


Bild 2: Die 52 8020 wurde 1961 im Raw
Stendal aus der 52 627 rekonstruiert und dem

" Bw Cottbus zugewiesen. Ihre Z-Stellung
erfolgte 1991 beim Bw Dresden. Foto vom
September 1975.

Bild 1 (Titel): Die 03 2237 erhielt im Februar
1975 den Rekokessel der 22 046 (ehemalige
39 178). Das Foto vom 31. Oktober 1977 zeigt
sie mit P 3807 bei Pommiritz (Strecke Dres-
den—Gdrlitz). Abb. 1 und 2: J. Nelkenbrecher

Bild 132 (Riicktitel): Die 01 1519 (ehemalige
01 186) wird von den Eisenbahnfreunden
Zollerbahn betriebsfahig erhalten. Hier ver-
lasst sie am 26. Februar 1991 mit Volldampf
den Bahnhof Quedlinburg. Abb.: Ch. Eilers
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Bild 3: 50 3559 (ehemalige 50 1486) vom Bw Halberstadt wartet im September 1988 im Bahnhof
Oschersleben auf die Weiterfahrt. Abb.: Ch. Eilers

Bild 4 (rechts): Die StaBfurter 41 1231 war in den neunziger Jahren bei vielen Plandampt-
Veranstaliungen ein gefragtes Fotoobjekt. Abb.: A. Schmolinske

Einleitung

Mit Beginn des zweiten Finfjahrplanes
(1956 bis 1960) dachte die Deutsche
Reichsbahn dartiber nach, wie sie mit dem
vorhandenen Dampfilokomotivpark die Zeit
bis zum sich abzeichnenden Traktionswech-
sel Uberbriicken kénne. Das Neubaupro-
gramm war konzeptionell abgeschlossen,
die Lokomotiven im Bau oder schon ausge-
liefert. 1955 war die schwere Schnellzuglo-
komotive der Baureihe 01°° aus dem Neu-
bauprogramm gestrichen worden, Anfang
1956 auch die 1'E 1'-Guterzuglokomotive
der Baureihe 45'°. Von den geplanten 485
Neubaulokomotiven sind, die Schmalspur-
lokomotiven fir 750 mmund 1000 mm Spur-
weite eingeschlossen, lediglich 360 Ma-
schinen entstanden.

Das Neubauprogramm war vom so ge-
nannten Vorlaufigen Lokausschuss bera-
tend begleitet worden. Am 26. Januar 1956
konstituierte sich ein standiger Lokaus-
schuss, der die Probleme des Maschinen-
dienstes und des Ausbesserungswesens
bis zum Traktionswechsel zu beraten hat-
te. Vordringliches Thema war, eine Ersatz-
l6sung fur die aus Kesselbaustoff St 47 K
bestehenden Dampferzeuger bei den Bau-
reihen 03" und 41 zu finden, die sich als
nicht alterungsbestandig erwiesen und zur
SchweiBbriichigkeit neigten. Auch ein Teil
des Bestandes an Lokomotiven der Baurei-
he 50 besal3 Kessel aus St47 K, flir die
Ersatz beschafft werden musste. Da die
Kessel der Baureihen 03 und 41 weitge-
hend gleich waren, konnte man einen Kes-
seltyp fir beide Baureihen vorsehen, stell-
te aber Uberlegungen an, ob dieser Kessel
nicht auch bei den Baureihen 39 (pr. P 10)

und 19 (sa. XX HV) zu verwenden sei. Bei
diesen beiden Baureihen bestand ein Miss-
verhéltnis zwischen Leistung des Kessels
und Leistung der Dampfmaschine. Der Lok-
ausschuss hatte die Baureihen auszuwéah-
len, die noch fir mehrere Erhaltungsab-
schnitte unverzichtbar waren, und auch die
festzulegen, bei denen ein weiterer Er-
haltungsaufwand nicht zu vertreten oder
aus technologischen Griinden nicht mehr
mdglich war. So verfielen beispielsweise
die 2'C h4v-Lokomotiven der Baureihe
17" (pr. S 10") der Ausmusterung, weil
die Kropfachswellen das Werkgrenzma@
erreicht hatten und Maschinen zum Schlei-
fen und Polieren der Radsatzwellen nicht
mehr zur Verfligung standen.

Es bestand bereits vor der ersten Sitzung
des Lokausschusses Klarheitdarlber, dass
bei den flr einen langeren Zeitraum zu
erhaltenden Lokomotiven die Wirtschaft-
lichkeit verbessert und die Leistung gestei-
gert werden musste. Beides war mit einem
Nachbau alter Konstruktionen nicht zu er-
reichen. Aus dem Rekonstruktionsplan, von
dem anfangs noch die Rede war, kristalli-
sierte sich das Rekonstruktionsprogramm
heraus, dessen Hohepunkt — nicht Ab-
schluss! — die Baureihe 01° war.

Die Architektur der Rekolokomativen ori-
entierte sich unverkennbar an den Ein-
heitslokomotiven. An der Form des Misch-
kastens auf dem Rauchkammerscheitel
schieden sich zwar die Geister, aber auch
die Kritiker stimmen zu, dass die Rekoloko-
motiven der Deutschen Reichsbahn op-
tisch aus einem Guss waren. Von allen
Baureihen, die Baureihe 19 ausgenom-







men, sind ein oder mehrere Maschinen erhal-
ten geblieben und werden museal betreut.
Selbst von der Baureih gibt es in der
Sammlung Falz nc xemplare, die abe
wie alle anderen Exponate auch, in be-
dauernswertem Zustand sind und einem un-
< ntgegen dammern. Hin-

gute Chancen, wieder eine komplette Loko-
motive zu werden. Manfred Weisbrod







L 4, Generalreparatur oder
Rekonstruktion?

Eine der bemerkenswertesten Leistun-
gen der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft (DRG) war die Reorganisation des
Ausbesserungswesens, die untrennbar
mit dem Namen von Peter Kiihne verbun-
den ist. Ihm ist es neben anderen zu
verdanken, wenn aus den Gemischtwa-
renldden der Landerbahnzeit, in denen
Lokomotiven, Giiter- und Reisezugwagen
verschiedener Spurweiten unter einem
Dach erhalten wurden, spezialisierte Be-
triebe mit hoher Effizienz, kurzen Durch-
laufzeiten und qualifiziertem Personal far
bestimmte Triebfahrzeug- und Wagen-
gattungen wurden.

Die Konzentration bestimmter Baureihen
in bestimmten Ausbesserungswerken er-
moglichte dem Erhaltungswesen wie kei-
nem anderen Dienstzweig der Eisenbahn,
Typenmangel und Konstruktionsfehler an-
hand der Schadenshaufigkeit zu erken-
nen, zu analysieren und zu beseitigen. Es
ist deshalb kein Zufall, dass in den Loko-
motivausschissen bei DRG, DR und DB
immer Vertreter des Ausbesserungswe-
sens safien und nachhaltig Einfluss auf
die konstruktive Ausfihrung der Trieb-
fahrzeuge austbten. Nicht nur einmal
scheiterten Vorstellungen einer Haupt-
verwaltung am praxisorientierten Sach-
verstand der Vertreter des Werkstatten-
dienstes.

Die Einfiihrung planmaBiger Schadgrup-
pen (= Untersuchungen) durch die DRG
hatte zur Folge, dass an den Lokomotiven
des Betriebsparkes Schéaden frihzeitig
erkannt und beseitigt werden konnten und
ein hoher Grad der Verfligbarkeitdes Fahr-
zeuges maoglich wurde. Die nach der
Schadgruppe L 4 alle sechs Jahre not-
wendige Hauptuntersuchung und die alle
drei Jahre nach der Schadgruppe L 3 vor-
zunehmende Zwischenuntersuchung
reichten in aller Regel aus, die Betriebssi-
cherheit zu garantieren, (iberdies gab es
noch die Schadgruppe L0 als Bedarfs-
ausbesserung.

In den Wirren des Zweiten Weltkrieges
und der Nachkriegszeit konnte von einer
planmaBigen Raw-Zuflhrung der meis-
ten Lokomotiven keine Rede mehr sein.
Die Aufarbeitung einer Dampflokomotive
nach den Schadgruppen L0 und L 1 bis
L 4 regelte die DV 946. Nun kamen aber
Lokomotiven in die Ausbesserungswer-
ke, die man zu anderen Zeiten bedenken-
los ausgemustert hatte, weil sie nach der
DV 946 nicht mehr betriebsfahig aufzuar-
beiten waren. Uberdies waren bei der
Rickitihrung vor allem von der Ostfront

Betriebsblicher abhanden gekommen,
sodass nicht mehr nachvollziehbar war,
wann welche Schadgruppe ausgefihrt
worden war. Aber in der Nachkriegszeit
war nichts schwieriger zu bekommen als
die Unterschrift unter ein Ausmuste-
rungsprotokoll,

So erfand man die Instandhaltungsstufe
Generalreparatur (GR), bei der auch
GroBteile ersetzt werden konnten, was
nach der DV 946 nicht vorgesehen war.
Bei der Instandhaltungsstufe General-
reparatur gab es noch die Variante Er-
satz-Investition (El). Eine Lokomotive
konnte sowohl nach einer GR als auch
nach einer El wieder dem Betrieb zur
Verfliigung gestellt werden. Einen erhal-
tungstechnischen Unterschied gab es
nicht. Die GR wurde aus dem Repara-
turfonds, die El aus dem Investitions-
fonds bezahlt.

Auf der dritten Beratung des Lokaus-
schusses im Juli 1956 forderte Erich
Wagner (HvM) eine bessere Unterschei-
dung zwischen Generalreparatur und
Rekonstruktion. Wenn die Kosten fir die
Reparatur eines Kessels die einer Neu-
beschaffung erreichten, sollte an eine
Rekonstruktion gedacht werden. Er
mahnte bereits zu diesem Zeitpunkt eine
Rekonstruktion der Baureihe 01 an, die
erst 1959 beschlossen worden ist, weil
der Ersatz durch eine GroBdiesellok nicht
rechtzeitig verflgbar wéare. Erst in den
folgenden Jahren ist die Rekonstruktion
durch den Einbau eines Verbrennungs-
kammerkessels und einer damit verbun-
denen Leistungssteigerung der Loko-
motive exakt definiert worden. Die HvM
hat fiir die Rekonstruktion die Schad-
gruppe L5 erfunden, die aber meines
Wissens nie angeschrieben oder offizi-
ell verwendet worden ist. Die Bewalti-
gung des Rekonstruktionsprogrammes
hat nicht nur den Raw Wilhelm Pieck”
Karl-Marx-Stadt und .7. Oktober”
Zwickau, sondern vor allem dem Raw
.Helmut Scholz* Meiningen auBerge-
wohnliche Leistungen abgefordert, auf
die alle Werke noch heute stolz sein
kénnen. Inzwischen stehen die Werke
Zwickau und Chemnitz wie so vieles,
was fiir die Zukunft der Deutschen Bahn
nicht mehr bendtigt wird, vor dem Aus.

Bild 9: In den letzten Betriebsjahren beim
Bw Saalfeld verdienten sich die Schnell-
zugloks der Baureihe 017 ihr Gnadenbrot im
Personenzugdienst: 01 0519 bei der Aus-
fahrt aus Saalfeld. Abb.: J. Nelkenbrecher







Der Lokausschuss der Deutschen Reichs-
bahn, der am 26. Januar 1956 zu seiner
konstituierenden Sitzung zusammentrat,
stellte sich fiir die ndchsten Sitzungen un-
ter Punkt 4 seines Aufgabenprogrammes
die ,Modernisierung der Altbaulok durch
die Lokwirtschaftlichkeit fordernde Rekons-
truktion“ zum Ziel. Diese geschraubte For-
mulierung bedeutete nichts anderes als
darliber zu beraten, wie aus vorhandenen
Lokomotiven moderne und leistungsiahige
Maschinen zu machen waren.

Erst auf der zweiten Beratung am 30. Mai
1956 in der FVA Halle stand als Punkt 4 die
.Rekonstruktion des Dampflokomotivpar-
kes und speziell der Lokomotivkessel 03
und 41" auf der Tagesordnung. Hans Schul-
ze vom Technischen Zentralamt (TZA) gab
zu bedenken, dass ein einfacher Nachbau
der St 47 K-Kessel in St 34 aus Festigkeits-
grinden nicht moglich sei. Die spater aus-
gefuhrten Nachbaukessel besaBen drei
Langkesselschiisse statt der zwei beim
Kessel aus St 47 K. Es lag zwar ein von der
FVA Halle erarbeiteter Vorentwurf fir ei-
nen Ersatzkessel auf dem Tisch, der als
Konstruktionsauftrag fiir LKM Babelsberg
vorgesehen war, doch zundchst musste
zwischen HvM und Hv Raw im kleinen
Kreis ein Rekonstruktionsplan aufgestellt

werden, der die Baureihen auffiihrte, die
flir eine Rekonstruktion in Betracht kamen,
damit auch der bendtigte Kesseltyp defi-
niert werden konnte.

Keine Einigkeit erzielten die Ausschuss-
mitglieder dariiber, ob der Ersatzkessel mit
oder ohne Speisedom zu fertigen sei. Hans
Neumann von der Hv Raw hielt den Weg-
fall des Speisedomes fiir eine fragwiirdige
Entfeinerung. Die Praktiker aus den Aus-
besserungswerken pladierten fiir den Weg-
fall des storanfélligen Bauteils, zumal der
Speisedom als zweite Befahrmoglichkeit
fiir den Kessel ohnehin nicht genutzt wer-
de. Hans Schulze vom TZA wollte wegen
der besseren Verteilung und schnelleren
Erwarmung des Wassers am Speisedom
festhalten. Alle bisher im Auftrag des TZA
gelieferten Neubaulokomotiven und auch
die in Fertigung befindlichen Baumuster
von 23'° und 50* besaBen Speisedom.
Gegner des Speisedomes fihrten ins Feld,
dass der nordamerikanische und sowjeti-
sche Lokomotivbau den Speisedom seit
1938 nicht mehr verwendeten und auch
neuere polnische Lokomotiven zur Direkt-
einspeisung in den Langkesselscheitel
Ubergingen. Baumberg hielt den Speise-
dom dann flr entbehrlich, wenn die innere
Kesselspeisewasseraufbereitung (Soda-

phos-Verfahren) verbessert und wirksame
Antischaummittel bereit gestellt wiirden.
Der Ausschuss fasste den Beschluss, beim
Ersatzkessel fiir 03'° und 41 auf den Spei-
sedom zu verzichten und das Kesselspei-
sewasser Uber Krimmer am Kesselschei-
tel zuzufiihren. Ablenkbleche miissten das
eingespeiste Wasser um das Rohrbiindel
herum fiihren. Weiterhin waren drei Wasch-
luken und ein Schlammsammler neuerer
Ausflihrung vorzusehen.

Da sich wegen fehlender Konstruktionska-
pazitdat die Fertigstellung des Verbren-
nungskammer-Ersatzkessels verzigerte,
der Bedarf an neuen Kesseln immer dring-
licher wurde (03 1077 und 03 1088 waren
vom Kesselprifer fir weiteren Betrieb ge-
sperrt worden), kam vom Raw  Wilhelm
Pieck” Karl-Marx-Stadt und von der Hv Raw
der Vorschlag, Nachbaukessel alter Kons-
truktion ohne Speisedom in SchweiBaus-
flihrung zu fertigen. Das TZA unterstitzte
den Vorschlag. Die Konstruktionsarbeiten
flir den modernisierten Nachbaukessel
fihrte das Raw Karl-Marx-Stadt aus. Der
Langkessel bestand jetzt aus drei Schis-
sen, die durch SchweiBung verbunden
waren. Der Anschluss an die Rauchkam-
mer wurde entsprechend der SchweiBkons-
truktion geédndert. Ein U-férmiger Boden-




