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Bild 3: Mit einem Sonderzug ist die 01 118 am 28.12.1985 bei Hartmannshof unterwegs.

dabei weitgehend in den Ursprungszustand zuriickversetzt,

Bild 1 (alter Titel): Im Bw Trier war die 01 123 beheimatet, als sie am 13.4.1968 im Hauptbahnhof Trier aufgenommen wurde.
Bild 2: Mit dem D 157 dampft die 01 111 (Bw Trier) im Méarz 1967 bei Speicher durch die Eifal.
Bild 144 (Rucktitel): Diese Aufnahme mit der 01 123 entstand ebenfalls am 13.4.1968 in Trier Hbf,
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Bild 4: Die 01053 aus dem Baulos Schwartzkopff

1927 (Fabrik-Nr. 3007) mit kleinen Windieitblechen,

Abéltrittblech und guer vor der 2. Kuppelachse lie-
gendem Hilfsluftbehélter.

Werkfoto Schwartzkopff,

Sammlung Dr. Scheingraber

Vorwort

Die Schnellzuglokomotiven waren immer
die Stars unter den Dampflokomotiven,
standen sie doch, leise sduselnd oder ge-
fahrlich fauchend, zum “Anfassen”, vof
Schnellziigen auf den Bahnsteigen und
vermittelten dem Laien wie dem Fachmann
einen Eindruck von Kraft, Eleganz und
Geschwindigkeit.
Rund 50 Jahre war die Einheits-Schnell-
zuglokomotive der Baureihe 01 der Inbe-
griff der deutschen Schnellzuglokomotive.
Ab 1925 zusammen mit ihrer Schwesterlo-
komotive, der Verbundlokmotive der Bau-
reihe 02, entworfen und gebaut, war sie
auch viele Jahre nach dem Krieg in den
beiden damaligen deutschen Staaten die
Schnellzug-Dampflokomotive. Mehr noch!
Bei DR wie DB sind groBe Stlickzahlen des
01-Bestandes durch Umbauten und Re-
konstruktion modernisiert worden, wodurch
auch das Leistungsvermoégen der Loko-
motive erheblich stieg. Kam die Ablésung
durch moderne Traktionsmittel bei der Bun-
deshahn schon Mitte der siebziger Jahre,
so waren 01-Lokomotiven der DR noch
Anfang der achtziger Jahre im Plandienst
anzutreffen.
Dieses Special, korrigierter Nachdruck der
Sonderausgabe [11/86, basiert auf dem
Buch “Baureihe 01", das 1979 im trans-
press Verlag fiir Verkehrswesen in Berlin
und als Lizenzausgabe im Hermann Mer-
ker Verlag erschienen ist. Dieses Stan-
dardwerk war schon 1986 bei beiden Ver-
lagen lange vergriffen. Denen, die weder
das Buch noch die EJ-Sonderausgabe be-
sitzen, soll in gedrangter Form nochmals
die Geschichte dieser markanten Schnell-
zuglokomotive nahegebracht werden.
Text und Zeichnungen liegt das o0.g. Buch
“Baureihe 01" zugrunde; der Bildteil ist 1986
jedoch neu konzipiert worden. So ist auch
fiir denjenigen, der das Buch besitzt, die
vorliegende Publikation eine Bereicherung
seiner 01-Bildsammlung. Wenn bei den
Farbaufnahmen keine Chronologie ge-
wahrt wurde, hat das gestalterische Grin-
de, um eine Haufung der Farbaufnahmen
in den hinteren Kapiteln zu vermeiden.
Der Hermann Merker Verlag freut sich, mit
diesem Nachdruck der anhaltenden Nach-
frage nach seiner Baureihen-Monographie
der 01 wieder entsprechen zu konnen.
Hermann Merker Verlag

Die Lokomotiven der Baureihe 01'Y werden
in der Sonderausgabe 11/92 “Die Baureihe
01'"" des Eisenbahn-Journals behandelt, die

im Juni 1992 erschienen ist. Diese Publika- |

tion, die die vorliegende ergédnzt, ist beim
Hermann Merker Verlag noch vorrétig!

Der Weg zur Einheits-Schnellzuglok

Der Engere AusschuB

far Lokomotiven
Die Deutsche Reichsbahn fand bei ihrer
Grindung im Jahre 1920 nicht weniger als
210 verschiedene Gattungen und Unter-
gattungen von Landerbahniokomotiven vor.
Die Notwendigkeit, Lokomotiven und Loko-
motivbauteile zu vereinheitlichen und den
Betrieb mit einer geringen Zahl von ver-
schiedenen Typen abzuwickeln, hatte der
Erste Weltkrieg gelehrt, als den Werkstétten
der Heeresfeldbahn unlésbare Aufgaben
bei der Instandhaltung des buntscheckigen
Lokomotivparkes gestellt waren.
Dem “Engeren Ausschup fir Lokomotiven
zur Vereinheitlichung der Lokomotiven®, der
vom Reichsverkehrsministerium ins Leben
gerufen worden war, gehorten auBer Vertre-
tern des Eisenbahn-Zentralamtes (EZA) die
Bauaridezernenten der ehemaligen deut-
schen Ladnderbahnen an. Vom Reichsver-
kehrsministerium war dem Engeren Aus-
schup auf seiner ersten Beratung, die vom
18. bis 20. Mai 1921 in Oldenburg stattfand,
die Aufgabe gestellt worden, tiber drei The-
men zu beraten und zu beschlieBen:
1. Welche vorhandenen Lokomotivgattun-
gen sollen weiter beschafft werden?

2. Welche neuen Bauarten sollen geschaf
fen werden?

3. Wie sollen die fortan zu beschaffenden
Lokomotiven im einzelnen ausgestattet
werden?

Berichterstatter zu Punkt 1 war Oberbaurat
Meyer von der EGD Dresden. Die Landes-
verwaltungen der Reichsbahn hatten Zeich-
nungen der Lokomotiven eingereicht, die
sich bei ihren jeweiligen Betriebs- und
Streckenverhéltnissen bewéhrt hatten. Es
waren das die pr. S 10' (BR 17'%%2), die bay.
S 3/6 (BR18%9), die bad. IV h (BR 18%) die
wil. C (BR 187), die sd. XX HV (BR 19°% und
die old. S10 (BR 18%. Meyer hatte unter
diesen Yorschidagen auszuwéhlen und Ma-
schinen zur weiteren Beschaffung vorzu-
schlagen. Die old. S 10 schied sofort aus
der Diskussion aus, weil sie in allen Abmes-
sungen den anderen Lokomotiven unterle-
gen und auBerdem eine Zwillingsiokomotive
war,

Die Leistungssteigerung bei Schnellzuglo-

komotiven hatte, so stellte Meyer fest, in

den letzten Jahren nur in einer VergréBe-
rung des Kessels und der damit notwendi-
gen Verwandlung der 2'C in eine 2'C1’
bestanden. Reibungsmasse und Zugkraft
seien nicht wesentlich gesteigert worden.



otive

Erst Sachsen habe mit der XX HV den
Schritt zur 4. Kuppelachse gewagt. Mey-
ers Vorschlag war, keine 2'C1’-Lokomoti-
ven zu beschaffen, vielmehr die pr. S 10!
fur geringere Leistungen und die sa. XX
HV fiir hohe Leistungen vorzusehen. Aller-
dings miiBten, um der Vereinheitlichung
Rechnung zu tragen, beide Loks Kuppel-
rader gleichen Durchmessers haben.
Hinrich LUbken vom EZA unterstitzte im
wesentlichen Meyers Vorschlag, sonderte
die wi. C wegen zu kleiner Zylinder aus
dem Kreis der zu beschaffenden Maschi-
nen aus, liek aber flr die bay. S 3/6 und die
bad. IV h noch eine Chance. Lubken brach-
te aber den Vereinheitlichungsgedanken
nochmals ins Spiel und wies darauf hin, daB
die Vereinheitlichung nicht durch eine Aus-
wah| vorhandener Lokomotiven, sondern
durch Ausarbeitung neuer Entwiirfe zu er-
zielen sel. Er legte dem AusschuB eine Ent-
wurfsreihe vor, die auf seine Anregung von
der Firma August Borsig erarbeitet worden
war. (Eine Schnellzuglokomotive fehlte in
dieser Reihe.)

Im BeschluB des Engeren Ausschusses zu
diesem Punkt wird deutlich: Es gab keine
Landerbahn-Schnellzuglokomotive, die als
Einheitslokomotive geeignet gewesen wére.

Abgesehen davon, daB es bis auf die XX HV
keine neuen Konstruktionen waren, ent-
sprach zwar jede der Landerbahn-Schnell-
zuglokomotiven den Anforderungen des Be-
triebes in ihrem Einsaizgebiet, aber eben
nur dort und nicht im gesamien Reichsge-
biet. Weil die Reichsbahn aber nicht auf die
wirtschaftlichen Vorteile von Normung, Typi-
sierung und Austauschbau verzichten woll-
te und konnte, war die Empfehlung, die
S 10" und die XX HV (wenn auch Uberarbei-
tet) als kinftige Standardtypen auszuwah-
len, von vornherein der Weg in eine Sack-
gasse. Lediglich der Gedanke, kiinftig zu be-
schaffende Lokomotiven zu vereinheitli-
chen, war die Grundsubstanz fUr die zweite
Beratung des Engeren Ausschusses, die
vom 14. bis 16. September 1921 in Uberlin-
gen stattfand.

Auffallend auch bei der zweiten Beratung
des Engeren Ausschusses: Eine Schnell-
zuglokomotive war in den Uberarbeiteten
Typenreihen der Firma Henschel nicht ent-
halten. Auch war die Schnellzuglokomotive
kein Diskussionsthema dieser Beratung. Je-
doch sind auf dieser zweiten Beratung we-
sentliche Beschllsse fur die Typisierung
kiinftig zu beschaffender Einheitslokomoti-
ven zustandegekommen.

In der Zeit zwischen der zweiten und dritten
Beratung des Engeren Ausschusses fielen
beim Reichsverkehrsministerium wesent-
liche Entscheidungen. Hinrich Libken gab
auf der dritten Beratung, vom 10. bis 12.
Mai 1922 in Hildesheim, die Beschlisse
des Ministeriums bekannt: Statt der noch in
der zweiten Beratung vorgeschriebenen
Achslast von 17 t forderte das Ministerium
jetzt 20t fur Streckenlokomotiven, um vor
allem bei Glterzugmaschinen die Reibungs-
masse vergrokern zu konnen. Weiterhin
sollten die 2'C1‘Schnellzuglokomotive wie
auch die 1'D1*Personenzuglokomotive als
VierzylinderVerbundmaschinen durchgebil-
det werden. Flr beide Gattungen war paral-
lel ein Entwurf als Zweizylinder-Lokomotive
mit einfacher Dampfdehnung vorzusehen.
Erst jetzt also, in der dritten Beratung des
Engeren Ausschusses, tauchte die 2'Ct:
Schnellzuglokomotive in den Entwurfsrei-
hen der Lokomotivfabriken auf. Damit
waren zugleich die Beschlisse der ersten
Beratung, die pr. $10' und die s&. XX HV
als Einheitstypen auszuwahlen, gegen-
standslos geworden.

Hinrich Libken trug die baulichen Einzelhei-
ten der VierzylinderVerbundmaschine vor
und stellte die Abweichungen der Entwtrfe



Borsig und Henschel gegeniiber. Beide Ent-
wirfe sahen einen Kessel mit 15 kp/cm?
Dampfdruck und einem Kesseldurchmes-
ser von 1900 mm vor. Abweichend waren
die Rostbreiten: 1560 mm bei Henschel,
1900 mm bei Borsig. Die Rohridnge sollie
nach Henschel 5800 mm, nach Borsig
sogar 6000 mm betragen. Henschel hatte
fur die Vierzylinder-Verbundlokomotive Ein-
achsantrieb, Borsig Zwelachsantrieb vorge-
sehen. Der Entscheidung, welcher Bauart
der Vorzug zu geben sei, ging eine l&dngere
Diskussion voraus. Im Beschluf hiep es:
“Der Zweiachsantrieb bietet gegenlber
dem Einachsantrieb wegen der geringeren
Beanspruchung der Kropfachse gewisse
Vorteile. Da jedoch bei der vorliegenden
Lokomotive wegen der durch den Antrieb
bedingten gestreckteren Gesamtanordnung
nur mit sehr langen Treibstangen auszu-
kommen sein wlrde, erscheint der Entwurf
Henschel mit Einachsantrieb unter Uber-
nahme von Einzelheiten des Borsigschen
Entwurfs als der zweckmaéBigere* Uber die
anschlieBende Besprechung des Entwurfs
der Zweizylinder-Schnellzuglokomotive ver-
merkt das Protokoll keine Einzelheiten der
Diskussion. Um so interessanter verlief die
folgende Aussprache (ber die groBere Wirt-
schaftlichkeit der Verbundlokomotive ge-
genuber Zwillings- oder Drillingslokomoti-
ven. Ein eindeutiges Votum fiir die Verbund-
maschine kam erwartungsgemab von den
Vertretern Stddeutschlands und Sachsens.
Zweifel an der Uberlegenheit der Verbund-
lok meldeten die (preuBischen) Vertreter des
EZA und Fuchs vom Ministerium an. So
einigte man sich dahingehend, die Pacific-
lokomotiven je zur Halfte als Zwillings- und
als Verbundlokomotiven bauen zu lassen,

= = 5"';;:“ -

Bild 5: Die 02 001 war die erste deutsche Einheits-Schnellzuglokomotive. Auf diesem Foto prasentiert sie sich bereits mit den groBen Wagner-Windleitblechen.
Foto: Sammlung Dr, Scheingraber

um durch eingehende Versuche festzustel-
len, welche der beiden Bauarten unter Be-
rucksichtigung aller Belange die wirtschaft-
lichere sei.

Die Maffeischen
Entwirfe

Es ist oft als bedauerlich dargestellt wor-
den, daB auf dieser dritten Beratung des
Engeren Auschusses die Entwurfsreihen
nur der beiden preuBischen Firmen Hen-
schel und Borsig vorlagen. Die Zweigstelle
Bayern des Reichsverkehrsministeriums
hatte angeboten, bei Maffei auch eine Ent-
wurfsreihe ausarbeiten zu lassen, doch lag
diese Reihe auf der 3. Beratung noch nicht
vor. Als schlieBlich die Maffeischen Ent-
wiirfe auf der 4. Beratung des Engeren Aus-
schusses vom 27. bis 29. September 1922
in Chemnitz zur Diskussion standen, waren
bei ihnen natlrlich noch nicht die Beschlis-
se der dritten Beratung berlicksichtigt wor-
den, so dab sie gegen die beiden Uberarbei-
teten Entwurfsreinen der Firmen Borsig und
Henschel um eine Entwicklungsetappe zu-
ricklagen. Es erscheint aber zweifelhaft, ob
den Maffeischen Entwirfen bei rechizeiti-
ger Vorlage grébere Chancen einzurdumen
gewesen wéren, denn die Vertreter des EZA
bevorzugten fraglos die Entwurfsreihen von
Borsig und Henschel. An den Maffei-Ent-
wirfen — uns interessieren nur die der Vier-
zylinder-Verbundlokomotive — hatte Hin-
rich Lubken fast jedes Detail zu beanstan-
den, so daf3, den bayerischen Tender aus-
genommen, nichts des Maffeischen Ent-
wurfes in den Beschlissen fir die kiinftige
Einheits-Schnellzuglok empfohlen wurde.

Das Vereinheitlichungsbiro

Die Einarbeitung der vom Engeren Aus-
schup geforderten Anderungen an den Ent-
wrfen (bertrug man nun nicht mehr den
Lokomotivfabriken, sondern einem Verein-
heitlichungsbiiro. Dieses Biiro, eine Griin-
dung des Deutschen Lokomotiv-Verbandes,
dem sémiliche deutschen Lokomativiabri-
ken angehérten, hatte anfangs seinen Sitz
bei der Firma Borsig und stand unter der
nebenamtlichen Leitung des Chefkonstruk-
teurs von Borsig, Augusi Meister. Das Ver-
einheitlichungsbiro nahm am 1. Oktober
1922 seine Arbeit auf und hatte entspre-
chend dem BeschluB der vierten Beratung
des Engeren Ausschusses die Entwurfsrei-
hen aller diskutierten Typen im Mapstab
1:40 zu Uberarbeiten und nach Begutach-
tung durch den Ausschub die Entwiirfe im
Mabstab 1:10 anzufertigen.

In das Vereinheitlichungsbiro hatten alle
Lokomotiviabriken ihre besten Krifte ent-
sandl. Ein zentrales Konstruktionsbiro der
DRG war eine notwendige und wichtige
MaBnahme, denn es konnte nicht den ein-
zelnen Lokomotiviabriken Uberlassen blei-
ben, einen Kompromib aus ihren Vorstellun-
gen und den Forderungen des Engeren Aus-
schusses zu schaffen, wie es letztlich doch
die Entwirfe waren, die auf der vierten Aus-
schuBberatung zur Diskussion standen.
1923 war Richard Paul Wagner der Nachfol-
ger Hinrich Libkens, also Bauaridezernent
des Reichsbahn-Zentralamtes, geworden.
Nach seiner eigenen Darstellung “verschob
sich die Arbeit nach der vierten Ausschup-
sitzung aus dem AusschubB in das Bauart-
dezernat des Reichsbahn-Zentralamtes®.
Damit hatte Wagner die Méglichkeit und,



Bild 6: Die 01008 im Lieferzustand mit Fotoanstrich.

wiederum nach eigener Darstellung, “das
groBte Glick, das wohl einem begeisterten
Lokomotivkonstrukteur widerfahren kann,
ndmlich in engster Zusammenarbeit mit
einem vorzlglichen Biiro den Riesenbetrieb
der Reichsbahn mit einem neuen, trotz An-
passung an den Fortschritt der Technik ein-
heitlichen Lokomotivpark zu versorgen”.

Die flinfte Beratung, die vom 1. bis 3. Méarz
1923 in Berlin stattfand, hatte die ersten
Arbeiten des Vereinheitlichungsbiros vorlie-
gen. Es war die im MaBstab 1:40 gezeichne-
te Typenreihe kiinftiger Einheitsiokomotiven,
wobei die Forderungen der vierten Beratung
berlicksichtigt worden waren. In der Be-
sprechung der einzelnen Entwiirfe trat der
in dieser Phase doch bemerkenswerte
Umstand auf, daB vom Normungsdezernen-
ten llitgen angezweifelt wurde, ob neben

Die Probeserien

der 1'D1:Personenzuglokomotive Uberhaupt
noch eine 2'CiVersion erforderlich sel.
Beide Maschinen hitten das gleiche Ge-
wicht, den gleichen Kessel und folglich
auch die gleiche Leistung. Zudem sei die
P 10 bis 128 km/h bemerkenswert ruhig ge-
laufen, und folglich kénne ihr der Schnell-
zugdienst durchaus zugemutet werden. Die
Erwiderung Ubernahm Hans Nordmann vom
Versuchsdezernat. Er entkraftete lltgens
Einwand mit dem Hinweis auf die bad. IV f,
deren Kuppelraddurchmesser von 1800 mm
sich im Flachlanddienst wegen zu hoher
Drehzahlen als zu gering erwiesen habe
und man deshalb bei der IVh zu Kuppel-
rddern mit 2100 mm Durchmesser Uberge-
gangen sei. AuBerdem reize der Bau einer
VierzylinderVerbundmaschine, weil sie
nach den Versuchen mit der pr. S10' als

Werkfoto Borsig

eine sehr sparsame Maschine zu erwarten
sel.

Die ersten vom Vereinheitlichungsburo
stammenden Skizzen entsprachen noch
nicht, wie unschwer ablesbar, der endgilti-
gen Ausfihrung. lhre Abstammung vom
preubischen Lokomotivbau ist an vielen
Bauteilen, nicht zuletzt an den Fihrer-
hdusern, unverkennbar, Die Metamorphase
dieser Entwurfsreihe zu den tatséchlich ge-
bauten Einheitslokomotiven der Baureihen
01 und 02 ist das Werk Richard Paul
Wagners. Seine h&ufigen Besuche im Ver-
einheitlichungsbiro in BerlinTegel, seine
EinfluBnahme auf die konstruktive Durchbil-
dung und nicht zuletzt seine gute Abstim-
mung mit August Meister lieBen einen Loko-
motivtyp entstehen, der dem deutschen
Lokomotivbau fiir Jahrzehnte das Profil gab.

von Verbund- und Zwillingslokomotiven

Die konstruktive
Durcharbeitung

Unter der Leitung August Meisters und
Richard Paul Wagners nahmen die Einheits-
lokomotiven und speziell die beiden Varian-
ten der Schnellzuglokomotiven alimahlich
ihre endglltige Gestalt an. Maffei hatte
empfohlen, den Kesseldruck flr die Ver-
bundlokomotive auf 16 kp/cm? zu erhdhen,
und Wagner stimmte diesem Vorschlag zu.
Fur die Zwillingslokomotive sollte aber der
Kessel ohne Anderungen mit nur 14 kpicm?
betrieben werden. Mit groBer Grindlichkeit
war nach geeigneten Kesselsicherheits-
ventilen gesucht worden. An einer pr. G 12
wurden bei der Versuchsabteilung in Grune-
wald Im Stand Sicherheitsventile der Bau-
arten Ackermann, Rieseler, Borsig, Coale
und Ramsbottom erprobt, von denen schlieB-
lich das Hochhubventil Bauart Ackermann
den Vorzug enthielt.

Urspringlich war vorgesehen, die Einheits-
Schiepptenderlokomotiven mit dem Flhrer-
haus der pr. P10 auszurUsten. Die ange-
strebte Breite von 3000 mm lieB sich jedoch
nicht erreichen, weil die waagerechten
Handstangen ber die Umgrenzung hinaus-
geragt hidtten. Auf Vorschlag Wagners sind
die Handstangen in eine Ebene mit der
Fuhrerhaus-AuBenwand gelegt und durch
muldenartige Vertiefungen in der Seiten-
wand greifbar gemacht worden. Mit dieser
Anderung erfolgte auch eine andere Auftei-
lung der Fensterflachen, womit das Fihrer-
haus der Einheitsbauart in bekannter Aus-
fiihrung entstanden war.

Wagners Vorschlag
far einen Langrohrkessel

Die achte Beratung des Engeren Ausschus-
ses fand am 26. und 27. Marz 1925 in Min-
chen unter Vorsitz von Friedrich Fuchs
statt. Fuchs hatte den Tod des langjahrigen

Ausschubvorsitzenden Wilhelm Héfinghoff
bekanntzugeben. Zu registrieren sind auch
die neuen Titel, mit denen die Herren zu
dieser Beratung erschienen. Ministerialrat
Fuchs war jetzt Reichsbahndirektor, die
ehemaligen Oberregierungsbaurdte nann-
ten sich Reichsbahnoberréte, aus den Re-
gierungsbaurdten waren Reichsbahnrate
geworden. Fir eine Uberraschung sorgte
R.P. Wagner, der seitens des EZA den An-
trag stellie, einen neuen Kesselentwurf fir
die Einheits-Schnellzuglokomotiven zu ge-
nenmigen. Dieser Entwurf stammte wvon
Wagner selbst und unterschied sich vom
bisher bestdtigten Kesselentwurf durch eine
Rohrldnge von 6800 mm (1000 mm mehr
als beim Einheitskessel) und durch eine an-
dere Uberhitzerbauart. Wagners Argumente
fir den Langrohrkessel waren im wesent-
lichen in den folgenden flnf Punkten zu-
sammenfaBbar:

1. VergrtBerung der Heizflache.

2. Erhéhung des Wasserinhaltes und damit



Bild 7: Aus der 1. Lieferserie stammt die 01009 (gebaut von AEG im Jahre 1926, Fabrik-Nr. 2983} — die 01 im “Urzustand®

der Kesselreserve,

3. Gunstigere Gewichtsverteilung durch Ver-
kirzung der Rauchkammer um 1000 mm.

4. Hohere Uberhitzung durch drei paral-
lel geschaltete Uberhitzereinheiten pro
Rauchrohr.

5. Geringere Blasrohrleistung bei gleicher
Kesselanstrengung.

Wagner erhielt die Genehmigung, einen

Kessel nach seinem Vorschiag auf einer

Bild 8: Frontansicht der 02 006, die schon die groBen Windleitbleche, aber

noch Gasbeleuchtung hat.

2'C1:Einheitslokomotive zu erproben. Be-
kanntlich erhielt die Verbundlokomotive
02 010 diesen Versuchskessel mit 6800 mm
Rohrlange.

Die Farbgebung

Auf dieser achten Beratung fiel auch die
Entscheidung lber die Farbgebung der Ein-
heitslokomotiven. Wagner schlug vor, das
bisher verwendete Olivgrin flr Kessel, Fih-

Foto: Werner Hubert

Foto: Sammiung Weisbrod

rerhaus und Tender durch Schwarz zu er-
setzen, um teuere auslandische Farbstoffe
zu sparen und eine dem Betrieb angepabte
Farbe zu wahlen. Bis auf den Dresdener
Reichsbahnoberrat Meyer hatte niemand
Prinzipielles gegen den Wechsel von Grin
zu Schwarz einzuwenden, weil, wie Hor-
mann bemerkie, “der grlne Anstrich zwar
im neuen Zustand sehr hiibsch aussehe, im
Betrieb jedoch schon nach kurzer Zeit recht

Bild 9: Frontansicht der 01100 aus der 3. Lieferserie. Hier ist der Rauchkam-
mertdrring noch eingenietet.
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