DNAMOIRN i

4 7398021"522806




My e T et W it : et s AR e

Bild 2: Wéhrend sich die ersten vier Bande des Dampflok-Reports mit den Schlepptenderlokomotiven befafiten, geht es in dieser Ausgabe um die
Tenderfokomotiven der Baureihen 60 bis 79; im Bild die 70 093 mit der 01 213 im Jahre 1955 in Ansbach. Abb.: Sammiung Merker Verlag

Bild 1 (Titel): Eine der faszinierendsten Tenderlokomotiven war die vollverkleidete 61 002. Fiir den Henschel-Wegmann-Zug gebaut, absolviert sie auf
dieser Aufnahme ihre Auslieferungsfahrt bei Henschel in Kassel. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber
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Einleitung

Fir die ersten deutschen Eisenbahnen
bestand zunachst noch keine Notwendig-
keit zur Beschaffung tenderloser Lokomo-
tiven. Auf den wenigen, meist als Haupt-
bahnen ausgefiihrten Strecken verkehrten
Maschinen, die das Speisewasser fur den
Kessel und den erforderlichen Brennstoff
in einem mit der Lok gekuppelten ,Vorrats-
wagen” mitflihrten. Diese Schlepptender-
lokomotiven wurden an den Strecken-
endpunkten stets gewendet. Die meist noch
vollig offenen Fihrerstande lieBen wegen
des fehlenden Schutzes fiir Maschinist und
Heizer eine Ruckwartsfahrt nicht zu. In der
Friihzeit der Eisenbahn fiel auch der Zeit-
faktor beim Wenden der Maschinen noch
nicht ins Gewicht. Die wenigen Rangier-
mandver konnten problemlos von der
Streckenlok bewaltigt werden.

Mit der Ausweitung des Streckennetzes
entstanden vielerorts kleine Stichbahnen
mit zunachst noch geringem Verkehrsauf-

kommen. Um die Kosten beim Bau und
Betrieb dieser Nebenstrecken gering zu
halten, wurde auf Wendeeinrichtungen wie
Drehscheiben und Gleisdreiecke an den
Endpunkten verzichtet. AuBerdem war der
Bau kleiner Lokomotiven erwogen worden,
die ohne Einschrankung in beiden Fahrt-
richtungen verkehren konnten. Dies wurde
der noch zaghafte Beginn der Entwicklung
von Tenderlokomotiven.

Das erste Fahrzeug, bei dem alle Betriebs-
vorrate auf der Lok mitgefihrt wurden, war
eine 2 A-Maschine der Taunusbahn aus
dem Jahre 1850. Wenig spéter beschaff-
ten auch andere Bahnverwaltungen kleine
Tenderlokomotiven. Bereits um 1854 bau-
ten die GroBherzoglich Badischen Staats-
eisenbahnen ltere Schlepptendermaschi-
nen zu Tenderlok um, die allerdings nur im
Rangierdienst noch eine untergeordnete
Verwendung fanden.

Inzwischen war der Vortell von Tenderloko-
motiven beim Betrieb auf kurzen Haupt-
und Nebenbahnen sowie beim Einsatz von
Personenzugen im Vorortverkehr erkannt

worden. Nach der Coln-Mindener Bahn
stellten auch die Staatsbahnen verschie-
dene Tendermaschinen mit zwei gekup-
pelten Radsatzen und mit vorderer oder
hinterer Laufachse in Dienst. Eine einheit-
liche Bauausfiihrung war damals noch nicht
zu erkennen. Die Unterbringung ausrei-
chender Betriebsvorrédte bereitete einige
Probleme. Das Speisewasser wurde zum
Teil in Behaltern mitgefiihrt, die im Rah-
men eingeh&ngt waren. Es entstanden aber
auch Fahrzeuge, bei denen ein Teil des
Kessels von einem Satteltank umgeben
war. Wenig Raum blieb auch fir die Unter-
bringung der Kohle.

GroBe Verdienste bei der Entwicklung lei-
stungsfahigerer Tenderlokomotiven erwarb
sich Georg Krauss. Noch als Maschinen-
meister der Schweizer Nordostbahn schuf
er bereits im Jahre 1865 eine Tenderlok
mit Wasserkastenrahmen. Ein Jahr spéter
griindete er in Miinchen eine Lokomotivfa-
brik, in die 1873 Richard von Helmholtz als
Chefkonstrukteur eintrat. In dem vom baye-
rischen Staat geférderten Unternehmen
entstanden in der Folgezeit viele Bauarten
erfolgreicher Tenderlokomotiven flir Haupt-
und Nebenbahnen Bayerns und im Auftrag
anderer Bahnverwaltungen des In- und
Auslands. Stellvertretend fir die zahlrei-
chen Schépfungen der Firma Krauss soll
hier die bayerische Gattung Pt 2/3 aus dem
Jahre 1909 genannt werden.

Neue Impulse und eine neue Dimension

Bild 3 (oben): Als eine der modernsten
Tenderiokomotiv-Konstruktionen ist die der
Baureihe 62 anzusehen. 1932 wurde die

62 005 bei Remagen fotografiert.

Bild 4: Fur den bayerischen Lokalbahndienst
schuf man die 1 B-Tenderlokomotiven der
Baureithe 70 (70 030 in Ingolstadt).

Abb. 4 und 5: C. Bellingrodt,

Sammlung Obermayer
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erhielten Entwickiung und Fertigung von
Tenderlokomotiven mit dem Ausbau der
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen.
Zu Beginn der achtziger Jahre des 19.
Jahrhunderts wurde die Berliner Stadtbahn
zu einer nahezu idealen Teststrecke fir
neue Personenzugtenderlokomotiven. Re-
lativ knappe Stationsabstande verlangten
eine gute Anfahrbeschleunigung und kur-
ze Bremswege, die kurvenreiche Strecken-
fiihrung eine solide Ausfihrung der Fahr-
werke.

Zunachst reichten die nun in gréBerer
Stiickzahlin Dienst gestellten kleinen Zwei-
kuppler noch zur Bewdltigung des Ver-
kehrs aus. FlUr einen Teil dieser Fahrzeuge
waren bereits Musterblatter der ,PreuBi-
schen Normalien* erstelit worden. Kurz zu-
vor erschienen in PreuBen und Oldenburg
kleine zweiachsige Omnibuslokomotiven,
die zum Teil Gber einen Gepackraum hin-
ter dem Fiihrerhaus verfligten.

Nach der Jahrhundertwende verlangte ein
rasch anwachsender Verkehr die Entwick-
lung gréBerer und leistungsfahigerer Trieb-
fahrzeuge. PreuBen entschied sich im Jah-
re 1902 fur Tenderlokomotiven mit der
Achsfolge 1'C, die in groBen Stlckzahlen
als T 11 mit NaB- und als T 12 mit HeiB-
dampftriebwerk von mehreren Herstellern
geliefertwurden. Eine erste, im Jahre 1904
von Henschel gebaute 2°C 2" hdv- Schnell-
fahrtenderlokomotive erwies sich dagegen
als Fehlentwicklung.

Bild 5 (oben): In Sachsen favorisierte man
wegen guter Laufeigenschaften in beiden
Richtungen u.a. 1'B 1-Tenderlokomotiven.
Im Bahnhof Brandis steht um das Jahr 1930
die 71 325.

Bild 6: In Baden wurde der Nebenbahn-
Personenverkehr u.a. mit der Baureihe 707
abgewickelt (Bad Diirrheim, 1937).

Abb. 3 und 6: C. Bellingrodt, Sig. HMV
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Abklirzungen

pr = fir Koniglich PreuBische und GroBher-
zoglich Hessische Staatseisenbahnen

bay = fir Koniglich Bayerische Staatseisen-
bahnen

sa = fur Koniglich Sachsische Staatseisen-
bahnen

wl = fir Koniglich Wirttembergische Staats-

eisenbahnen

bad = fir GroBherzoglich Badische Staais-
eisenbahnen

meck = fur GroBherzoglich Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisenbahn

old = fir GroBherzoglich Oldenburgische
Staatseisenbahnen

pf = fiir Pfalzbahnen der Kdniglich Bayeri-
schen Staatseisenbahnen

AW = Ausbesserungswerk
BR = Baureihe
W = Bahnbetriebswerk
BZA = Bundesbahn-Zentralamt
ED = Eisenbahndirektion
HD = Hochdruck
LBE = Lubeck-Bichener Eisenbahn
LiP = Lange Uber Puffer
ND = Niederdruck
PSe = Leistung effektiv (Zughaken)
PSi = indizierte PS (Zylinderleistung)
Raw = Reichsbahn-Ausbesserungswerk
Rbd = Reichsbahndirektion
RZA = Reichsbahn-Zentralamt
.80 = (ber Schienenoberkante
VMEV = Verein Mitteleuropaischer Eisen-
bahnverwaltungen

Die Landerbahnen Badens, Bayerns, Sach-
sens und Wirttembergs bevorzugten Drei-
kuppler mit vorderen und hinteren Lauf-
achsen. Dominierend waren Maschinen mit
symmetrischer Achsfolge 1'C 1'. Am Be-
ginn dieser Entwicklung stand die badi-
sche Gattung VIb von 1900, die noch ein
NaBdampftriebwerk erhalten hatte. Alle ab
1910 nachfolgenden Bauarten waren be-

reits als HeiBdampfmaschinen ausgefiihrt.
Auch in PreufBen bestand inzwischen ein
Bedarf an gréBeren und starkeren Tender-
lokomotiven fiir den Reisezugdienst auf
Hauptbahnen, den die T 12 nicht mehr be-
waltigte.

Nach dem wenig erfolgreichen Versuch —
durch Verwendung bewéhrter Komponen-
ten vorhandener Konstruktionen — mit der




T 10 das Problem zu lésen, blieb schlieB-
lich nur der Weg einer vélligen Neuent-
wicklung. Das Ergebnis der Bemihungen
war die neue Gattung T 18 mit drei ge-
kuppelten Radsatzen und zwei zweiachsi-
gen Drehgestellen. Zunachst nur auf der
Insel Rigen eingesetzi, hielt diese Loko-

motivbauart schon wenig spater ihren Ein-
zug in zahlreichen preuBischen Direktions-
bezirken. Auch die Wirttembergischen
Staatseisenbahnen konnten sich fir die-
sen Lokomotivtyp erwdrmen und orderten
im Jahre 1919 20 Exemplare beim Herstel-
ler Vulcan in Stettin.

In dem nach dem ZusammenschluB der
Landerbahnen zur Deutschen Reichsbahn
ausgearbeiteten Typenplan fir neue Ein-
heitslokomotiven war mit der Baureihe 64
zunachst nur eine Personenzugtenderloko-
motive enthalten, die schon ab 1928 in
gréBeren Stiickzahlen zur Auslieferung

Bild 7 (oben):
Die PreuBischen
Staatsbahnen
setzten auf die
Achsfolge 1'C,
um — wie hier 1940
mit der 74 1201
in Berlin — den
Vorortverkehr zu
bewdlligen. Abb.:
C. Bellingrodt,
Sammlung
Merker-Veriag

Bild 8: Bei der DB
blieb die Baureihe
64 noch bis 1974
im Einsatz, wie
tbrigens auch bei
der DR.

Bild 9 (rechte Sei-
te oben): Die wirt-
tembergische T 5,
auch bekannt als
75° diirfte vielen
dlteren Eisen-
bahnfreunden

in Erinnerung
geblieben sein.
Abb. 8 und 9:

H. Obermayer
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kam. Von der flr den Schnellzugdienst
vorgesehenen Baureihe 62 wurden dage-
gen nur 15 Stiick gebaut und von der DRG
nur schleppend abgenommen. Auch die
ab 1934 in Dienst gestellte Baureihe 71
kam Uber wenige Exemplare nicht hinaus.
Eine Sonderstellung nahmen die Strom-
linienlokomotiven der Baureihe 61 ein, die
fir die Bespannung des Henschel-Weg-
mann-Zugs entwickelt wurden. Diese Ma-
schinen mit einer Héchstgeschwindigkeit
von 175 km/h fanden im In- und Ausland
groBe Beachtung. Zum planmaBigen Ein-
satz vor dem zwischen Berlin und Dresden
verkehrenden Zug kam jedoch nur die
61 001. Bei Indienststellung der zweiten
Lokomotive im Jahre 1932 war nach Be-
ginn des Zweiten Weltkriegs der Schnell-
verkehr in Deutschland bereits zum Erlie-
gen gekommen.

Erstim Jahre 1949 erhielt Krauss-Maffei in
Minchen den Auftrag zur Entwicklung ei-
ner neuen Personenzugtenderlok. Mit der
Baureihe 65 sollte wieder einmal eine uni-
versell verwendbare Dampflokomotive ent-
stehen. Besonderes Augenmerk war auf
eine gleichmaBige Lastverteilung gerichtet
worden, die sich auch bei Abnahme der
Betriebsvorrate nicht nachteilig veréndern
sollte. Dieses Kriterium beim Bau aller
Tenderlokomotiven wurde gut gemeistert;
daflr zeigten sich andere Mangel, die erst

7 + Dampflok-Report 5

durch umfangreiche Nacharbeiten zu be-
seitigen waren. Bis 1955 wurden von
Krauss-Maffei in zwei Bauserien nur 18
Maschinen geliefert.

Einen ahnlichen Werdegang hatte die Bau-
reihe 65'° der Deutschen Reichsbahn. Die
im Herbst 1954 vorgestellten Baumuster
65 1001/1002 wiesen so viele Mangel auf,
daB auch hier ein Umbau im Hersteller-
werk unumganglich wurde. Danach begann
jedoch die Serienfertigung von 86 Fahr-
zeugen, die bis 1957 bei der Deutschen
Reichsbahn in Dienst gestellt wurden. Be-
eindruckend und auBergew6hnlich groB
waren die Betriebsvorrate von 16 m* Was-
ser und 9t Kohle. Mit einer LOP von
17 500 mm Ubertraf die 65'° das westdeut-
sche Gegenstiick um mehr als 2 m.

Den AbschluB der Entwicklung von Tender-
lokomotiven fir den Personenzugdienst in
Deutschland bildete im Jahre 1955 die Bau-
reihe 66. Nach Einschatzung von Experten
war dies nicht nur eine formal, sondern
auch technisch wohlgelungene Bauart
ohne nennenswerte Schwéachen, durchaus
geeignet, viele der (iberalterten Dampflo-
komotiven in nahezu allen Diensten abzu-
lésen. Es blieb jedoch bei der Fertigung
von nur zwei Baumustern. Der inzwischen
eingeleitete Wandel in der Struktur der
Zugforderung unterband eine weitere Be-
schaffung von Dampflokomotiven bei der

Deutschen Bundesbahn. Wenig spater voll-
zog sich dieses Ende auch bei der Deut-
schen Reichsbahn.
Von den 2690 Landerbahn-Personenzug-
tenderlokomotiven aus 26 Gattungen, die
im Jahre 1925 im endgultigen Nummern-
plan verzeichnet waren, und von den 582
neuen Einheitslokomotiven der DRG so-
wie von den 110 Neubauten von DB und
DR ist nur eine sehr kleine Anzahl von
Fahrzeugen lbriggeblieben. Ein Teil da-
von ist dazu verurteilt, als Denkmal allmah-
lich zu verrotten, die Minderheit wird von
Museen und Vereinigungen von Eisen-
bahnfreunden gepflegt, einige werden so-
gar betriebsfahig erhalten.
Diesen finften Band unserer Serie ,Dampf-
lok-Report‘ haben wir den Baureihen ge-
widmet, die einst von der Deutschen
Reichsbahn dbernommen wurden und in
spateren Jahren hinzukamen, um im Ein-
satz vor Personenziigen zu dienen. Uber
Jahrzehnte blieben diese Fahrzeuge auf
vielen Haupt- und Nebenbahnen unent-
behrlich, bis ihnen ein hohes Dienstalter
und die rasch erstarkte Dieselkonkurrenz
das Ende bereiteten. Bei den technischen
Daten stitzten wir uns auf Angaben in
vorhandenen QOriginalzeichnungen und
amtlichen Merkblchern, die allerdings nicht
in allen Fallen Ubereinstimmen.

Horst J. Obermayer



BR 0 Treib- und Kuppelraddurchmesser 1980 mm Rostflache 1,40/1,58 m?
Laufraddurchmesser vorn 1000 mm Verdampfungsheizflache 75,37/87,36 m?
Laufraddurchmesser hinten 1000 mm Uberhitzerheizfliche 26,00/30,20 m?

Lénge (ber Puffer 12380 mm Zylinderdurchmesser 400  mm
LBE Hochstgeschwindigkeit 120 km/h Kolbenhub 660 mm
Kessellberdruck 16 bar Lokreibungslast 36,50/37,80 t
Leistung indiziert - PSi Lokdienstlast 69,00/72,85 1
Bauart 1’B 1’ h2t Wasservorrat 9,25113 m’ Kohlevorrat 3,00 t
1. B a Uj ah r 1936 Werte fir 60 001 und 60 002/60 003
Bild 10: Aus
der LBE-Nr. 1
wurde nach der
Ubernahme
durch die DRG
1937 die
Lokomotive
60 001.
Abb.: Samm-
lung Weisbrod

Die Liibeck-Biichener Eisenbahn (LBE) ist
zum 1. Januar 1938 als strategisch wichti-
ge Eisenbahn von den Nazis im Rahmen
ihrer Kriegsvorbereitungen ,verreichlicht®,
also enteignet worden. Der Belegschaft, die
sich im Jargon der braunen Machthaber
schon Gefolgschaft nennen lassen muBte,
ist das in einer ,Feierstunde* am Nachmit-
tag des 31. Dezember 1937 kundgetan
worden. Die Betriebsfiihrung ging an die
DRG (iber. Die LBE gehérte zu diesem Zeit-
punkt zu den Privatbahnen mit dem mo-
dernsten Maschinen- und Wagenpark, und
sie war eigentlich in erster Linie eine Ham-
burg-Liibecker Eisenbahn, erst in zweiter
Linie eine Lubeck-Bichener Eisenbahn.

Inspiriert durch den flr die Strecke Dres-
den — Berlin bestimmten Henschel-Weg-
mann-Zug, fur den Henschel 1935 die

61 001 ablieferte, plante auch die LBE flr
die Strecke Hamburg — Libeck — Travemun-
de eine attraktive Schnellverbindung, um
der Konkurrenz des Kraftverkehrs begeg-
nen zu kénnen. Sie bestellte bei Henschel
zwei kleine stromlinienverkleidete Tender-
lokomotiven und bei der Linke-Hofmann AG
und der WUMAG in Gorlitz Doppelstock-
Reisezugwagen mit 300 Sitzplatzen und
Gepackabteil.

Im Frihjahr 1936 lieferte Henschel mit den
Fabriknummern 22 814 und 22 815 an die
LBE zwei 1'B 1’-HeiBdampf-Tenderlokomo-
tiven, die dort die Bahnnummern 1" und 2"
erhielten. In erster Besetzung hatten S 5%
Lokomotiven diese Bahnnummern getra-
gen. Die Maschinen besaBen Stromlinien-
verkleidung. Alle Teile von Kessel, Zylindern
und Laufwerk, die regelméaBiger Wartung

Bild 12 (rechte
Seite oben):
Mit weiter ver-
besserten Ei-
genschaften
beschaffte die
LBE Lok Nr. 3,
die spétere

60 003, von
Henschel, hier
um 1940 mit ge-
dffneten Jalou-
sien im Be-
triebseinsatz.

Abb.: Slg.
Bergmann

bedurften, waren durch Tlren und Klappen
zuganglich, auf Jalousien hatte man ver-
zichtet. Die Hulsenpuffer waren ebenso
verkleidet wie die Scharfenberg-Kupplung.
Der graue Anstrich trug den Maschinen den
Spitznamen ,Mickymaus" ein.

Die Kuppelrader hatten 1980 mm Durch-
messer, der Antrieb lag auf dem 2, Kuppel-
radsatz. Der vordere und hintere Laufrad-
satz mit 1000 mm Raddurchmesser wurde
in Bissel-Gestellen geflihrt. Normalerwei-
se war diese Laufradsatzkonstruktion im
Bereich des VMEV nicht fiir Geschwindig-
keiten von 120 km/h zugelassen, doch der
ruhige, fast schlingerfreie Lauf der Loko-
motiven verhalf ihnen zu einer Ausnahme-
genehmigung. Lokomotive und Wagenzug
blieben am Zielbahnhof ungetrennt, der
Zug wurde in Gegenrichtung geschoben.

4280

3000

Y

2875

2875

1815

Zeichnung 11:
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W. Dietmann
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Der Lokfiihrer nahm im Steuerabteil des
fihrenden Wagens Platz und konnte mit der
elekirischen Fernsteuerung Bauart Becker
den Regler auf der Lokomotive betéatigen.
Der Regler wurde durch Betétigung des
Fahrschalthebels auf dem Fiihrerstand des
Steuerabteils elektrisch gedffnet und durch
Druckluft geschlossen. Steuerung, Feue-
rung und Kesselspeisung wurden vom Hei-
zer bedient, der sich bei Schiebefahrt al-
lein im Flhrerstand befand. Zur Versténdi-
gung zwischen Lokflhrer und Heizer wa-
ren eine Klingel- und eine Lautsprecher-
anlage vorhanden.

Das Leistungsprogramm sah die Beférde-
rung einer Doppelstockeinheit (Dienstmas-
se 95 t) zwischen Hamburg und Travemin-
de mit 120 km/h vor. Vom Leistungsvermo-
gen konnten die Lokomotiven Nr. 1 und
Nr. 2 auch zwei Doppelstockeinheiten mit
120 km/h beférdern, doch dann war ein
Wasserhalt in Libeck notwendig. Fiir die
84 km zwischen Hamburg und Travemiinde
bendétigten die Mickymause mit ihren Dop-
pelstockwagen eine Stunde. Die Strecke
Hamburg — Libeck (63,1 km) wurde in
40 min durchfahren, die Strecke Liibeck —
Travemiinde nach zweiminiitigem Halt in
Libeck in 18 min. Nach nur 5,5 min erreich-
ten die Lokomotiven mit Wagenzug die
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h.

Die spezifische Heizflachenbelastung be-
trug dabei 75 kg/m?*h. Der Langkessel war
als einschussiger Rundkessel mit 3800 mm
Abstand zwischen den Rohrwénden aus-
gebildet, besaB einen Dampfdom mit NaB-
dampf-Ventilregler Bauart Schmidt & Wag-
ner auf dem hinteren und einen Speisedom
mit Winkelrost-Schlammabscheider auf
dem vorderen Teil des Langkessels. Der
Sandkasten saB vor dem Dampfdom. Die
Kesselspeisung erfolgte durch einen Ober-
flachenvorwérmer Bauart Knorr mit Kolben-
speisepumpe und eine Dampfstrahlpumpe
Bauart Strube.

Der 18 mm dicke, geschweiBte Blech-In-
nenrahmen war in vier Punkten gegen das
Laufwerk abgestiitzt. Den ruhigen Lauf der
Maschine auch bei Héchstgeschwindigkeit
erzielte Henschel durch ein Leichtbau-
Triebwerk, bei dem die hin- und hergehen-
den Massen durch geeignete Formgebung

iy

Ml (79,
i ity "

et

der Triebwerksteile gering gehalten werden
konnten. Die Lokomotiven besaBen auBen-
liegende Heusinger-Steuerung und Druck-
ausgleich-Kolbenschieber der Bauart Hen-
schel-Trofimoff. An Vorraten konnten 3t
Kohle und 9,25 m*Wasser in zwei Wasser-
kasten mitgeflhrt werden. Ein Wasserka-
sten befand sich zwischen und Uber den
Rahmenwangen, der andere unter dem
Kohlekasten.

Die sehr guten Erfahrungen, die die LBE
mit den beiden Lokomotiven sammeln
konnte, fuhrten zur Bestellung einer drit-
ten Lokomotive, um bei Fristarbeiten oder
planmaBigen Schadgruppen keine Ein-
schrankung im Schnellverkehr machen zu
mussen. Henschel lieferte 1337 mit der
Fabriknummer 23 382 die Lokomotive mit
der Bahnnummer 3, die einen 12% groBe-
ren Kessel und groBere Wasserbehdlter fur
11 m* Wasser besaB, also zwei Doppel-
stockeinheiten chne Wasserhalt in Libeck
nach Traveminde beférdern konnte. AuBer-
dem besaB sie eine Uberwachungseinrich-
tung fiir den Heizer, der in bestimmten Ab-
stdnden einen der rechts auf dem Flhrer-
stand angebrachten Knopfe betatigen muB-
te, was das Aufleuchten einer blauen Lam-
pe im Steuerabteil bewirkte. Blieb das Si-

gnal aus, muBte der Lokflhrer den akusti-
schen Kontakt mit dem Heizer suchen und,
wenn auch das nicht funktionierte, den Zug
anhalten.

Die DRG zeichnete nach der Ubernahme
der LBE die Lokomotiven in 60 001 bis 003
um und gab ihnen das Gattungszeichen
St24.18 (60 003 = St 24.19). Mit Kriegs-
ausbruch muBte der Schnellverkehr einge-
stellt werden. Das RVM verfiigte die Aus-
musterung der anfanglich noch im Rangier-
und Bauzugdienst eingesetzten Lokomoti-
ven. Die 60 001 wurde am 3. November
1942 ausgemustert; die beiden anderen
Maschinen kamen nach Kriegsende in den
Bestand der DR. Die vom Raw Meiningen
aufgearbeitete 60 002 versah bis 1958
Dienst im Berliner Nahverkehr, wurde Ende
1962 abgestellt und am 12. Januar 1967
ausgemustert. Die 60 003 stand bis 1954
beim Bw Stralsund im Dienst und ist am
25. Mai 1954 ausgemustert worden. M.W.

Lieferfirma:

Henschel & Sohn 3 Stiick

Betriebsnummern:
60 001 bis 60 003

4280

1815 2875

1815

Zeichnung 13:
W. Dietmann
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61 001
DRG

Bauart 2'C 2’ h2
1. Baujahr 1935

Treib- und Kuppelraddurchmesser 2300 mm
Laufraddurchmesser vorn 1100 mm
Laufraddurchmesser hinten 1100 mm
Lange {iber Puffer 18475 mm
Héchstgeschwindigkeit 175 km/h
Kesseliberdruck 20 bar

Leistung indiziert 1450 PSi
Wasservorrat 17 m?

Rostflache 275 m?
Verdampfungsheizflache 151,65 m?
Uberhitzerheizflache 69,20 m?
Zylinderdurchmesser 460 mm
Kolbenhub 750 mm
Lokreibungsiast 56,70 t
Lokdienstlast 129,10 t
Kohlevorrat

500 t

Als Reaktion auf die zu Beginn der drei-
Biger Jahre in Dienst gestellten Schnell-
triebwagen mit Brennkraftantrieben begann
die deutsche Lokomotivindustrie ab 1934
mit der Entwicklung und dem Bau von
Dampflokomativen mit Stromlinien-Voll-
verkleidung. Bei einem Treibraddurch-
messer von 2300 mm konnte die zuldssi-
ge Hochstgeschwindigkeit auf 175 km/h
festgesetzt werden.

Nach Versuchsmustern der Baureihe 03 mit
Teil- und Vollverkleidung entstanden zu-
nachst die Schlepptendermaschinen der
Reihe 05 und die erste Stromlinientender-

lok 61 001. Letztere war zur Bespannung
des von der Waggonfabrik Wegmann in
Kassel entwickelten Vierwagenzugs be-
stimmt, der ab Sommer 1936 zweimal tag-
lich zwischen Berlin und Dresden verkehr-
te. Hierbei wurde die 176 km lange Strek-
ke in nur 102 Minuten bewaltigt, ohne die
Geschwindigkeitsreserven voll auszu-
schopfen.

Fir die unter Leitung des Chefkonstruk-
teurs Georg Heise gebaute Lokomotive
hatte Henschel die Fabriknummer 22 500
reserviert, Der Entwurf vom Marz 1934 sah
noch ein offenes Trieb- und Laufwerk so-

wie parabolisch ausgefihrte Frontverklei-
dungen vor. Bis zum Jahreswechsel war die
Maschine dann aber schon in ihrer gean-
derten, vollverkleideten Gestaltung weitge-
hend gediehen. Der SchluBanstrich konn-
te am 9. Mai 1935 vollendet werden. Die
Ablieferung an die Deutsche Reichsbahn
erfolgte am 31. Mai 1935.

In ihrer schmucken Lackierung in den Far-
ben Elfenbein und Violett wurde die erste
Tenderlok mit Vollverkleidung wahrend der
Feierlichkeiten zum 100jahrigen Bestehen
deutscher Eisenbahnen der Offentlichkeit
prasentiert.

Vor und nach der Ausstellung stand die
Maschine fir Fahrten mit interessierten
Fachleuten und dem Versuchsamt Grune-
wald fiir die Erprobung zur Verflgung. Bei
den Versuchsfahrten mit dem Henschel-
Wegmann-Zug war eine Hochstgeschwin-
digkeit von 187 km/h erreicht worden. Hier-

Bild 14 (oben): Mit ihrer elfenbein-violetten
Farbgebung zahlte die Baureihe 61 zu den
elegantesten deutschen Lokomotiven. lhr
Einsatzgebiet war die Schnellzugstrecke von
Berlin nach Dresden.

Bild 15: Auch von hinten konnten sich die
Lokomotiven fur den Henschel-Wegmann-Zug
sehen lassen. Abb.: C. Bellingrodt, Slg. HMV

Bild 16 (rechte Seite oben): Fir schnelles
Umsetzen war die Maschine mit Scharfenberg-
Kupplungen ausgestattet. Abb. 14 und 16:

C. Bellingrodt, Sammlung Obermayer
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bei lief die Lokomotive allerdings sehr un-
ruhig. Die Abnahme erfolgte am 25. Méarz
1936. Die Beschaffungskosten betrugen
220 100 Reichsmark. Heimatdienststelle
war das Bw Dresden-Altstadt.

Beide Drehgestelle der 61 001 hatten ei-
nen Innenrahmen und ein Spiel von 80 mm
nach beiden Seiten erhalten. Die drei ge-
kuppelten Radsatze waren fest im Barren-
rahmen gelagert. Die Rader der mittleren
Trelbachse wiesen eine Spurkranzschwa-
chung von je 15 mm auf. Der Oberflachen-
vorwarmer der Bauart Knorr lag in einer
Rauchkammernische quer vorm Schorn-

stein. Alle wichtigen Bedienelemente und
Anzeigeinstrumente waren sowohl an der
Front- als auch an der Riickseite des Flh-
rerstandes vorhanden. Ein Wenden der
Lokomotive an den Streckenendpunkten
war also nicht erforderlich. Die automati-
sche Kupplung an beiden Fahrzeugenden
entsprach der Bauart Scharfenberg.

Bereits kurz nach Beginn des Zweiten Welt-
kriegs wurde der Schienenschnellverkehr
noch im Jahre 1939 eingestellt und der
Henschel-Wegmann-Zug zu Lazarettfahr-
zeugen umgebaut. Das Kriegsende erleb-
te die 61 001 im AW Braunschweig.

| 61001

Ohne Trieb- und Laufwerksverkleidung,
aber mit Schornsteinaufsatz und Lautewerk
kam sie im Bw Bielefeld noch zum Einsatz.
Die Ausmusterungsverfiigung datiert vom
14. November 1952. Wenig spater erfolgte
die Zerlegung im AW Braunschweig. H.O.

Lieferfirma:

Henschel & Sohn 1 Stick

Betriebsnummer:

2550 e 2550

18475

Mag@stab 1:120

Zeichnung 17: K. E. Hertam

11 - Dampflok-Report 5



