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Bild 2: Der Dampflok-Report Band 2 behandelt Personenzuglokomotiven, und zwar sowohl solche der Einheitsbauart als auch die der ehemaligen Lénder-
bahnen. 39 124 wurde in den frithen dreilBiger Jahren von Carl Bellingrodt aufgenommen. Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 1 (Titelbild): Die 23 104 der Deutschen Bundesbahn war die vorletzte Lokomotive dieser Nachkriegs-Neubauserie. Abb.: H. Obermayer
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Bild 3: Als Vertreterin einer Neubaugattung der Deutschen Bundesbahn ist die 23 011 mit dem E 344 bei Unterbarmen unterwegs.
Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 4: Zurtick in die Zeit der “Interzonenzdge” fihrt uns diese Aufnahme der 22 045 der Deutschen Reichsbahn vor dem D 198 bei Ronshausen. Sie enistand
am 10. Juni 1964. Abb.: Dr. G. Scheingraber
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Bild 5 (unten rechts): Eine ehemalige Mecklen-
burger P 3', die noch von der DR Ubernommen
wurde, als 34 7351 in Schwerin.

Abb.: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber

Abkiirzungen

pr = fir Kéniglich PreuBBische und GroiBher-
zoglich Hessische Staatsbahnen

bay = fir Kéniglich Bayerische Staatseisen-
bahnen

EE] = fur Kéniglich Sdchsische Staatseisen-
bahnen

wil = fur Koniglich Wirttembergische Staats-
eisenbahnen

bad = fir GroBherzoglich Badische Staatseisen-
bahnen

meck = fiir GroBherzoglich Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisenbahn

old = fir GroBherzoglich Oldenburgische
Staatseisenbahnen
pf = fiir Pfalzbahn der Kaniglich Bayerischen

Staatseisenbahnen

AW = Ausbesserungswerk

BR = Baurgihe

Bw = Bahnbetriebswerk

BZA = Bundesbahn-Zentralamt

ED = Eisenbahndirektion

HD = Hochdruck

LBE = Libeck-Biichener Eisenbahn

LGP = Lange dber Puffer

MD = Miederdruck

PSe = Leistung effektiv (Zughaken) |
PSi = indizierte PS (Zylinderleistung) |
Raw = Reichsbahn-Ausbesserungswerk

Rbd = Reichsbahndirektion

RZA = Reichsbahn-Zentralamt

.50 = dber Schienencberkante
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Einleitung

In dem nun vorliegenden zweiten Band aus
der Archivreihe Dampflok-Report werden
alle Bauarten von Personenzuglokomoti-
ven vorgestellt, die im endglltigen Num-
mermplan der Deutschen Reichsbahn von
1925 unter dem Hauptgattungszeichen P
als Baureihen 22 bis 39 verzeichnet waren.
AuBer den 20 verschiedenen Gattungen
aus den Bestanden ehemaliger Landerbah-
nen sind auch alle spater in Dienst gestell-
ten Personenzuglokomotiven neuer Ein-
heitsbauarten der Deutschen Reichsbahn
und der beiden nachfolgenden deutschen
Bahnverwaltungen enthalten.

Mit insgesamt nur 97 Fahrzeugen der Bau-
reihen 23 und 24 aus dem ersten Typenpro-
gramm des Zeitraums von 1925 bis 1941
war der Anteil neuer Lokomotiven im Ge-
samtbestand allerdings auBerordentlich
gering. Nach wie vor dominierte im Perso-
nenzugdienst die gute alte und bewéhrte
preuBische P 8, von der bis 1928 allein
2832 Fahrzeuge umgezeichnet wurden.
Nach der Wiedereingliederung des Saar-
lands am 1. Marz 1935 und durch Ruckflh-
rungen wahrend des Zweiten Weltkriegs
kamen weitere Maschinen hinzu. Diese Gat-
tung hat sogar viele der wesentlich spater
entwickelten Einheitslokomotiven Uberlebt,
Zu den neuen Lokomotiven fir Personen-
zlige z&hiten auch die nach 1920 bestellten
und an die Deutsche Reichsbahn ausgelie-
ferten 80 Exemplare der bayerischen Gat-
tung P 3/5 H sowie die 260 Fahrzeuge der
preuBischen Bauart P 10 flr den Dienst vor
schweren Zigen, vor allem auf Strecken
des Higellands. Viele &ltere Landerbahn-
maschinen waren bis zum Beginn der drei-
Biger Jahre den Anforderungen nicht mehr
gewachsen und ausgemustert worden, chne
daB Ersatzbeschaffungen erfolgten. Selbst
nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs
trugen die Lokomotiven der Baureihe 38'%%°
weiterhin die Hauptlast im Personenzug-
verkehr.

Die DB lie mit der Baureihe 23 noch eine
Gattung nach den neuen Baugrundsatzen
entwickeln, Von 1950 bis 1955 wurden von
ihr jedoch nur 105 Fahrzeuge in Dienst
gestellt. Ahnlich verlief die Entwicklung bei
der Deutschen Reichsbahn in der ehemali-

gen DDR. Auch dort war eine 1'C 1" h2-
Personenzuglokomotive konstruiert und
gebaut worden. Ab 1955 wurden von dieser
Bauart auch nur 113 Maschinen als Baurei-
he 23'° gefertigt und abgeliefert. Bei nur
zwei Exemplaren und einer langeren Erpro-
bung blieb es bei der neuen Baureihe 25,
deren geplante Serienfertigung verworfen
wurde.
Ansonsten gingen Fachleute der Deutschen
Reichsbahn jedoch an die Arbeit, vorhan-
dene &ltere Fahrzeuge durch Rekonstruk-
tion in ihrer Substanz zu verbessem und
den gewachsenen Anforderungen anzupas-
sen. In eindrucksvoller Art und Weise wur-
de dies bei 85 Lokomotiven der Baureihe 39
vollzogen, die danach, mit neuen Kesseln
und Mischvorwéarmern ausgestattet, als
Reihe 22 gekennzeichnet waren.
Im zweiten Teil dieses Dampflok-Reports
wird auf die einzelnen L&nderbahnen ein-
gegangen, die nach den Beschliissen der
Deutschen Nationalversammiung mit Wir-
kung vom 1. April 1920 in der neugegriinde-
ten Deutschen Reichsbahn aufgingen. Er-
ldutert werden die alten Bezeichnungen der
Lokomotiven und die Bestrebungen zur
Schaffung eines einheitlichen Nummern-
plans mit einer Gliederung des Fahrzeug-
bestands nach Bauart und Verwendungs-
zweck der Lokomotiven in verschiedene
Hauptgattungen und Stammnummerngrup-
pen. Enthalten sind auBerdem ein Schema
mit allen Anschriften am Fihrerhaus von
Dampflokomotiven sowie die verbindlichen
Angaben zur Achsanordnung und Bauaus-
flihrung von Lokomotiven und Tendern.
Beschrieben werden auBerdem die in den
Jahren 1968 bzw. 1970 eingeflhrten EDV-
gerechten Bezeichnungssysteme flir Fahr-
zeuge der DB und der DR sowie die seit
1992 einheitlich fir beide Bahnverwaltun-
gen geltenden Richtlinien fiir die Kennzeich-
nung regel- und schmalspuriger Triebfahr-
zeuge. Letztere wurden Anfang 1994 auch
fir die wenigen noch vorhandenen Dampf-
lokomotiven der neuen Deutschen Bahn
AG Ubernommen, die inzwischen nur noch
als Traditions- und Museumsfahrzeuge ver-
kehren. Horst J. Obermayer
Manfred Weisbrod




BR 22
DR Reko

Bauart 1’ D 1’ h3
Umbaujahre 1958 bis 1962

Mit der Rekonstruktion der Baureihe 39 (pr
P 10) zur Baureihe 22 begann 1958 bei der
Deutschen Reichsbahn ein Programm, das
den Einsatz bewahrter und unverzichtbarer
Dampflokomotiven in leistungsgesteigerter
Form noch fiir mehrere Erhaltungsabschnit-
te sicherte. Als das Rekonstruktionspro-
gramm anlief, wurden bei der DR noch 80%
der Zugforderungsleistungen von Dampflo-
komotiven erbracht. Von der Baureihe 39
standen der DR 85 Lokomotiven zur Verfu-
gung, die im Stiden der DDR den Reisezug-
dienst auf den Mittelgebirgsstrecken bewél-
tigten.

Das bekannte MiBverhaltnis zwischen Kes-
selleistung und Leistung der Dampfma-
schine bei der P 10 verschlechterte sich bei
der DR noch durch die Feuerung mit Braun-
kohlenbriketts, so daB die Maschinen als
*Kohlenfresser” verschrieen waren und den-
noch kaum mehr als eine spezifische Heiz-
flachenbelastung von 40 kg/m*h erreichten.
Die Rekonstruktion von Lokomotiven war
die Alternative zu Verschrottung oder Neu-
bau. An Verschrottung konnte wegen des
Lokomotivmangels nicht gedacht werden,
fur einen Neubau reichten die Kapazitaten
der beiden Lokomotivfabriken nicht aus.
Die Kosten der Rekonstruktion lagen (von
Baureihe zu Baureihe verschieden) bei etwa
60% der Kosten flir einen Neubau, lieBen
aber ein Fahrzeug mit den Gebrauchswert-
eigenschaften einer Neubaulokomotive ent-
stehen.

Der fr die BR 22 entwickelte Verbrennungs-
kammerkessel vom Typ 39 E war gleicher-

Treib- und Kuppelraddurchmesser 1750 mm
Laufraddurchmesser vorn 1000 mm
Laufraddurchmesser hinten 1250 mm
Lénge Uber Puffer 23700 mm
Hochstgeschwindigkeit 110 km/h
Kessellberdruck 16 bar
Leistungindiziert 1690 PSi

Tender: 22'T32;22'T34

maBen fir die Baureihen 03/03 und 41
verwendbar. Neben der Rekonstruktion, die
zur Leistungssteigerung und zur Beseiti-
gung bauarttypischer Méngel vorgenom-
men wurde (z.B. bei den Baureihen 01,
39%2 52 und 58'%?"), gab es eine Rekon-
struktion bei Maschinen, deren Kessel aus
dem nicht alterungsbestandigen Baustoff
St 47 K bestanden (z.B. bei den Baureihen
03'°, 41 und 50).

Der Kessel vom Typ 39 E war in allen Teilen
geschweiBt und besal eine 1475 mm lange
Verbrennungskammer zur VergréBerung
der hochwertigen Strahlungsheizflache. Der
Abstand zwischen den Rohrwénden betrug
5700 mm. Der im DurchlaBguerschnitt weit
gehaltene Rohrspiegel, gebildet von 36
Rauchrohren und 112 Heizrohren, ermog-
lichte eine weich arbeitende Saugzuganla-
ge und einen geringen Gegendruck in den
Zylindern.

Die Rostflache war mit 4,23 m* geringfligig
groBer als die der P 10 (4,08 m?), weil noch
immer Braunkohlenbriketts zur Feuerung
herangezogen werden muBten. Dem kam
der neue Aschkasten der Bauart Stlhren
entgegen, der am Rahmen befestigt war
und durch vom Fuhrerstand aus bedien-
bare seitliche Luftklappen dicht unter der
Rostlage auch bei gefllltem Aschkasten
eine einwandfreie Luftzufuhr sicherte. Auf
einen Speisedom konnte wegen der inne-
ren Kesselspeisewasseraufbereitung ver-
zichtet werden.

An Kesselaufbauten waren nur der Dampf-
dom mit dem bewdhrten NaBdampfregler

i1
ipv

s
. 210346

Rostflache 423 m?
Verdampfungsheizilache 206,30 m?
Uberhitzerneizflache 83,80 m?
Zylinderdurchmesser 3x 520 mm
Kolbenhub 660 mm
Lokreibungslast 7400 t

Lokdienstlast 107,50 t

Bauart Schmidt & Wagner und der Sand-
kasten vorhanden. Der Regler hatte jedoch,
wie bei den Rekolokomotiven (blich, Sei-
tenzugbetatigung. Die beiden Kesselsicher-
heitsventile Bauart Ackermann saBen in
Hohe der Feuerbiichsrohrwand, also weiter
vorn als bei Einheitslokomotiven dblich. Alle
Kesselarmaturen entsprachen denen der
Neubaulok BR 23'°, von der auch das neue
Fiihrerhaus entlehnt war.

Die Kesselspeisung erfolgte durch die
Mischvorwarmeranlage Bauart IfS/DR und
eine saugende Dampfstrahlpumpe der Ein-
heitsbauart. Der Mischvorwarmer arbeitete
mit einer Kolbenverbundmischpumpe vom
Typ VMP 15-20 und erméglichte durch die
Abdampfkondensation eine Rlickgewinnung
von 10 bis 15% Kesselspeisewasser.

Die vielseitige Verwendbarkeit des Kessels
Typ 39 E bedingte Kompromisse, weil nicht
alle Rahmen, auf die er gesetzt werden
konnte, die gleiche Lange hatten. So muf3te
der Rahmen der P 10 verlangert werden.
Hinter dem 4. Kuppelradsatz wurde ein
550 mm langes Rahmenstiick angeschuht,
so daf3 der Achsstand zwischen 4. Kuppel-
radsatz und Schleppradsatz nicht mehr
2800 mm, sondern 3350 mm betrug. Damit
vergroBerte sich auch der Gesamtachs-
stand der Lokomotive von 11600 mm auf
12 150 mm.

Bei diesem Umbau des Rahmens erhielten
die Rekolokomotiven auch den Kuppelka-
sten der Einheitsbauart, so dal3 sie mit den
groBen Einheitstendern 22’ T 32 und
2'2' T 34 gekuppelt werden konnten.
Weitere Anderungen an Rahmen und Lauf-
werk erfolgten, vom Einbau neuer Kropf-
achswellen abgesehen, nicht. Auch das
Triebwerk blieb im Prinzip unverandert; le-
diglich die weitgehend verschlissenen Zy-
linder sind durch neue in SchweiBkon-
struktion gefertigte ersetzt worden. Diese
besaBen stromungsglnstigere Kanale zur
Minderung von Drosselverlusten. Die neu-
en Druckausgleich-Kolbenschieber der Bau-
art Trofimoff sorgten flr wesentlich besse-
ren Leerlauf; der Steuerbock war nicht mehr
am Kessel, sondern am Rahmen befestigt.
Die Bremse blieb unveréndert, lediglich die
Bremsklotze sind durch Bremsschuhe mit
geteilten Sohlen ersetzt worden, und die
Druckluft wurde von einer Doppelverbund-
pumpe erzeugt.

Das Raw Meiningen rekonstruierte in den
Jahren von 1958 bis 1962 alle 85 Lokomo-
tiven der BR 392, die nun die neue Baurei-

Bild 6: Im Leipziger Hauptbahnhof steht die
39 1034, die frithere 22 034, im Jahre 1971
abfahrbereit. Abb.: M. Weisbrod

Dampflok-Report 2 = 8



henbezeichnung 22 aus der Nummernreihe
der Einheitslokomotiven bekamen;

1958: 22 001 bis 22 020
1959; 22 021 bis 22 044
1960: 22 045 bis 22 066
1961: 22 067 bis 22 083
1962: 22 084 und 22 085.

Die Kessel lieferte das Raw Halberstadt,
womit die gesamte Rekonstruktion eine
reichsbahneigene Angelegenheit war.

Die im April 1958 in Meiningen fertiggestell-
te 22 001 erhielt den Neubautender der auf
Kohlenstaubfeuerung umgerlsteten 25 001,
natirlich ohne Stokereinrichtung, und kam
zun&chst zur Versuchsanstalt nach Halle.
Ein Teil der 1958 ausgelieferten 22er kam
zum Bw Dresden-Altstadt, das damit die
Strecken nach Reichenbach, Leipzig und
Gorlitz befuhr. Bis 1966 waren in Dresden
immer durchschnittlich zehn Maschinen der

: S D e e e e Bk
Bild 7: Im Bw Lehr wurde die 22 055 am 6. April 1969 aufgenommen. Abb.: H. Miiller

BR 22 beheimatet. Weitere Heimatdienst-
stellen waren u.a. Karl-Marx-Stadt (heute
wieder Chemnitz), das mit der BR 22 die
Schnellzige nach Berlin bespannte, Rei-
chenbach und Saalfeld (erst 1967/68).

Mit der Elektrifizierung des séchsischen
Dreiecks Dresden — Werdau — Leipzig —
Dresden 1966/67 waren die Maschinen der
BR 22 fast schlagartig tberflissig gewor-
den. Von wenigen Reservemaschinen ab-
gesehen, begann bereits 1968 die Aus-
musterung oder der Umbau zu Dampfspen-
dern. Einige Maschinen sind nach Magde-
burg und Halberstadt umgesetzt worden,
wo sie aber kein ihrem Leistungsvermdégen
angepaBtes Betatigungsfeld fanden. Saal-
felder Maschinen fuhren Uber Gera und
Jena nach Leipzig, bis sie diese Leistungen
an die BR 41 verloren.

Mit dem ab 1. Juli 1970 geltenden EDV-

Nummernplan wurde die BR 22 wieder zur
BR 39, weil die Stammnummer 2 der elek-
trischen Traktion zugeordnet worden war.
Neue Nummernschilder erhielten aber nur
noch wenige Lokomotiven.

Verniinftigerweise hat die Reichsbahn die
hochwertigen und relativ neuen Kessel aus-
gemusterter 22er nicht verschrottet, son-
dern aufbewahrt und konnte sie somit spa-
ter zur Rekonstruktion von 52 Maschinen

der Baureihe 03 verwenden. M.W.
—
' Lieferfirma:

Raw Meiningen 85 Stiick

Betriebsnummern:
| 22 001 bis 085 (ab 1.7.1970 BR 39")

B Nk
", (1 —

B
o

Zeichnung 8: J. Janata
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BR 23°
DRG

Bauart 1°’C1’'h2
1. Baujahr 1940

Die Hauptverwaltung der DRG hatte mit
Schreiben vom 17. Juli 1936 (AZ 31 Fkl 738)
das Reichsbahn-Zentralamt flir Maschinen-
bau mit der Durchbildung einer 2' C-Ein-
heitslokomotive beauftragt, die als Ersatz
fir die pr P 8 (BR 38'**%) gedacht war.
Das Pflichtenheft enthielt Forderungen, bei
deren Erfillung von einigen Einheitsbau-
grundsétzen abgewichen werden mufte.
Deshalb hat man auch das RZA ersucht, die
Entwirfe nicht vom Vereinheitlichungsbtro,
sondern von geeigneten Lokomotivbaufir-
men ausarbeiten zu lassen.

Die neue Lokomotive solite eine Hochstge-
schwindigkeit von 110 km/h besitzen und in
der Lage sein, 500 t Zugmasse in der Ebe-
ne mit 100 km/h zu beférdern. Der Kessel
sollte eine lange, schmale geschweiB3te
Stahlfeuerbiichse mit eingeschweiBten Roh-
ren und Stehbolzen haben und einen hohen
Anteil Strahlungsheizfliche gemessen an
der Verdampfungsheizflache besitzen. Die
nochmalige Priifung von Feuerblichswas-
serkammern wurde empfohlen. “Es ist auf-
fallend”, schrieb die HV, “dal3 sich die Feu-
erblchswasserkammern im Gegensatz zu
den Erfahrungen der Reichsbahn bei an-
deren Bahnverwaltungen (z.B. Frankreich,
Chile) unter teilweise viel ungtinstigeren Ver-
haltnissen bewahrt haben sollen.”

Treib- und Kuppelraddurchmesser 1750 mm
Laufraddurchmesser vorn 1000 mm
Laufraddurchmesser hinten 1250 mm
Lange tber Puffer 22940 mm
Héchstgeschwindigkeit 110 km/h
| Kesseliiberdruck 16 bar
Leistungindiziert 1500 PSi
Tender: 22'T26

Die gewlnschten Entwlrfe lagen auf der
28. Beratung des Lokomotiv-Ausschusses
am 1. und 2. Juni 1937 in Detmold vor. Das
war bereits der zweite Vorsto3 der HV, zu
spezifisch hoher belastbaren Kesseln zu
kommen und die Kesselgrenze der Einheits-
lokomotivkessel von 57 kg/m*h nach oben
zu verschieben. Auf der 26. Beratung des
Lokomotiv-Ausschusses standen Entwiirfe
fiir 2 D-Schnellzuglokomotiven zur Diskus-
sion, bei denen ebenfalls die lange, schma-
le Feuerblichse gefordert worden war. Be-
triebsmaschinen- und Werkstattendienst
hatten diese Entwiirfe als Preisgabe der
Einheitsbaugrundséatze vom Tisch gewischt
und der HV nachgewiesen, daf3 fur solche
Lokomotiven gar kein dringender Bedarf
vorlag.

Friedrich Witte vom Reichsbahn-Maschi-
nenamt 3 in Berlin und Reichsbahnrat Ziem
vom Raw Meiningen kommentierten die von
den Firmen Borsig und Schwartzkopff aus-
geatbeiteten Entwiirfe und bemangelten,
dafB die HV zwei Aufgaben miteinander ver-
knuipft hatte. Die eine sei die Ersatz-P 8, die
andere eine Lokomotive nach neuen Bau-
grundsatzen, die zunachst jedoch den Cha-
rakter einer Versuchslokomotive habe. Die
Wettbewerbsfahigkeit der Dampflokomoti-
ve gegenlber anderen Schienenfahrzeu-

Bild 9: Die 23 001 im Originalzustand im Bestand der Deutschen Reichsbahn.

Rostflache 390 m?
Verdampfungsheizflache 177,60 m?
Uberhitzerheizfldche 64,10 m?
Zylinderdurchmesser 550  mm
Kolbenhub 660 mm
Lokreibungslast 53,92 t
88,32 t

Lokdienstlast

gen, die die HV wohl im Auge hatte, werde
nicht durch die Veranderung von Heizfla-
chenanteilen gesichert, sondern bedinge
neben Anderungen am Kessel auch solche
an Lauf- und Triebwerk und bei der Masse
der Vorréte.

(Eine GroBRdiesellokomotive flhrt ca. 41t
Treibstoff mit; eine Dampflokomotive, ge-
kuppelt mit dem 2'2' T 34, mul3 auBer der
Tenderleermasse von ca. 30 t noch 34 t
Wasser und 10 t Kohle mitschleppen, also
70 t mehr als die Diesellok.)

Der Wunsch der HV nach einer langen und
schmalen Feuerblchse entstand offensicht-
lich durch den Vergleich der Einheitsfeuer-
biichse mit der preuBischen Garbescher
Bauart, wie sie auch die P8 besal3, die
hoch belastbar war und nie Probleme berei-
tet hatte. Aber zwischen den Rahmenwan-
gen last sich nur eine Rostbreite von ca.
1000 mm unterbringen, und die gewlinsch-
te Kesselleistung zwingt zu einer Verlan-
gerung der Rostflache. So zeigten die Ent-
wirfe Rostlangen von mehr als 3000 mm,
die kein Heizer mehr beherrschen konnte.
Witte hatte von Borsig und Schwartzkopff
die von der HV gewlinschten Entwirfe ei-
ner 2' C-Lokomotive noch durch Entwirfe
einer 1’ C 1-Lokomotive erweitern lassen.
Man miusse sich endlich von dem Gedan-
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ken lésen, daB fUr hohe Fahrgeschwindig-
keiten nur ein zweiachsiges Drehgestell ge-
eignet sei. Ausldandische Bahnen bewiesen
schon lange, dal3 das Krauss-Helmholtz-
Lenkgestell auch fiir hohe Geschwindigkei-
ten geeignet sei und die Anordnung der
gekuppelten Radsétze dann nicht die Aus-
bildung des Stehkessels behindere. Um zu
einem glinstigeren Verhaltnis von Rohr- und
Strahlungsheizflache zu kommen, schlug
Witte den Einbau einer kurzen Verbren-
nungskammer vor,

R. P. Wagner, Leiter des Reichsbahn-Zen-
tralamtes flr Maschinenbau, meinte, eine
Verbrennungskammer bringe nur eine Ge-
wichtsvermehrung, wenn auch nur eine klei-
ne, daneben aber eine Gewichtsverschie-
bung. Er pladiere fir eine “reinliche Schei-
dung" zwischen Ersatz-P 8 und Versuchs-
lokomotive.

So beschlo3 denn auch der AusschuB3 und
empfahl den Bau von zwei Lokomotiven als
Ersatz-P 8 mit der Achsfolge 1'C 1" und
Zwillingstriebwerk nach den herkdmmiichen
Baugrundsatzen und den Bau einer Ver-

- - LS

G e

Bild 10: Rdckansicht der Fihrerseite der 23 001 (1941 Schichau, Fabriknummer 3433). Abb. 8 und 10: Sammiung Weisbrod

suchslokomotive mit Verbrennungskam-
merkessel.

Im 1. Typisierungsplan der DRG waren an
Personenzuglokomotiven eine 2°C (Bau-
reihe 20) und eine 1'D 1" (Baureihe 22)
vorgesehen. Beide Baureihen sollten 20t
Kuppelradsatzfahrmasse besitzen. Auf die
1' D 1'-Lokomotive konnte verzichtet wer-
den, weil gerade die pr P 10 mit Ober 19t
Radsatzfahrmasse ausgeliefert worden war;
die BR 20 ist nie in Angriff genommen wor-
den, weil kein Einsatzgebiet flir eine so
schwere Maschine vorhanden war.
Parallel zur Beschaffung der Ersatz-P 8 wur-
de am Ersatz der pr G 10 (E h2) gearbeitet.
Der Werkstattendienst legte Wert darauf,
daf3 auch bei den neuen Einheitslokomoti-
ven die Kesselgleichheit und damit die
Tauschbarkeit wie bei P 8 und G 10 erhal-
ten blieb. Die Ersatz-G 10 wurde die Bau-
reihe 50, die beiden Baumuster der Ersatz-
P 8 erhielten die Baureihenbezeichnung 23.
Auf Basis der Entwirfe von Borsig und
Schwartzkopff erarbeitete das Vereinheitli-
chungsbiiro die Zeichnungen flr die 1" C 1'-

i o Tk P

Lokomotive. Der Bauauftrag ging an die
Schichau AG in Elbing, weil die beiden Ber-
liner Firmen mit anderen Auftragen ausge-
lastet waren. Nach dem Beschaffungspro-
gramm sollten zwischen 1940 und 1943
800 Lokomotiven der BR 23 gebaut wer-
den. Die beiden Baumuster 23 001 und
23 002 lieferte Schichau mit den Fabrik-
nummern 3443 und 3444 im Herbst 1941.
Die Bestellung weiterer Lokomotiven mufi3-
te wegen des Krieges unterbleiben.

Die beiden Baumusterlokomotiven verblie-
ben nach ihrer Untersuchung durch das
LVA Grunewald in Berlin und kamen nach
Kriegsende zur Deutschen Reichsbahn.

M.W.
Lieferfirma:
Schichau AG 2 Stilck
Betriebsnummern:

23 001 und 23 002
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BR 23
DB

Bauart 1" C 1’ h2
1. Baujahr 1950

Obwohl der neue “Fachausschuf3 Lokomo-
tiven" bereits am 11. Mai 1948 zu seiner
ersten Beratung in Goéttingen zusammen-
trat, waren noch einige Sitzungen erforder-
lich, bis die Entwicklung der neuen Baurei-
he 23 eingeleitet werden konnte. Bis Ende
Mai 1949 hatten schlieBlich die Lokomo-
tivfabriken Henschel & Sohn, Arm. Jung,
Krauss-Maffei und Fried. Krupp ihre Ent-
wurfszeichnungen beim Eisenbahn-Zen-
tralamt Gottingen eingereicht.

Vom Zentralamt hatte Henschel & Sohn in
Kassel am 10. September 1949 den Auf-
trag zur Konstruktion einer Personenzug-
lokomotive der Baureihe 23 erhalten, mit
der vor allem die preuBische Landerbahn-
gattung P 8 abgeldst werden sollte. Der
neuen Lokomotive lag im wesentlichen der
Henschel-Entwurf Pl 1473 zugrunde.

Nach weiteren Beratungen des Ausschus-
ses und nach einigen beantragten Anderun-
gen begann Henschel zu Beginn des Jah-
res 1950 mit den Arbeiten an der Lok 23 001,
die im November 1950 fertiggestellt war.
Mit dieser Lokomotive waren die neuen
Baugrundséatze eindrucksvoll verwirklicht
worden. Mit der alten Baureihe 23 aus dem
Jahre 1941 stimmte nur noch die Achsfolge
tiberein.

Die 23 001 von 1950 war glattflachig aus-

Treib- und Kuppelraddurchmesser 1750 mm
Laufraddurchmesser vorn 1000 mm
Laufraddurchmesser hinten 1250 mm
Lénge lber Puffer 21325 mm
Héchstgeschwindigkeit 110 km/h
Kessellberdruck 16 bar
Leistungindiziert 1785 PSi
Tender: 22'T3

gefuhrt und wies am Kessel nur noch den
Reglerzug auf. Vollig neu gestaltet waren
das geschlossene Fuhrerhaus mit Liftungs-
aufsatz und geraden, zuriickgesetzten Tu-
ren sowie der Kranzschornstein. Da die
Entwicklungsarbeiten an neuen Mischvor-
warmern noch nicht abgeschlossen waren,
hatte die Lok noch einen in einer Rauchkam-
mernische angeordneten Oberflachenvor-
warmer der Bauart Knorr erhalten.

Die vordere Laufachse war mit dem ersten
Kuppelradsatz zu einem Krauss-Helmholtz-
Gestell zusammengefaBt. Das Seitenspiel
der Laufachse betrug 110 mm, das der Kup-
pelachse nur 10 mm. Treib- und hintere
Kuppelachse waren fest im Rahmen gela-
gert, der hintere Laufradsatz, mit einem
Seitenspiel von 81 mm, in einem Deichsel-
gestell.

Eine vollige Neukonstruktion war auch der
selbsttragende und vollstandig geschweif3-
te Tender der Bauart 22' T 31 mit einem
Fassungsvermogen von 31 m® Wasser und
81 Kohle. Bis zur Betriebsnummer 23 025
wiesen die Tender auBen angeordnete Stre-
ben am Kohlenkasten auf. Bei den Lokomo-
tiven ab der Nummer 23 026 entfielen die
auBeren Rippen, und im vorderen Bereich
des Wasserkastens waren auf beiden Sei-
ten je zwei vertiefte Aussparungen mit Fuf3-

Bild 12: Die 23 029 steht als Denkmal vor dem Berufsschulzenirum in Aalen.

Rostflache

3,12 m?
Verdampfungsheizilache 156,28 m#
Uberhitzerheizflache 73,80 m?
Zylinderdurchmesser 550  mm
Kolbenhub 660 mm
Lokreibungslast 56,00 t
Lokdienstlast 82,80 t

tritten vorhanden. Die Abdichtung zwischen
Lok und Tender bestand zunachst aus ei-
nem einfachen Faltenbalg, spéater aus Gum-
miwdlsten,

Mit den neuen Mischvorwarmern der Bauart
Henschel MVC und einem groBen Wasser-
speicher unterhalb der Rauchkammer er-
schienen die 1953 gelieferten Lokomotiven
23024 und 025. Weitere Neuerungen wa-
ren die der AuBenkontur angepaBten Schie-
betiiren im Flhrerhaus sowie das runde
Dach mit den eingezogenen Llftungsoff-
nungen.

Die nachste Bauserie von 1954, mit den
Lokomotiven 23 026 bis 052, hatte wieder
Oberflachenvorwarmer erhalten. Beibehal-
ten wurden die geknickten Schiebetiren,
die spater gegen ebenfalls geknickte Dreh-
tiiren ausgetauscht wurden. In den Jahren
1955 bis 1958 erschienen die Lokomotiven
23053 bis 092 mit Heinl-Mischvorwarmer
und mit ovalem Kranzschornstein.

Der zunachst vorhandene grof3e Wasser-
speicher unter der Rauchkammer wurde
spater entfernt und der Vorwéarmer durch
die neuere Bauart MV '57 ersetzt, die aus
dem Heinl-Vorwarmer weiterentwickelt wor-
den war. Die Vorwdrmer MV '57 waren in
den Lokomotiven 23 093 bis 105 bereits ab
Werk eingebaut. Mit der 23 105 hatte die
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Bild 13: Zum Bestand des Bw Crailsheim zéhite
die 1972 in Heilbronn aufgenommene 023 040.
Abb. 12 und 13: H. Obermayer

Bild 14: Bei der Deutschen Verkehrsausstellung
1953 in Minchen erregte die frisch angelieferte
23 024 berechtigtes Aufsehen.

Abb.: Dr. G. Scheingraber

Lieferfirmen:

Henschel & Sohn AG 29 Stlck |
Arn. Jung GmbH 51 Stlick
Fried. Krupp AG 21 Stiick
Maschinenfabrik Esslingen 4 Stiick
Betriebsnummern:

23 001 bis 105

Zeichnung 15: Slg. Obermayer
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