
auftritt. Dagegen haben wir alte Lokomotiv-
gattungen, die bekanntermaBen stark zuk-
ken (T 14, T 14"), an deren Umbau aber
niemand denken wiirde."

Dem Lokausschuf3 lagen diese Entwirfe
auf seiner 26. Beratung am 23. und 24.
Oktober 1935 in Karlshafen zur Begutach-
tung vor. Die Stellungnahme des Ausschus-
ses formulierten Reichsbahnrat Friedrich
Witte vom Maschinenamt Berlin 3 und
Reichsbahnrat Ziem vom Raw Meiningen.
Die Hauptverwaltung hatte in ihrem Schrei-
ben vom 10. Mai 1935 fiir die gewtiinschten
Dreizylinder-Lokomotiven weder ein Lei-
stungsprogramm vorgegeben noch den
Geschwindigkeitsbereich genannt, in dem
diese Lokomotiven fahren soliten.

Der Lokausschuf3 sah deshalb keine Not-
wendigkeit flr Dreizylinder-Lokomotiven,
weil man die Ursachen fiir die genannten
Schaden (Rahmenrisse und Lagerschaden)
bereits beseitigt habe und die beklagten
Zuckbewegungen, die zweifellos splrbar
seien, durch Erhéhen der Vorspannung bei
den StoBpufferfedern in gewissen Grenzen
dampfen kénne.

Fir Geschwindigkeiten zwischen 120 und
130 km/h seien die Zwillingslokomotiven
durchaus geeignet, und die Hauptverwal-
tung misse sich erklaren, in welchem Ge-
schwindigkeitsbereich mit den Dreizylinder-
Lokomotiven gefahren werden solle. Ehe
man zum Bau von Dreizylinder-Lokomoti-
ven Ubergehe, die hdhere Beschaffungs-
und Instandhaltungskosten und auch einen
héheren Dampfverbrauch zur Folge hétten,
sollte man zunachst die Verbesserungs-
mdoglichkeiten beim Zwillingstriebwerk nut-
zen, z.B. den Ersatz der Treibachslager
Bauart Obergethmann durch solche der
Bauart Mangold.

Ausbesserungswesen
lehnt Drilling ab

Reichsbahnrat Ziem vom Raw Meiningen
entkréftete das Argument der Hauptverwal-
tung, die Schaden an den 01- und 03-
Lokomotiven seien durch den Schnellver-
kehr entstanden. Die Briiche am Rahmen
und an den Rahmenverbindungen, an
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beschliel3t den
Pazifiks

Kreuzkopfen und Kolbenstangen bei den
01-Lokomotiven und die Schaden an den
Achswellen bei 03-Lokomotiven seien lan-
ge vor Einfiihrung des Schnellverkehrs auf-
getreten. Man habe die Ursachen erkannt
und beseitigt. So war ja auch die Konstruk-
tion der 01 im Jahre 1934 mit Beginn der 4.
Lieferserie (01 102) grindlich Gberarbeitet
worden. Auch die 03 erschien 1934 ab
03 163 in (berarbeiteter Ausfiihrung.

Die Mehrkosten bei der Beschaffung einer
dreizylindrigen 03 gegentiber dem Zwilling
bezifferte Ziem mit 7500 RM, die jahrlichen
Mehrkosten pro Lokomotive fir die Unter-
haltung in Bw und Raw mit 76 856 RM. Vom
Standpunkt der Erhaltung gebe es keine
Veranlassung zu einer Abkehr von der
Zwillingsanordnung mit ihrem unerreich-
baren Vorzug der Einfachheit, Ubersicht-
lichkeit und Wirtschaftlichkeit.

LokausschuB
reagiert zurlickhaltend

Der Beschluf3 des Lokausschusses, der
fur die Hauptverwaltung nur empfeh-
lenden Charakter hatte, bezweifelt, dai3
zur Verbesserung der Laufruhe bei
01- und 03-Lokomotiven eine Vergro-
Berung der Zylinderzahl erforderlich
sei. Er empfiehlt, zunachst die Ver-
suche mit dem Henschel-Wegmann-
Zug abzuwarten, fir den die zwei-
zylindrige 61 001 zur Verfigung
stand.

Eine Dreizylinder-Verbund-Loko-
motive wird wegen des ungulnsti-
gen Tangentialdruck-Diagramms
und des niedrigen Kesseldruckes von 16 bar
abgelehnt. Generelle Bedenken gegen ein
Dreizylinder-Triebwerk bestlinden nicht, nur
sollten neu zu bauende Lokomotiven Treib-
achslager Bauart Mangold besitzen und vor-
handene Zwillingslokomotiven, wenn mog-
lich, damit nachgetiistet werden.

Bau von 140 Lokomotiven
03" geplant

Die vom herkdmmlichen Verfahrensweg
abweichende Form der Beschaffung dieser
Dreizylinder-Pazifiks war schon merkw(r-
dig. Ublich war, daB die Hauptverwaltung
ein Leistungsprogramm vorgab, nach dem
dann das RZA flr Maschinenbau in Zusam-
menarbeit mit dem Vereinheitlichungsbiiro
die entsprechende Lokomotive entwickelte,
deren Entwurf im LokausschuB3 beraten
wurde.

Im Falle der 01'9/03'° kamen konstruktive
Vorgaben von der Hauptverwaltung, deren
Begriindung im RZA Ver&rgerung und im
LokausschuB Kopfschtteln hervorrief. Es
sah fast so aus, als ob sich eine einfluBrei-
che Personlichkeit durch die Zuckbewegun-
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Borsig-Anzeige aus dem
Jahre 1941 mit der 03 1020 (Fabriknummer

Abb.: Sammlung Hufschiager

15 000) und der ersten Borsig-Lokomotive aus dem Jahre 1841.

Bild 5 (linke Seite): Anzeige der Krauss-Maffei AG, erschienen im Mai 1941, mit einer 03" sowie der

Lokomotive “Die Pfalz” aus dem Jahre 1853.
Abb.: Sammlung Dr. Lottgers

gen des ersten Wagens hinter der Lokomo-
tive in ihrer Bequemlichkeit beeintrachtigt
gefiihit habe und beilaufig die HV fragte, ob
man das nicht andern kénne.

Wichtiger als die Frage nach der Laufruhe
der Lokomotiven wére die nach der Stand-
festigkeit der Kessel beim Einsatz im
Schnellverkehr gewesen. Die gewlnschte
Leistungssteigerung war nicht mit einem
dritten Zylinder, wohl aber mit einem héher
belastbaren Kessel zu erreichen. Doch der
Einheitslokkessel mit 6800 mm Rohrlange
war Richard Paul Wagners “heilige Kuh",
die nicht geschlachtet werden durfte. Man
hatte in der Hauptverwaltung Ende 1934
schon Vorstellungen, die Kesselgrenze iiber
das bisher giiltige Limit von 57 kg/m?*h an-
zuheben, als man den Entwurf einer 2'D-

Schnellzuglokomotive fiir 130 km/h und 18t
Radsatzfahrmasse ausarbeiten lieB3, der die
Abkehr von einigen Einheitsbaugrundsat-
zen bedeutet hatte. Dieser VorstoB wurde
jedoch vom RZA, vom Werkstattenwesen
und vom Lokausschul3 abgeschmettert.
Die HV plante die Beschaffung von 140
Lokomotiven der Baureihe 03, Wann und
warum die ldee aufkam, die Dreizylinder-
Maschinen mit Stromlinienverkleidung zu
versehen, ist heute kaum noch feststellbar.
Wenn schon mit dem Kessel keine Lei-
stungssteigerung erzielbar war, konnte we-
nigstens die Stromschale einen Zugewinn
am Zughaken bringen. Unklar bleibt auch,
warum nach den hektischen Aktivitdten des
Jahres 1935 vier Jahre verstrichen, ehe die
erste 03'° abgeliefert werden konnte.



Konstruktive Ausfihrung

Die Lokomotiven der Baureihe 03" gehd-
ren der Hauptbaugruppe 03 an und sind
aus dieser durch Hinzufiigen eines mittle-
ren Triebwerkes und einer Stromlinienver-

kleidung fir Lok und Tender entstanden.
Bei der konstruktiven Durchbildung dieser
Maschinen ist weitgehend auf Teile oder
Teilgruppen bereits vorhandener Einheits-

lokomotiven zurlickgegriffen worden. Auf-
gabe der Lokomotiven war die Bef6rderung
schnellfahrender Ziige auf Strecken mit 18 1
Radsatzfahrmasse.

Bilder 7, 8 und 9: Léngs- und Quer-
schnittsansichten der 03'. Abb.: Slg. Weisbrod
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Kessel

Der Langkessel besteht aus zwei Schis-
sen, die teleskopartig ineinandergeschoben
sind. Der hintere SchuB hat 1700 mm
Durchmesser, der vordere 1728 mm, wor-
aus sich eine Blechdicke von 14 mm ergibt.

Der Lokkessel ist in allen Teilen genietet.
Die guten warmewirtschaftlichen Erfahrun-
gen, die man mit dem Wagnerschen Lang-
rohrkessel gemacht hatte (erstmals erprobt
bei der 02 010) — die gute Ausnutzung der
Rauchgaswarme —, waren der Grund, auch
die Lokomotiven der Baureihe 03" mit ei-
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nem Kessel von 6800 mm Rohrldnge aus-
zuriisten. Obwohl! der Kessel nur mit 16 bar
betrieben wurde, setzte man als Kessel-
baustoff den Stahl St 47 K ein, der insbe-
sondere fiir die mit 20 bar betriebenen Kes-
sel der Baureihen 06, 41 und 45 entwickelt
worden war. Sowohl der Langkessel als
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Bilder 10 und 13 (oben): In der Werkhalle von Krauss-Maffei wurde die Radsatzgruppe einer 03'°-Maschine zu einem zeitgendssischen Werbefoto aufgestellt.
Zum GréBenvergleich wurde ein Werkstattarbeiter herangezogen. Abb. 10 bis 14: Werkfoto Krauss-Maffei

auch der Stehkessel bestehen aus St 47 K;
flr die Feuerblchse ist I-Z 1I-Stahl verwen-
det worden.

Der Kessel enthdlt 20 Rauchrohre (171 x
4,5 mm) und 85 Heizrohre (70 x 2,5 mm).
Die Gesamtheizfliche betragt 202,96 m?,
wovon 15,9 m® auf die Feuerblichsheizfla-
che entfallen. Durch den groBen Abstand
(3500 mm) zwischen 3. Kuppelradsatz und
Schleppradsatz konnte ein gerdumiger
Aschkasten untergebracht werden, der vorn

und hinten vom Fuhrerstand aus bedienba-
re Luftklappen besitzt. Die Rostflache von
3,9 m? ist in vier Rostfelder aufgeteilt, von
denen das 3. Feld von vorn ein spindelbe-
triebenes Kipprostfeld ist, lber das Asche
und Schiacke in den Aschkasten entfernt
werden kénnen.

Die 2534 mm lange Rauchkammer hat ei-
nen AuBendurchmesser von 1800 mm und
ist mit einem Zwischenring an den Lang-
kessel angeschlossen. Der luftdichte Ab-

schluf3 wird durch einen besonderen Ring
mit Dichtflache erreicht, gegen den die
Rauchkammertir durch Zentralverschiuf3
und sechs Vorreiber gepre3t wird.

Kesselausriistung

Jeder KesselschuB3 besitzt einen Dom. Der
vordere Schuf3 nimmt den Speisedom mit
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