e == T - —-

B 10533 F

DM 19,80

bahn
NAL A s
Die Baureihe 52

Manfred Weisbrod
Horst J. Obermayer

11980




Bild 2: 52 8080 mil Giiterzug 65 231 dampfi am 25. Februar 1987 bei
GroBschweidnitz (Strecke Lobau — Ebersbach) durch die winterliche
Lausitz. Abb.: J. Hogemann

Bild 1 (Titel): Die am 12. September 1942 fertiggestelite 52 001 war
die erste von liber 8000 gebauten Lokomotiven der Baureihe 52.
Abb Sammlung Asmus

Bild 182 (Rilckseite; kleines Foto): 52 6666 fungierte bel den
Dreharbeiten fiir den Fernsehfilm “Emil, der Versager” als Siatist
(Berlin-Pankow, 11. Mai 1981). Abb.: J. Nelkenbrecher







Vorwort

Die Geschichte von 25 Dampflokomotiv-
Baureihen haben wir in der Reihe der Son-
derjournale bereits behandelt: 01, 019,
03, 03'", 18%%, 23, 38'°4, 39, 41, 042, 043,
44,55, 56, 58, 65, 65'°, 66, 82, 83'°, 86, 94,
95, 98° und 98%"" — eine wirklich stolze
Bilanz. (Dabei sind die in derselben Reihe
erschienenen Elektrolokomotiven nicht
mitgerechnet.)

Die 26. “Dampflok-Monographie” ist nun
der Baureihe 52 gewidmet. Diese wird nicht
etwa erst jetzt ausfihrlich in Wort und Bild
beschrieben, weil 2 x 26 = 52, sondern aus
den Griinden, die unsere beiden vielfach
bewahrten Fachautoren Manfred Weisbrod
und Horst J. Obermayer in der Einleitung
nennen.

Ab 1983 wurde die Serie der Baureihen-
portrats pro Jahr noch zusétzlich um zwei
interessante Streckenportrdts im mitteleu-
ropéischen Raum erweitert. Wegen der
starken Nachfrage von seiten der Leser-
schaft nach immer neuen Themen wurde
ab Ende der achtziger Jahre mit den Ei-
senbahn-Journal-Specials eine neue Rei-
he ins Leben gerufen, in der nunmehr auch
die ersten vergriffenen Sonderjournale in
teils korrigierter, teils stark bearbeiteter
und/oder volliger Neuauflage bald wieder
erscheinen konnten.

Als Beispiele fir Bahnstreckenportréats sei-
en die inzwischen neu aufgelegten Son-
derpublikationen Uber Gotthardbahn, Arl-
bergbahn, Erzbergbahn und Frankenwald-
bahn genannt.

Bitte beachten Sie dazu auch unsere Be-
stellkarten fiir Specials und Sonderausga-
ben! Gut informiert Sie hierliber auch der
Katalog des Hermann Merker Verlags, der
jederzeit gegen frankierten Rickumschlag
angefordert werden kann.

Ubrigens versuchen wir, dem Trend der
Zeit folgend, den Dampflokbaureihen-Mo-
nographien Videofilme mitdemselben The-
ma zur Seite zu stellen. Es entstehen so
optimale technisch-eisenbahngeschichtli-
che Dokumentationen. Bisher kénnen wir
Ihnen Videos mit Dampflokomotivportréts
der 01 066, der 01 519, der Baureihen 38,
39, 44, 52 (also passend zu dieser Sonder-
ausgabel), 58, 86 und 95 anbieten! AuBer-
dem gibt es bei uns sechs Videokassetten
von Horst J. Obermayer, auf denen er die
deutschen Dampflokomotiven der Baurei-
hen von 01 bis 99 vorstellt.

Dem am SchluB3 der Einleitung geduBerten
Wunsch unserer beiden Autoren, dieses
Sonderjournal moge einen Beitrag dazu
leisten, die vollig unlbersichtliche Ge-
schichte der Kriegslokbaureihe 52 etwas
aufzuhellen, kénnen sich Herausgeber und
Verlag nur anschlief3en!

Bild 3: Das muf3 ein schwerer Giterzug
gewesen sein, den die 52 8154, eine DR-
Rekolok mit Neubaukessel, mit préchtiger
Dampffahne am 5. Mai 1980 bei Gelenau

(Strecke Kamenz — Arnsdorf) nachgeschoben
hat! Abb.: J. Nelkenbrecher







EinfGhrung

Die groBe Monographie Uber die Baureihe
52 ist noch nicht geschrieben, wenngleich
es einige verdienstvolle Publikationen von
Griebl/Wenzel und A. Gottwaldt Uber eine
der jlingsten Entwicklungen der DRG gibt.
Das liegt an der Fllle der gebauten Lok
und an deren ungesicherten Schicksalen,
die sie Uber ganz Europa verstreut haben.
Es liegt sicher auch an den vielen Lokomo-
tivbewegungen, die nach Kriegsende statit-
gefunden haben, an der Abfuhr als Repa-
rationsleistung, als Ubergang von einer
Bahnverwaltung zur anderen.

Welch begrenzten Wert alle vorhandenen
und kiinftigen Statistiken und Lieferlisten
haben werden, mag eine Uberlieferung von
Wolfgang Petznick demonstrieren, der im
Bw Brandenburg im Spéatsommer 1945
miterlebte, wie russisches Personal mit der
auf Flachstellen klappernden hellgriinen
52 063 einfuhr und eine UmriBbearbeitung
verlangte. Die konnte man aber nicht ge-
ben, weil weder Gberflur noch unterflur eine
Radsatzdrehbank vorhanden war. Im Bw
standen aber fabrikneu die 52 5372 bis
5374, die es vom Abnahme-Raw Branden-
burg-West nur bis zum Bw Brandenburg
geschafit hatten. Die Russen strichen tber
Nacht die 52 5372 hellgriin an, schraubten
ihr die Nummernschilder der 52 063 an
und verschwanden. Das Bw stellte die ihr
verbliebene 52 063 als 52 5372 in Dienst,
und kein Chronist hat es bis heute regi-
striert.

Das ist nur ein Beispiel aus einem Bw, aber
es mag verdeutlichen, auf welch ténernen
FiBen jede Statistik (iber die Baureihe 52
steht. Das Raw Stendal, Erhaltungswerk
flr die Baureihe 52 bei der DR, hat Be-
triebsbicher erdffnet, auf deren Titel steht:
Hersteller; unbekannt, Fabriknummer: un-
bekannt, Baujahr: unbekannt. Aber die Lo-
komotive bekam ftrotzdem eine Betriebs-
nummer.

Dieses Sonderjournal verzichtet schon aus
Platzgriinden auf eine Lieferliste, es er-
hebt bei keiner der abgedruckten Tabellen
Anspruch auf Vollstandigkeit, es kann nicht
einmal schlissig kldren, warum das Raw
Stendal manchen Lokomotiven eine Er-
satz-Fabriknummer gegeben hat, aber es
versucht, die Geschichte der Baureihe 52
etwas weiter zu schreiben als nur bis zum
Kriegsende im Mai 1945.

Bei der DB hat die Baureihe 52 in der
Zugidrderung keine Rolle gespielt, sie dien-
te vornehmlich lediglich als Experimentier-
feld fir verschiedene Bauarten von Spei-
sewasservorwarmern und als Kesselliefe-
rant fur die Baureihe 50. Bei der DR liefen
diese fur einen Zeitraum von etwa funf
Jahren konzipierten Lokomotiven bis Ende
der siebziger Jahre, erfuhren sogar noch
eine Rekonstruktion und beendeten zu-
sammen mit den Rekolokomotiven der
Baureihe 50 im Jahre 1988 das Zeitalter
der Dampftraktion.

Die Baureihe 52, obwohl nur als billige
Massenware konzipiert und verstanden,
ist sicher die interessanteste Baureihe der
DRG, weil hier der technische Fortschritt

im Lokomotivbau (Schwei3technik) eben-
so wirksam wurde wie abenteuerliche Kon-
struktionen (Wellrohrkessel, Lentz-Ventil-
steuerung), deren Erprobung unter den Be-
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dingungen des “totalen” Krieges uns heute
unverstandlich ist.

Das vorliegende Sonderjournal will nicht
die Geschichte der Baureihe 52 nachzeich-
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nen, sondern lediglich ein kleines Bau-
steinchen dazu liefern.

Manfred Weisbrod

Horst J. Obermayer

Bild 4: Die 52 2152 aus der 535 Lokomotiven
umfassenden Henschel-Lieferung des Kriegs-
jahres 1943, die Kondenslokomotiven nicht
miteingerechnet.

Abb.: Sammlung Gerhard



Bild 5: Einen ersten Schritt auf dem Weg zur Kriegslokomotive zeigt die 50 2206.
AuBer den fehlenden Windleitblechen unterscheidet sie sich rein duf3erlich nicht
von den Serienlokomotiven dieser Baureihe. Abb.: Werkfoto BLW

Bild 6: Zum Vergleich die 50 292, die 1939 von der Wiener Lokomotiviabrik

(Fabrik-Nr. 3302) gebaut wurde. Abb. 6 und 8: C. Bellingrodt, Verlagsarchiv

Die Anderung des Beschaffungsprogramms

Entstehung der Baureihe 50

Ausgangspunkt fir die Kriegslokomotive
der Baureihe 52 war die Einheitslokomoti-
ve der Baureihe 50. Diese sollte die E h2-
Lokomotive der preuBischen Gattung G 10
ablosen, wobei mit der Verfigung 31 Fkl
750 des Reichsverkehrsministeriums
(RVM) vom 5. April 1937 das Reichsbahn-
Zentralamt (RZA) beauftragt wurde, Ent-
wiuirfe ausarbeiten zu lassen. Gefordert war
eine leistungsféhige Lokomotive flr Ne-
benbahnen, die V,_,, = 80 km/h besal3 und
einen mittelschweren Glterzug in der Ebe-
ne damit beférdern konnte. Auf der Stei-
gung 1:80 sollte der gleiche Zug noch mit
25 km/h befoérdert werden kénnen. Achs-
folge, Zylinderzahl und Arbeitsverfahren
waren nicht vorgegeben. Wortlich heil3t es:
“Die Lokomotive soll mdglichst einfach ge-
baut und gegen weniger pflegliche Behand-
lung im Betriebe mdglichst unempfindlich
sein. Sie soll mit Steinkohle beheizt wer-
den, es ist jedoch Vorsorge zu treffen, daf3
sie ohne groéBere Umbauarbeiten auf
Braunkohlenbrikettfeuerung umgestellt
werden kann.”

Die Entwirfe der Firmen Borsig, Henschel,
Krupp, Schwartzkopff und des Vereinheit-
lichungsbiiros (VB) sind vom RVM am
23. November 1937 dem Lokomotiv-Aus-
schuf3 zur Stellungnahme vorgelegt wor-
den. AuBer Borsig und dem VB hatten die
anderen Firmen neben der 1'D-Lokomoti-
ve noch eine 1'E-Lokomotive angeboten.

In diesem Schreiben wird nochmals die
Forderung nach einer “betriebsbrauchba-
ren, einfachen, wenig Ausbesserungen er-
fordernden Lokomotive” gestellt, die
ZweckméBigkeit der Achsfolge 1'D jedoch
in Hinblick auf die Unterbringung eines
leistungsfahigen Kessels angezweifelt. Die
Lokomotive solle “weitgehend die norma-
len bewéhrten Bauteile anderer Einheitslo-
komotiven erhalten”, Speisedom mit Win-
kelrost, Vorwarmer und breiten Bodenring
besitzen. Der Rost solle flir Steinkohlen-
feuerung bemessen sein, bei der nur sel-
ten vorkommenden Befeuerung mit Braun-
kohlenbrikett wolle man eine entsprechen-
de Leistungsminderung in Kauf nehmen.
Da die Lokomotive auch auf schlecht un-
terhaltenen Nebenbahngleisen verkehren
sollte, sollte der Lokausschul3 die in meh-
reren Entwirfen vorgeschlagene Anord-
nung, das vordere Drehgestell des Ten-
ders durch zwei fest gelagerte Radsatze
zu ersetzen, grindlich prifen.

Aus dem bisher bekannten Schriftgut ist
nicht ersichtlich, dal3 die Wehrmacht Ein-
fluB auf die Konstruktion der Lokomotive
im Hinblick auf die Entwicklung einer
Kriegslokomotive genommen hat. Ande-
rerseits sind die z.T. widerspriichlichen For-
derungen des RVM (einfache Bauart, aber
vollstandige Ausriistung wie eine normale
Einheitslokomotive und die Mdglichkeit,
auch Braunkohlenbriketts feuern zu kén-
nen) ein Hinweis darauf, daB flr diese
Lokomotive auch andere Einsatzgebiete

als die bisher Ublichen méglich sein soll-
ten. In der spatestens seit 1935 betriebe-
nen Aufristung Deutschlands war der Ei-
senbahn kein besonderer Stellenwert zu-
erkannt worden.

Der vom RZA in Berlin 1939 auf Veranlas-
sung Minister Dorpmullers aufgestellte
Beschaffungsplan fur die Jahre 1940 bis
1943, der den Bau von 6000 Dampf- und
Elektrolokomotiven vorsah (u.a. auch den
der Baureihen 01'° und 03'%), wirkt in Zei-
ten, in denen Stahllieferungen bereits kon-
tingentiert waren, etwas blaudugig. Es sei
denn, die DRG wuBte von den Kriegsvor-
bereitungen und glaubte an die Blitzkriegs-
theorie und die Behauptung, daB das Ge-
biet des GroBdeutschen Reiches nicht von
Kriegshandlungen betroffen werde. Héhe-
re Materialkontingente fiir die Eisenbahn
lehnte das Oberkommando der Wehrmacht
(OKW) im Dezember 1939 ab, weil der
Krieg nichtvon langer Dauer sei. Das OKW
setzte bei seiner Strategie auf Flugzeug
und Kraftfahrzeug, so dafB die Eisenbahn
weder beim Uberfall auf Polen noch beim
Uberfall auf die westlichen und nérdlichen
Nachbarn vor unlésbare Probleme gestellt
wurde.

Der Krieg an der Ostfront

Trotz der Fehleinschatzung der deutschen
Militdirmaschinerie durch Stalin, in deren
Folge die sowjetischen Truppen an der
Westgrenze der UdSSR Uberrannt wur-
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Anhnlichkeit mit der Kriegslok der Baureihe 52.
Sie wurde auch erst 1942 gebaut (Krauss-
Maffei, F-Nr. 16257). Abb.: Slg. Weisbrod

Bild 8: Hier |aBt der Vergleich mit der 50 283
recht gut die Bauartunterschiede erkennen.

den, trotz der enormen Gelandegewinne
der Wehrmacht innerhalb eines knappen
halben Jahres war ein Ende des Krieges
oder gar ein Sieg der Hitler-Armee nicht in
Sicht. Die Rote Armee muf3te, weil unge-
nigend gerlstet, die Weite des Landes als
Verblindeten nutzen und sich bis zum Ural
zurlickziehen. Die Wehrmacht hatte bis
Anfang Dezember 1941 im Norden Tich-
win (etwa 200 km ostlich von Leningrad)
erreicht, ohne Leningrad einnehmen zu
kénnen, sie stand vor Moskau und Tula,
hatte im Stiden den Dnjepr und den Donez
Uberschritten und den norddstlichen Zipfel
des Asowschen Meeres bei Rostow am
Don eingenommen. Die Frontlinie verlief
am 5. Dezember 1941 etwa knapp 1600 km
Luftlinie dstlich der Strecke Danzig — Bu-
dapest und etwa 2400 km 6stlich von
Deutschlands Mitte. Das waren die Entfer-
nungen far den Nachschub, die angesichts
des einbrechenden Winters nicht mehr mit
Kraftfahrzeugen und schon gar nicht mit
Flugzeugen bewdltigt werden konnten.

Den Feldeisenbahnern und Eisenbahn-Pio-
nieren blieb die Aufgabe, die wichtigsten
Nachschublinien auf Regelspurweite um-
zunageln, denn RuBland hatte nach Hans
PotigieBer beim Bau seines Eisenbahn-
netzes im 19. Jahrhundert aus strategi-
schen Griinden 1524 mm Spurweite ge-
wéahlt, um Mitteleuropder an der Benut-
zung seiner Bahnstrecken zu hindern. So
wuchsen fir die DRG die Transportentfer-
nungen ins Unendliche und waren mit dem
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Bild 7: Die 50 2382 UK zeigt bereits starke

vorhandenen Lokomotiv- und Wagenma-
terial nicht mehr zu bewaltigen.

Das OKW forderte von der Lokomotivindu-
strie einen héheren Ausstof3 an Lokomoti-
ven, von der Waggonbauindustrie eine gro-
Bere Zahl von Wagen. In den Jahren zwi-
schen 1933 und 1938 hatte das RZA jahr-
lich lediglich zwischen 120 und 170 neue
Lokomotiven beschafft, auch in den Jah-
ren 1939 und 1940 lag die Beschaffungs-
quote mit 704 bzw. 988 Lokomotiven noch
weit unter der von der Wehrmacht Ende
1941 geforderten Stlckzahl von jahrlich
3000 Lokomotiven. Das RZA konnte dar-
auf verweisen, bei der Zuteilung hdherer
Stahlkontingente bisher stets ibergangen
worden zu sein.

DLV kontra RZA

Oscar Henschel, Vorsitzender der Deut-
schen Lokomotivbau-Vereinigung (DLV),
erklarte am 20. Oktober 1941 gegenlber
nationalsozialistischen Wirtschaftsfuhrern,
die DLV kénne bis zu 20% mehr Lokomoti-
ven liefern, wenn nur geeignete Konstruk-
tionen vorlagen. Das RZA konstruiere zu
aufwendig und zu teuer und trage nicht
den Erfordernissen der Massenfertigung
Rechnung. Diese AuBerung Oscar Hen-
schels, die auch bei den anderen Mitglie-
dern der DLV keine ungeteilte Zustimmung
fand, war eine bewuBte Falschaussage
und darauf gerichtet, das RZA (und in per-
sona Richard Paul Wagner als Bauartde-

el

der DRG zugunsten der Krie

gslokomotiven

zernenten) zu diskriminieren. Konstruiert
wurde nicht im RZA, sondern im Verein-
heitlichungsbiro (VB), das von der DLV
gegrindet worden war und ihr unterstand.
Jetzt, wo das groBe Geschéft in Aussicht
war, wollte sich die Industrie von der
Reichsbahn nicht mehr vorschreiben las-
sen, was und wie zu bauen war, sondern
selbst entscheiden, womit die Eisenbahn
zu fahren hatte. Friedrich Witte kommen-
tiert diesen Angriff der Industrie auf das
RZA mit dem bemerkenswerten Satz: “Kein
Auftraggeber fiir Objekte dieser GroBe, um
die es sich hier handelte, kann es sich
leisten, die Entscheidung (ber seine Be-
triebsmittel dem Produzenten zu (berlas-
sen, es sei denn, er baut seine Lokomoti-
ven selbst ...”

Das RVM ordnete den Weiterbau nur der
Baureihen 44, 50 und 86 an. Vom techni-
schen Ausschul3 der DLV kamen Vorschla-
ge, wie durch “Entfeinerung” dieser Loko-
motiven, d.h. durch Weglassen bestimm-
ter Bauteile und Baugruppen und Reduzie-
rung der Fertigungsstunden ein héherer
Produktionsausstol3 zu erzielen sei. Diese
Entfeinerung erfolgte stufenweise, um die
laufende Produktion nicht zu gefahrden.
Lokomotiven, die bereits deutlich von der
Friedensausflihrung abwichen, erhielten
hintef der B‘gtriebsnummer die Buchsta-
ben UK (fur Ubergang zur Kriegslokomoti-
ve) angeschrieben. Das betraf nicht nur
die zur Kriegslokomotive abgemagerte
Baureihe 50, sondern auch die Baureihen



44 und 86, die zwar weniger aufwendig
produziert wurden, aber nicht als Kriegslo-
komotiven vorgesehen waren. Die von der
Industrie empfohlenen Vereinfachungen
der Friedensausfiihrung brachten aber
nicht die angeklndigten Einsparungen an
Fertigungsstunden, wie sich bei einer
Nachpriifung durch die Reichsbahn her-
ausstellte.

Inzwischen hatte der Winter mit Tempera-
turen zwischen -35 und -42°C die Lage an
der Ostfront dramatisch verscharft. Die
deutschen Lokomotiven, zu diesem Zeit-
punkt Uberwiegend preuBische Lokomoti-
ven der Gattungen P 8, G 8 und G 10, wa-
ren fur diese Temperaturen ungeeignet.
Pumpen, Leitungen und Zylinder froren ein
und machten die Maschinen, die zu 80%
wegen fehlender Lokschuppen im Freien
abgestellt werden muBten, unbrauchbar.
Das OKW forderte noch flir 1942 eine frost-
sichere Lokomotive. Géring gab dem Lo-
komotivbau Vorrang vor allen anderen RU-
stungsobjekien, die Mineraldlindustrie aus-
genommen.

Der HauptausschuB
Schienenfahrzeuge

Professor Albert Speer hatte am 9. Febru-
ar 1942 fir seinen todlich verunglickten
Vorgénger Fritz Todt das Ministerium flr
Bewaffnung und Munition Gbernommen.
Ihm oblag die Durchsetzung des soge-
nannten Fihrerprogramms, mit dem Hitler
in seiner Sommeroffensive 1942 dem Krieg
die entscheidende Wende geben wollte.
Dieses Programm sah die unglaubliche
Stiickzahl von 15000 Lokomotiven vor,
die innerhalb von zwei Jahren zu bauen
waren. Am 7. Méarz 1942 schlo3 Speer mit
Reichsverkehrsminister Dorpmiller eine
Vereinbarung, die den Lokomotiv- und
Waggonbau in die Ristungsproduktion ein-
bezog. Diese Vereinbarung war ein Diktat
des Ministeriums Speer, das dem Ministe-
rium Dorpmiller jede Entscheidungsbefug-
nis aus den Handen nahm. Es wurde ein
HauptausschuB Schienenfahrzeuge gebil-
det, dessen Vorsitzender von Albert Speer
zu berufen war. Der Hauptausschuf3 glie-
derte sich in Sonderausschiisse flr Loko-
motiv-, Waggonbau und sonstige Schie-
nenfahrzeuge. Punkt 4 dieses Diktats lau-

tet: “Der HauptausschuB ist frei von jeder
Bindung an das Reichsbahn-Zentralamt
und das Reichsverkehrsministerium.” Zum
Vorsitzenden des Hauptausschusses
Schienenfahrzeuge berief Speer den ehe-
maligen DEMAG-Direktor Gerhard Degen-
kolb, der dem Bauartdezernenten des RZA,
Richard Paul Wagner, nahelegte, aus ge-
sundheitlichen Griinden um seine Pensio-
nierung zu ersuchen.

Die DLV loste sich am 6. Mai 1942 auf
Anweisung Speers auf, und die nun 16
Lokomotivfabriken formierten sich neu in
der Gemeinschaft GroBdeutscher Lokomo-
tivfabriken (GGL) als Verhandlungspartner
gegenlber dem RVM und dem Hauptaus-
schul3. Zur GGL gehorten die noch beste-
henden neun deutschen Lokomotivfabri-
ken (BLW, Henschel, BMAG, Jung,
Schichau, Esslingen, Krauss-Maffei, Krupp
und O & K, die aber inzwischen “arisiert”
worden waren und sich Maschinenbau und
Bahnbedarf AG — MBA - nannten). Hinzu
kamen die Deutschen Waffen- und Muni-
tionsfabriken AG Posen (vormals H. Ce-
gielski), die Oberschlesischen Lokomotiv-
werke AG Kattowitz (Werk Krenau, vor-
mals Chrzandéw), die Warschauer Loko-
motivfabrik AG/Ostrowieczer Hochéfen und
Werke AG, die Erste Béhmisch-Mahrische
Maschinenfabrik AG (vormals CKD), die
Skoda-Werke in Pilsen und Prag, die Wie-
ner Lokomotivfabrik-AG (WLF) und die
Magdeburger Werkzeugmaschinenfabrik,
Werk Grafenstaden.

Die Reichsbahn war gegeniber der Indu-
strie nur noch das, was Oscar Henschel
mit seinen AuBerungen erreichen wollte:
einfluBloser Auftraggeber, Kontingenttra-
gerund Bezahler der Lokomotiven. So steht
auch im Titelblatt der Betriebsbicher von
Lokomotiven der Baureihe 52 als Beschai-
fungsstelle das RZA, als Urheber jedoch
der Hauptausschul3 Schienentahrzeuge.
Lediglich bei den Kondenslokomotiven ist
die Firma Henschel & Sohn als Urheber
aufgefuhrt.

Die DRG verzichtete auch auf die bisher
Ubliche Genehmigung der Bauzeichnun-
gen durch das RZA, an ihre Stelle trat die
“Selbstverantwortung” der Industrie. Die
Unterschrift unter die Zeichnungen wurde
dem Arbeitsausschu3 Konstruktion Uber-
lassen, dem Alfons Meckel, bisher Leiter

Bild 9: 50 2339, eine Henschel-Lieferung von
1942, zeigt den Weg zur Kriegslok. Abb.:
Werkfoto Henschel, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 10: Blick vermutlich in die Werkhalle der
friiheren polnischen Lokfabrik Cegielski in
Posen, die wahrend der deutschen Besatzung
als “Deutsche Waffen- und Munitionsfabrik
AG, Werk Posen (DWM)" firmierte und bis
Herbst 1944 am Bau der Kriegslokomotiven
beteiligt war. Abb.: Sammlung Gerhard

des VB, vorstand, der somit in eigener
Sache entscheiden konnte. Degenkolb war
jedoch intelligent genug, den Erfahrungs-
schatz der Sachbearbeiter des RZA zu
nutzen, indem er sie in die Arbeitsaus-
schisse berief. Friedrich Witte war als Bau-
artdezernent Nachfolger R. P. Wagners
geworden und leitete den AA Verbindung
zur Reichsbahn, die Nachfolgeorganisati-
on des Lokomotiv-Ausschusses.

Seinem Einflu3 ist es wohl zu verdanken,
daf3 von den eingereichten Entwirfen flr
eine Kriegslokomotive nicht der laufachs-
lose Funfkuppler der WLF weiterbearbei-
tet worden ist, flir den Degenkolb am
17. Marz 1942 drei Baumuster in Auftrag
gegeben hatte, sie aber drei Wochen spé-
ter wieder stornierte, sondern die 1'E-Bau-
art. Diese konnte aus der Baureihe 50
ohne Umkonstruktion abgeleitet werden
und bot, auch auf schlecht verlegten Glei-
sen, auf jeden Fall die besseren Laufei-
genschaften. Die Lokomotiven der Baurei-
he 50 war inzwischen so weit abgemagert,
dal3 man von den 6000 Teilen der Frie-
densausflihrung nur noch 5000 Teile be-
notigte, hiervon 3000 vereinfacht hatte, so
dal3 die Leermasse von Lok und Tender
statt 1651 nurnoch 139t (ab 1943: 130 1)
betrug. Den Bedarf an Nichteisenmetallen
hatte man drastisch reduzieren kénnen,
ohne Leistung und Laufeigenschaften er-
heblich zu beeintrachtigen. Wenn der
Hauptausschu3 Schienenfahrzeuge sich
jedoch rihmte, staft 2558 kg Einsatzmas-
se an Kupfer nurnoch 126,7 kg zu verwen-
den, war das eine Mogelpackung und be-
inhaltete den Materialaufwand flr die kup-
ferne Feuerblichse, die die Baureihe 50
nie besessen hatte.

Der Ubergang von der Baureihe 50 UK zur
Baureihe 52 war flieBend. In der zweiten
Halfte des Jahres 1942 wurde die 50 UK
der Baureihe 52 immer &hnlicher. Im Juni
1942 lieferte Henschel bereits die 50 UK
mit Frostschutzeinrichtungen; lediglich der
Schornstein mit abnehmbarem Aufsatz, die
Speichenrader im Laufradsatz und die Karl-
Schulz-Schieber verraten noch die Her-
kunft. Andererseits sind die ersten Loko-
motiven der Baureihe 52, die Schwartz-
kopff im November und Dezember 1942
lieferte (52 144 bis 52 190) mit Barren-
rahmen und 26er-Kastentender (chne Ten-
derbriicke, mit Kohlenentnahmestelle fiir
das Norweger-Flhrerhaus) ausgestattet
gewesen.

Um die Leistung des HA Schienenfahrzeu-
ge auch propagandistisch besser zu ver-
werten, entschloB man sich am 8. Juni
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