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Bild 2: 044 753 mit Militirzug von Nirmberg auf anstrengender Bergfahrt bei Etzelwang (02.12.1973).

Baureine. Am 23. Februar 1975 standen die Maschinen noch im taglichen Einsatz nach Nurnberg und Weiden.

Vorwort

Im Jahre 1983 hatte der Hermann Merker
Verlag ein Sonderjournal tiber die Baureihe
043, die dlgefeuerten Lokomotiven der Bau-
reihe 44 bei der DB, herausgegeben. Dem
Wunsch der Eisenbahn-Journal-Leser ent-
sprechend, ist im Sonderjournal 111/1988 die
gesamte Baureihe 44 vorgestellt worden.
Diese relativ schnell vergriffene Publikation
erlebt nun aufgrund der grof3en Nachfrage
mit diesem Special 2/1994 einen erweiter-
ten Nachdruck.

Es ist bei den Sonderausgaben des Eisen-
bahn-Journals, die bestimmten Baureihen
gewidmet sind, Ublich, eine moglichst um-
fassende Darstellung der Geschichte zu
geben. Aus diesem Grunde behandelt un-
ser standiger Mitarbeiter, der Sachbuch-
Autor Manfred Weisbrod, die Geschichte
der Baureihe 44 von den ersten Diskussio-
nen im LokausschulB3 der DRG uber die
Baumusterlokomotiven und die sogenann-
te Zwischenausfiihrung bis hin zur Serien-
ausfiihrung und den UK-Lieferungen.
Abgehandelt werden auch die Bauartdnde-
rungen, die die Baureihe 44 bei den beiden
deutschen Bahnverwaltungen erfahren hat.
Die Deutsche Reichsbahn hat die Baureihe
44 in rostgefeuerter, dlgefeuerier und koh-
lenstaubgefeuerter Ausflihrung eingesetzt
und 1982/83 sogar olgefeuerte Lokomoti-
ven auf Rost- bzw. Kohlenstaubfeuerung
zuruck- bzw, umgebaut. Auch diese Maschi-
nen werden hier besprochen.
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Mit den beiden Publikationen “Die Baureihe
44" und “Die Baureihe 043" — auch letztere
muf sicherlich in absehbarer Zeit neu auf-
gelegt werden — ist eine komplette Entwick-
lungsgeschichte der schweren dreizylindri-
gen Einheits-Giiterzuglokomotive verfligbar.

Bei den verwendeten lllustrationen handelt
es sich weitgehend um bisher unverdffent-
lichte Fotos und bemerkenswerte Zeich-
nungen, die in ganz besonderem Mal3e den
Modellbauer faszinieren werden.

Ihr Hermann Merker Verlag
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Bild 3: Die 43 035 war die letzte Maschine der Baureihe 43. Nach dem Krieg verblieben alle 35 Lokomaotiven bei der Deutschen Reichsbahn in der DDR und waren groB-
tenteils bis Ende der sechziger Jahre im Betriebsdienst. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Die schwierige Entscheidung:

Zweizylinder- oder Dreizylinder-Triebwerk ?

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




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

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

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

Die Lokomotiven mit ZweizylinderTrieb-
werk erhielten die Baureihenbezeichnung
43 (Betriebsnummern 43 001 bis 43 010);
sle wurden im Jahre 1927 geliefert (siehe
auch Tabelle 2).

B P LR i

i L

gl . E N

Die DRG fuhrte im Oktober 1926 erste Be-
triecbsmepfahrten 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'%2 (pr. G 12),
also auch eine 1E-Lokomotive mit Drei-
zylinderTriebwerk, mebtechnisch unter-
sucht, um fir die 1'E-Einheitslokomotiven
vergleichbare Werte zu erhalten. Die
44 004 ist arm 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- Ersizuteilung

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 Weikenfels |
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 Schwartzkopff 1927 8845 Bw Weibenfels
43008 Schwartzkopff 1927 8846 Bw Saalfeld
43009 Schwartzkopff 1927 8847 Bw Saalfeld
43010 Schwartzkopff 1927 8848 Bw Saalfeld

triebsmeBfahrien (mit MeBwagen) vor Re-
gelzligen. Bis Probstzella beférderte die
44 004 den Zug (1200 1) 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 lber
der pr. G 12, allerdings erzielte sie eine kiir-
zere Fahrzeit flir die Versuchsstrecke.
Diese Ergebnisse waren jedoch noch we-
nig aussagekraftig. Zudem erwartete das
LVA die Anlieferung von Lokomotiven der
Baureihe 43,

Das LVA Grunewald besaB drei Lokomotiv-
MeBwagen fir die Untersuchung wvon
Dampflokomotiven und einen Oszillogra-
phen-Wagen flr Laufuntersuchungen. Die-
se Mebwagen machten es mdglich, recht
umfangreiche Messungen an der Lokomo-
tive wahrend der Fahrt vorzunehmen.
Auber den Daten {ber Geschwindigkeil
{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 HeiRdamp-
fes, Temperatur der Rauchgase, Unter-
druck in Aschkasten, Feuerbiichse und
Rauchkammer. SchlieBlich wurden auch
die Rauchgase analysiert, um Aufschlub
Uber die Glte der Verbrennung zu erhalten.
Diese Daten wurden im MeBwagen schrift-
lich registriert.

Die DRG verflgte in den dreiBiger Jahren
Uber das modernste Mebwesen aller euro-
paischen Bahnverwaliungen. 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-
stédnde 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 Lokomaotivprifstand in Grunewald

fertig. Die Lokomaotivrader liefen auf Trag-
rollen, von denen zundchst drei (spater
funfy abgebremst werden konnten. Je nach
dem Grad der Abbremsung konnte Bela-
stung wie beim Ziehen eines Zuges simu-
liert werden. Der Lokomotivpriifstand war
jedoch keine Alternative zu den Versuchen
mit Bremslokomotive und MeBwagen, son-
dern eine Ergdnzung. Auf dem Prifstand
konnten Faktoren wie Lufiwiderstand 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 MebBfahrten abgesehen,
noch vor Zigen, 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 Oberlegen und erreichte
einen Gesamtwirkungsgrad von 10 %, den
besten aller Einheitslokomotiven, die nach
dem ersten Typisierungsplan gebaul wor-
den sind. Die 44 004 kam bei 1300 PSe auf
einen Gesamiwirkungsgrad von 9,5 %.
Unter Gesamiwirkungsgrad versteht man
die Ausnutzung der im Brennstoff enthalte-
nen Energie in bezug auf die Leistung am
Zughaken.

Ab Leistungen von 1500 PSe aufwarts 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 vollig vergleichbaren Lokomotiven
die einfachere und billigere Zwillingsloko-
motive die vorteilnaftere Ausflhrung ist,
solange nicht etwa besonders groBe Trieb-
werkskrafte die Dreizylinderausfihrung ge-
boten erscheinen lassen oder auf die etwa
6 % gréBere Zugkrait entscheidender Wert
gelegt wird ... Von einer grundséizlichen
Uberlegenheit der Dreizylindermaschine
kann nach dieser Untersuchung also nicht
die Rede sein, und der Grund, daB dahin-
gehende Ansichien auftauchen konnten,
besteht ohne allen Zweifel in der nicht ge-
nlgenden Aufmerksamkeit auf wirklich
vergleichsfahige Versuchsbedingungen.”
Damit waren die Wirfel gefallen — und




Bild 5: Die 43 020 war die 21 000. Henschel-Lokomative, Ab Serienlieferung (43 011) wurde der Steuerungstridger wie bei der Baureihe 01 ausgetihrt.
Foto: Werkfoto Henschel, Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 6: Eine von Schwartzkopff gelieferte Masching: Die Baumusterlokomotive 44 004 war mit demn genieteten Tender 2'2" T 32 alter Ausflhrung gekuppelt
Foto: Sammilung Dr. Scheingraber
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Bild 7: Die Lokomotiven der Baureihe 43 bekamen nur vereinzelt die grofen Windleitbleche der Baureine 01. Wie hier bei der 43 035 wurden verachiedene 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 Glter-
Zuglokomotiven in Betrieb genommen.

Entscheidung und Begrindung fur den
Weiterbau der Baureihe 43 wirken aus heu-
tiger Sicht etwas voreilig und cberflachlich.
Sie werden versiandlicher, wenn man be-
ricksichtigt, dab damals noch Zugmassen
und Fahrgeschwindigkeiten in dem Be-
reich lagen, in dem die Zwillingslokomotive
Uberlegen war. Aber Brennstoff- und
Dampfverbrauch kénnen nicht die einzigen
Kriterien zur Beurteilung der Glte einer Lo-
komolive sein. Auch das Werkstattenwe-
sen hatte ein gewichtiges Wort mitzure-

den. Ohne Kenntnis betrieblicher Bewdah-
rung favorisierte das Werkstidtienwesen
natlrlich 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 860 mm auf wenig-
stens 700 mm zu vergrébern, um geringere
Triebwerksdrlcke und kleinere schédliche
Raume zu erzielen. Die von Fuchs voraus-
gesehenen Triebwerksschéaden traten ein.
Die groben Kolbenkrafte (57 1) bewirkien
Lockerungen des Treibzapfens und dessen
erhéhten Verschleif. Der Steuerungstrager
brach und mubte verstarkt werden. Als das
erledigt war, brachen Kolbenstangen. Die
Gegengewichte in den Radsatzen der Kup-
pelachsen mubBten nachlirdglich Bleiaus-

Bild 8: Betriebsaufnahmen von Baumusteriokomotiven der Relhe 44 aus der Zeit nach der Anlleferung haben
Seltenheitswert. Die 44 004 war dem Bw WeiBenfels zugeteilt worden. Im Jahr 1930 entstand diese Aufnahme
Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

bei Fértschendorf.

Foto: Dr. FeiBel, Sammlung Dr. Scheingraber

glsse erhalten, well der StahlguB nicht den
erforderlichen Massenausgleich brachte.
Die Schéden setzten sich durch Material-
ermtidung nach Uberbeanspruchung In
den 50er und 60er Jahren fort: Rahmenbri-
che, Zylinderschiden, Triebwerksbriiche.
Seit Einfihrung der Bremslokomotive be-
gann das LVA Grunewald systematisch,
vergleichbare Baursihen zu untersuchen,
um annahernd objektive Daten flir die Ent-
scheidung zu erhalten, ob das Zweizylin-
der- oder das Dreizylindertriebwerk zu be-
vorzugen sei. So sind im Frihjahr 1930 die
43 001 und die 44 005 zum LVA nach Gru-
newald beordert worden.

Von Interesse sind die ermitielten Werte
bel der damals als Regelleistung geltenden
Anstrengung von 1600 PSe bei 60 kmi/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 flir 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 Kesseluberdruck 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 fir die Baureihe 85
einen wesentlich glnstigeren Dampfver-
brauch als bei der Baureihe 95 und auch
bei der Baureihe 44. Beim Dreizylinder-
tricbwerk der Baureihe 85 waren die
Dampfwege wesentlich glnstiger ausge-
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Bild 10: Die 044 379 wurde am 07121974 im AW
Braunschweig aufgenommen. Foto: R. Budde

Bild 11: Der Tender 2'2' T 32 in neuerer Bauart war
hier mit der 44 675 gekuppelt. Die Aufnahme ent
stand im Februar 1963 in Altenbeken,

Foto: K.-H. Bebensee

Bild 12 (rechte Seite oben): Im Bahnbetriebswerk
Sangerhausen spritzt der Heizer den Kessel der
mit Ol ab. AnschlieBend wird er die Loko-
motive aufHochglanz polieren. Foto: M. Weisbrod

Bild 13: Ein Giterzug, bespannt mit einer Lokomo-
tive der Baureihe 44, ist im Winter 1963 zwischen Al-
tenhundem und Welschen-Ennest auf der Strecke
Hagen —Siegen unterwegs.  Foto: H. Sduberlich

bildet als bei der Baureihe 44. Professor
Nordmann ermahnte die Konstrukteure, so
geradlinige Dampffihrungen und so grobe
Querschnitte anzustreben, wie es die Ubrl-
gen Ricksichten irgendwie gestatleten.
Er kam weiter zu dem Schiub, daB “allge-
meinglltige Zahlenwerte fir das Ver-
brauchsverhéltnis gleichartiger Zwei- und
Dreizylinderiokomotiven nichl gegeben
werden kbnnen; die Sachlage ist also fir
die paarweisen Vergleiche ebenso gat-
tungsbedingt und nicht universell, wie
bei den sonstigen Lokomaotiv-Vergleichen
auch’®

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