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EDITORIAL

WUCHTIGE

PAZIFIKS

ber Jahrzehnte hinweg

war die ,,Null-Eins* der

Inbegriff fiir die schwere

Schnellzugdampfloko-

motive in Deutschland.
Und sie ging als Urtype der Einheitsloks
in die Annalen ein, obwohl parallel zur
Zwillings-Pazifik auch eine vierzylindrige
2’CYl’ mit Verbundtriebwerk entwickelt
wurde. Jedoch blieb es bei zehn Exempla-
render offenbar nurhalbherzig realisierten
Baureihe 02. Den zehn 1925/26 gefertig-
ten Prototyp-01 hingegen folgten bis 1938
weitere 221 Maschinen, hinzu kamen bis
1942 noch die zehn durch Umbau der 02
entstandenen Oler.

Kritiker der von ,,Bauart-Papst Richard
Paul Wagner verfochtenen Konstruktions-
prinzipien meinen, dass die 01 schon bei
ihrem Erscheinen nicht mehr auf der Hohe
der Zeit gewesen sei, erst recht nicht mehr
gegen Ende des langen Beschaffungszeit-
raums. Wihrend in Frankreich Maschinen
mit Verbrennungskammerkesseln - also
einem hohen Anteil hochwertiger Strah-
lungsheizfliche - reiissierten, setzte Wagner
weiterhin auf eine moglichst grofie Rohr-
heizfldche. Deshalb bekamen die Lokomo-
tiven ab Betriebsnummer 01 077 Kessel mit

6,8 Meter statt bisher 5,8 Meter langen Roh-
ren, was zwar die Verdampfungsheizfliche
und damit die ,,Kesselreserve“ vergrofierte,
aber erhebliche thermotechnische Nachteile
mit sich brachte.

Ansonsten wurden die 0ler schon wih-
rend des Lieferzeitraums in vielerlei Hin-
sicht konstruktiv verbessert. Die Deut-
sche Bundesbahn lief§ 50 Maschinen mit
auf Hochleistung getrimmten Neubaukes-
seln ausriisten. Ebenfalls neu konzipierte
Dampferzeuger erhielten die 35 zur Baurei-
he 01° rekonstruierten Loks der Deutschen
Reichsbahn in der DDR. Beide Kesselbau-
arten wiesen nun endlich Verbrennungs-
kammern auf.

Gleichwohl meisterten auch Altbau-
kessel-01 weiterhin anspruchsvolle Auf-
gaben. Das Bw Hof setzte sie in der iiber
die ,,Schiefe Ebene“ fithrenden Relation
Bamberg - Hof sogar lieber ein als die
neubekesselten Maschinen. Bei der DR
erbrachten sie zusammen mit 01° noch
bis 1977 Bravourleistungen vor schweren
internationalen Schnellziigen auf der Pa-
radestrecke Berlin — Dresden. Bei der DB
standen bis 1973 sowohl Loks mit Altbau-
als auch mit Neubaukessel im Plandienst,
bei der Reichsbahn einige Altbau-01 und

01° Kohle bis 1981/82. Kurz zuvor hatten
die drastisch verteuerten Erdolimporte aus
der Sowjetunion den olgefeuerten 01° ab-
rupt den Garaus gemacht.

Mit gegentiber der dem gleichen The-
ma gewidmeten Sonderausgabe 2/2006 er-
weitertem Seitenumfang stellt dieses EJ-
Extra die Technik und Einsatzgeschichte
der 01 noch ausfiihrlicher dar. Ein Kapitel
befasst sich speziell mit den Neubaukes-
sel-01 der Bundesbahn, wobei die Abkehr
von Wagner’schen Dogmen durch die Bau-
grundsitze des DB-Dampflokdezernenten
Friedrich Witte deutlich wird. Fast durch-
weg neu bebildert, lisst das Heft die Ara der
wuchtigen Pazifiks Revue passieren.

Zu aktualisieren war das Kapitel iiber die
Museumsloks, denn gliicklicherweiseist die
01eine ,lebende Legende* Fiir Sonderfahr-
ten zur Verfiigung steht seit Mai 2013 auch
wieder die 01 150. Als fabrikneue Maschine
fithrte sie 1935 die Niirnberger Jubildums-
paradezum 100. Geburtstag der Deutschen
Eisenbahnenan,und 1985nahmsieanden
Paraden zur 150-Jahr-Feier teil. Wiinschen
wir ihr, dass sie als dann Hundertjahrige
auch zur 200-Jahr-Feier paradiert!

KoNrAD KOSCHINSKI
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INHALT

BIS 1982 IM PLANDIENST

Im Dienst der sowjetischen Besatzungs-
macht fuhren zahlreiche 01 mit Militér-
reiseziigen bis nach Brest an der russischen
Grenze. Erst ab 1955 konnte die DR ihre
65 Loks der Baureihe 01 frei einsetzen.

Seite 92

ZWILLING ODER
VIERZYLINDER-VERBUND

Im halbherzig gefiithrten Wettstreit
zwischen den Baureihen 01 und 02 ob-
siegte die Zwillingsausfithrung. Die zehn
vierzylindrigen 02 wurden ab 1937 in
Zwillingslokomotiven umgebaut.

Seite 14

VON BASEL BIS KONIGSBERG

Schon die ersten hundert 01-Lokomotiven

gaben dem Schnellzugdienst weitrdumig
ein neues Geprége. IThre Domédne waren
zunéchst die Ost-West-Verbindungen.

Seite 38

AUF HOCHLEISTUNG GETRIMMT

Die Langrohrkessel Wagner’scher Bauart erwiesen sich als

unvorteilhaft. Um die Fahrzeiten verkiirzen zu konnen, riis-
tete die DB 50 Maschinen mit neu konzipierten Kesseln aus.

Seite 70
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FUR DIE NACHWELT BEWAHRT
Immerhin 18 Exemplare der Baureihe 01 sind
museal erhalten. Fast jedes zweite dampft gele-

gentlich vor Sonderziigen. Zu neuem Leben er-

wacht sind in jiingerer Zeit 01150 und 01 180.
Seite 104

Titelfoto: B

A.Mill (Frankfurt Hbf,

um 1962) -

Fotos dieser Doppelseite:

J. Nelkenbrecher, C. Bellingrodt/
Slg. Knipping, RBD Kéln (Felten)/
Bildarchiv der Eisenbahnstif-
tung, R. Fell/Bildarchiv der
Eisenbahnstiftung,

R. Steger

EDITORIAL
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GALERIE

ENTWICKLUNG
ZWILLING ODER VIERZYLINDER-VERBUND

TECHNIK
MUTTERTYPE DER EINHEITSLOKS

EINSATZ BIS 1945
VON BASEL BIS KONIGSBERG

DB - TECHNIK i
GEPRAGT VON WITTES BAUGRUNDSATZEN

DB - EINSATZ
NOCH LANGE VOLL GEFORDERT

DB-01 MIT NEUBAUKESSEL
AUF HOCHLEISTUNG GETRIMMT

DR NACH 1945 - TECHNIK
ALTBAUKLASSIKER UND REKO0-01

DR NACH 1945 - EINSATZ
BIS 1982 IM PLANDIENST

MUSEUMSLOKOMOTIVEN
FUR DIE NACHWELT BEWAHRT

STATISTIK

LIEFER- UND VERBLEIBSLISTE
FACHHANDLER-ADRESSEN
QUELLEN

IMPRESSUM & VORSCHAU

14

24

38

50

58

70

84

92

104

110
112
13
14
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itdem E 807 nach Saalfeld setzt sich

die 01 501 (Bw Saalfeld) am Abend

des 8. September 1980 im Leipziger

Hauptbahnhof in Bewegung. Die

Reko-01° entstand im Jahr 1962
durch Umbau der 01174, eine Olhauptfeuerung erhielt
sie 1965. Sie war bis Mérz 1981 im Einsatz und wurde
im Juni 1981 verschrottet. Foto: J. Nelkenbrecher
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ine Treibstange der 01 164 wirdam 5. August

1970 im Bahnbetriebswerk Hof repariert.

Dievonder Deutschen Bundesbahnim Jahr

1960 mit einem Neubaukessel ausgeriiste-

te Schnellzugdampflok war von 1969 bis

971 in-Hof beheimatet und ist als Museumslokomotive
in Privatbesitz erhalten geblieben. Foto: A. Mull
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ie 03092 vom Bw Koln-Deutzerfeld

leistet wohl im Mai 1955 einer 01

mit dem weitgehend aus den damals

neuen Mitteleinstiegswagen gebildeten

»Leichtschnellzug” D 396 (Hamburg—
KdlIn) Vorspann. Kurz vor Erreichen des Hauptbahn-
hofs Gelsenkirchen passiert der Zug das Huttenwerk
Schalker Verein. Foto: H. Sauberlich
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m FuB der Schiefen Ebene in Neuenmarkt-
Wirsberg macht die 001 168 im Herbst 1972
kraftig Dampf, um ihren Eilzug nach Hof
tber die 6,8 Kilometer lange Steilstrecke
mit einer Maximalneigung von 25 %o zu be-
fordern. Es gilt 158 Hohenmeter zu Giberwinden. Am 2. Juni
1973 endete der Planeinsatz der Baureihe 01 zwischen Bam-
berg und Hof. Foto: J. Nelkenbrecher




ENTWICKLUNG

ZWILLING

ODER VIERZYLINDER-VERBUND

Die glanzvolle Ara der Pazifiks begann in Deutschland mit
VierzylinderVerbundlokomotiven. Der badischen |V f folgte die
Uber alle MalSsen gertihmte bayerische S 3/6. Dennoch fielen
bald nach dem Ende der Landerbahnzeit die Wlirfel zugunsten
der Zwillings-Bauart in Gestalt der 01. Eher halbherzig realisierte
man noch die vierzylindrige 02 mit Verbunddampfmaschine

s gibt wohl kaum einen Ei-

senbahnfreund, dem die

Baureihe 01 kein Begriff ist.

Dabei sind seit threm Er-

scheinen mittlerweile tiber
90Jahre vergangen. Sie markiertnach gin-
giger Lesart den Beginn des Einheitslok-
Programms der Deutschen Reichsbahn,
obwohl mindestens die 02 001 noch vor
der ersten 01 abgeliefert worden war.
Doch der Baureihe 02 blieb der Erfolg
eben versagt, die 01 hingegen erlangte
legendédren Ruhm.

Angesichtsder Fiille einschlagiger Fach-
publikationen hief3e es ,,Eulen nach Athen
tragen’, hier ein weiteres Mal im Detail die
Entwicklung der Einheitslokomotiven dar-
zustellen. Ganz ohne diesbeziiglichen Ex-
kurs lasst sich die Geschichte der Baureihe
01 aber kaum skizzieren. Also blicken wir
kurz zuriick ins Jahr 1920: Beim Zusam-
menschluss der bisherigen Landerbahnen
zuden Reichseisenbahnen zhlte man noch
iiber 300 Dampflokomotivgattungen. Um
dieser Vielfalt Herr zu werden, befassten
sich mehrere zentrale Gremien zum ei-
nen mit der Straffung des Bestandes und
der Konzentration auf moglichst weni-
ge, zunéchst noch weiter zu beschaffende
Landerbahntypen. Zum anderen erérterte
insbesondere der 1921 aus Fachleuten des
Eisenbahn-Zentralamtes (EZA) und der
ehemaligen Staatsbahnen gebildete En-
gere Lokomotivausschuf3 die Grundlagen
fiir die Entwicklung vollig neuer Bauarten
nach reichsweit einheitlichen Baugrund-
sitzen. Die konstruktive Durchbildung

14 Baureihe 01

der neuen Loktypen oblag dem 1922 von
der Industrie ins Leben gerufenen Verein-
heitlichungsbiiro. Die Arbeit dieses von
Borsig-Chefkonstrukteur August Meister
geleiteten Gremiums und die Beratun-
gen im Lokomotivausschuf fithrten nach
mehreren Vorstufen schliefllich zum 1924

vorgelegten Typenprogramm, das 19 regel-
spurige sowie zwei schmalspurige Dampf-
lokbauarten enthielt.

Die 1925 gemif dem endgiiltigen Num-
mernplan bezeichnete Typenreihe kiinfti-
ger Einheitslokomotiven war entscheidend
von Richard Paul Wagner geprigt, dem seit

02 009 vom Bw Hof in Leipzig Hbf (1934). Foto: RVM/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung



Zwillingsbauart: Frontansicht der 01 001. Foto (1932): C. Bellingrodt/Slg. Knipping

1923 fiir Dampf- und Motorlokomotiven
verantwortlichen Bauartdezernenten des
EZA respektive ab 1927 des Reichsbahn-
Zentralamtes Berlin (RZA). So ging der
auch dem Engeren Lokomotivausschuf3 an-
gehorige Dezernentals,Vater der Einheits-
loks* in die Geschichte ein. In Erinnerung
geblieben ist er aber auch als autoritérer
und eigensinniger Mann, der dogmatisch
an althergebrachten Baugrundsatzen fest-
hielt und sich innovativen Ideen verwei-
gerte. Wagner gilt als Verfechter der ,,preu-
Bischen Schule®, begriindet vor allem mit
seiner Vorliebe fiir die einstufige Dampf-
dehnung in der baulich einfachsten Form
der Zwillingsdampfmaschine. Ebenso wie
der von 1895 bis 1912 amtierende preuf3i-
sche Lokomotiv-Dezernent Robert Garbe
(Schopfer u.a. der berithmten P 8) moch-
te er sich offenbar mit der mit zweistufiger
Dampfdehnung arbeitenden Verbundma-
schine bei Heifldampflokomotiven nicht
anfreunden.

Die Verbundtechnik an sich war jedoch
beiden PreufSischen Staatseisenbahnen kei-
neswegs verpont: Insehr groflen Stiickzah-
len beschafften sie auch noch in der Ara

Garbe beispielsweise die zweizylindrigen
Nassdampf-Verbundlokomotiven der Gat-
tungen S 3 und P 4 sowie diverser Gattun-
gen fiir den Giiterzugdienst. Von 1908 bis
1910 stellten sie immerhin 99 Schnellzug-
loks der Gattung S 9 mit vierzylindrigem
Nassdampf-Verbundtriebwerk in Dienst.
Gegen den Willen Garbes rangen sich die
Preuflischen Staatseisenbahnen schliefi-
lich bei der ab 1911 gelieferten S 10' zum
Verbundverfahren mit Vierzylinder-Heif3-
dampftriebwerk durch.

Der Verfasser mafitsich kein Urteil iiber
die Richtigkeit Wagner’scher Konstruk-
tionsprinzipien an. Doch von berufener
Seite sind dazu duflerst kritische Stellung-
nahmen tberliefert. Namentlich Theodor
Diiring - nach langjahriger Tétigkeit im
Maschinen- und Werkstittendienst von
1948 bis 1961 Chef des Lokomotiv-Ver-
suchsamtes der Deutschen Bundesbahn
- bezeichnete das prinzipielle Festhalten
an der Zwillingsdampfmaschine bis hin
zur Leistungsklasse der 01 als falsch. Au-
flerdem kritisierte er u.a. die bei grofien
Lokomotiven thermisch unvorteilhaften
Kesselproportionen, das heif$t: Langrohr-

kessel mit relativ zu kleiner Feuerbiichse.
Wagner hatte gemeint, man miisse durch
moglichst lange Heiz- und Rauchrohre
die Wiarmeenergie der Rauchgase best-
moglich ausnutzen. Diesen Standpunkt
vertrat er auch dann noch, als unter dem
Einfluss auslandischer Konstrukteure die
Erkenntnis reifte, dass es giinstiger sei,
durch den Einbauvon Verbrennungskam-
mern (eine Verlingerung des oberen Teils
der Feuerbiichsein den Langkessel hinein)
die hochwertige Strahlungsheizfliche zu
vergroflern. Diiring wiirdigte durchaus
die betriebliche Bewahrung der meisten
Einheitslokomotiven, insbesondere ihre
in vielen Fallen optimal durchkonstruier-
ten Standardbauteile. Nur hitten sie eben
~entsprechend demallgemeinen Stand der
Technik jener Jahre“ (gemeint ist die Ara
von 1925 bis 1940) ,,spezifisch leistungs-
fahiger und ganz allgemein besser sein
miissen, als sie waren®.

Gewissermaflen zur Muttertype al-
ler Einheitslokomotiven avancierte die
zweizylindrige 01. Zwar erschien anni-
hernd zeitgleich die 02 mit Vierzylinder-
Verbundtriebwerk, aber - um nochmals
Diiring zu zitieren - ,,die Konstruktion
der 02 trug den Todeskeim schon von
vornherein in sich® Diese Ansicht Dii-
rings wurde und wird bis heute von vie-
len Fachleuten geteilt.

Vorrang im Typenprogramm von 1925
genossen zusammen mit den 1’E-Giiter-
zugloks der Baureihen 43 (zweizylind-
rig) und 44 (dreizylindrig) die beiden
2’C1’-Varianten der Baureihen 01 und 02
fiir den schweren Schnellzugdienst, denn
baldmoglichst sollten die stark belasteten
Hauptstrecken fiir 20 t Achslast und damit
fiir den Einsatz starkerer Lokomotiven als
bisher tiblich ausgebaut werden. Das Leis-
tungsprogramm sah fiir beide Spielarten
der zuschaffenden Schnellzugmaschine in
der Ebene die Beférderung von 800-t-Zii-
gen mit 110 km/h und auf einer Steigung
von 10 Promille noch Zuggewichte von
500 t bei 50 km/h vor. Die bauartmiflig
zugelassene Hochstgeschwindigkeit sollte
120 km/h betragen.

Allerdings unterschied sich der Be-
stand an Schnellzugloks bei den ehema-
ligen Landerbahnen grundlegend: Wah-
rend in Siiddeutschland die Pazifik-Bau-
art mit der Achsfolge 2’C1’ in Gestalt der
bayerischen S 3/6, der badischen IV f und
IV h oder der wiirttembergischen C vor-
herrschte, waren Pazifiks in Sachsen nur

Baureihe 01 15
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Kessel fiir die Baureihen 01 und 02 mit 5,8 m Rohrlange (oben) und 6,8 m (erstmals probeweise eingebaut in die 02 010). Abb.: Slg. Koschinski
RECHTS: Lokfuhrerseite der 02 006 mit gro3en Windleitblechen, aufgenommen 1936 im Bw Leipzig Hbf Nord. Foto: W. Hubert/Slg. Knipping
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in wenigen Exemplaren und in Preuflen
tiberhaupt nicht prasent. In PreufSen wur-
de der Schnellzugverkehr bisher meist mit
2’C-Lokomotiven (also Maschinen mitzwei
Vorlaufachsen und dreiangetriebenen Ach-
sen unter Verzicht auf eine Schleppachse)
bestritten, die in verschiedenen Spielarten
der S 10 sowie mit der P 8 in grofler Zahl
zur Verfligung standen.

Die zur Linderbahnzeit gebauten und
noch von den Reichseisenbahnen bzw. der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (DRG)
tibernommenen 2’C1’-Lokomotiven be-
saflen mit Ausnahme der dreizylindrigen
sachsischen XVIII H schon Vierzylinder-
Verbundtriebwerke, ebenso die 2’C-Ma-
schinen der preuflischen Gattung S 10"

Die zweite Kuppelachse der Baureihe 02 war
als Kropfachse ausgebildet.

RECHTS: Querschnitt und Stirnansicht der Bau-
reihe 02. Zeichnungen: Slg. Koschinski

Bemerkenswerterweise sollten im ersten
vorldufigen Umzeichnungsplan von 1922
die S10"' noch als 01 eingereiht werden, im
Ubrigen erwog der Engere Lokomotivaus-
schuf3 anfangs als kiinftige Standardtypen
fiir den Schnellzugdienst den Weiterbau
derpreuflischen S 10* (spiter eingereihtals
171%) und in einer iberarbeiteten Variante
auch die Weiterbeschaffung der sichsischen
I’DI’-Gattung XX HV (der spdteren 19°,
ebenfalls mit Vierzylinder-Verbundtrieb-
werk). Mit dem ersten Typisierungsplan
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von 1923 entschieden sich die Fachleute der
Industrie und des Eisenbahn-Zentralamtes
in Berlin (mafigeblich Borsig-Chefkonst-
rukteur August Meister und Lokbaudezer-
nent Richard Paul Wagner) fir die 2°CI’
alskiinftige Schnellzuglok-Bauart. Sie sollte
als Vierzylinder-Verbundmaschine durch-
gebildet werden. Alternativwurde auf Wei-
sung des Reichsverkehrsministeriums die
Ausfiihrung als Zwillingslok mit einfacher
Dampfdehnung vorgesehen.

Unter Wagners Einfluss kehrten sich die
Prioritdten rasch um, und die Zweizylin-
der-Variante erlangte als 01 den Vorrang.
Hitten die stiddeutschen und sdchsischen
Vertreter im Lokomotivausschufl nicht ve-
hement fiir die Vierzylinder-Version pla-
diert, wire es wohl gar nicht mehr zu deren
Realisierung als Baureihe 02 gekommen.
Mit dem parallelen Bau von je zehn Exem-

plarenansonsten identischer Lokomotiven
wollte man immerhin noch die Méglich-
keit schaffen, die einstufige Dampfdeh-
nung und die Verbundwirkung bei Heif3-
dampfloks hinsichtlich Wirtschaftlichkeit
und Leistungsfahigkeit direkt miteinander
zu vergleichen.

Fiir die Vierzylinder-Verbundausfiih-
rung lagen paradoxerweise zunéchst nur
Entwiirfe der preuflischen Hersteller Bor-
sig (fiir Zweiachsantrieb) und Henschel
(firr Einachsantrieb) vor, von beiden Fir-
men stammten auch die Entwiirfe fiir die
Zwillings-Variante. Die Miinchner Lokomo-
tivfabrik J. A. Maffei (die wegen finanzieller
Schwierigkeiten bald mit Krauss fusionieren

musste) hinkte mitihreman die bayerische
S 3/6 angelehnten Projekt fiir die Verbund-
bauart hinterher. Ob der Maffei’sche Ent-
wurffiir diespétere 02 bei rechtzeitiger Vor-

lage grofiere Chancen auf Verwirklichung
gehabt hitte, sei dahingestellt — jedenfalls
fielim Eisenbahn-Zentralamtletzten Endes
die Entscheidungzugunsten des Henschel-
Vorschlags ,unter Ubernahme von Einzel-
heiten des Borsig'schen Entwurfs“ (so des
Zweiachsantriebs). Der Firma Maffei iiber-
liefS man den Bau von zwei Maschinen, sie
musste sich aber ausdriicklich an die EZA-
Vorgaben halten.

In Regie des Vereinheitlichungsbiiros
derin der Deutschen Lokomotivbau-Ver-
einigung (DLV) zusammengeschlossenen
Firmen nahmen die Baureihen 01 und 02
ihre endgiiltige Gestalt an. 1925/26 liefer-
ten Henschel in Kassel die 02 001 bis 008
sowie Maffei in Miinchen die 02 009 und
010an die DRG ab, im Jahr 1926 verlie3en
die 01 001 bis 008 die Werkhallen von Bor-
sig in Berlin-Tegel sowie die 01 009 und




010 die AEG-Lokomotivfabrik in Hen-
nigsdorf. Leider liegen von der Baureihe
02 keine genauen Anlieferungsdaten mehr
vor, da die Betriebsbiicher beim spiteren
Umbau zu Olern neu angelegt wurden.
Jedenfalls rollte die von Henschel unter
der Fabriknummer 20 460 gebaute 02 001
noch im Oktober 1925 zur Miinchner
Verkehrsausstellung, wo sie fiir lebhafte
Debatten iiber das Fiir und Wider von
einstufiger Dampfdehnung und Verbund-
wirkung sorgte. In den meisten Quellen
wird daher die 02 001 als erste fertigge-
stellte Einheitslok iiberhaupt bezeichnet.
Gelegentlich schreibt man diese Premie-
renrolleaber nichtihr, sondern der 02 003

= ._—.a-*‘

. —»a-s_
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02 007 (Bw Hamm) verlasst
1925 KoIn Hbf mit D 7 nach

Berlin. Foto: C. Belling-
rodt/Slg. Dr. Hufnagel

zu, ohne dass dies durch amtliche Unter-
lagenbelegtist. Vollstandig dokumentiert
sind hingegen die Anlieferungs- und Ab-
nahmedaten der Baureihe 01. So lieferte
Borsigdieunter der Fabriknummer 11993
gefertigte 01 001 nach bereits im Oktober
1925 durchgefiithrter Dampfdruckpro-
be des Kessels am 17. Januar 1926 an die
DRG ab. Anschlief3end gelangte die erste
01 zur Lokomotiv-Versuchsabteilung bzw.
dem spiteren Lokomotiv-Versuchsamt
(LVA) beim Reichsbahn-Ausbesserungs-
werk (RAW) Grunewald, am 29. Januar
1926 erhielt ihr Betriebsbuch den Abnah-
mestempel. Einen herausragenden Platz
in der Borsig-Firmengeschichte nimmt

Wuppertal-Elberfeld: 02 005 mit D 94 aus Hamburg (um 1926). Foto: C. Bellingrodt/Slg. Knipping
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Baumusterloks 01 und 02 im Vergleich

Betriebsnummern 01001-010
Baujahre 1925/26
Gattung S 36.20
Bauart 2'C1"h2
Héchstgeschwindigkeit vorw./riickw. 120/50 km/h
indizierte Leistung 2240 PS;
Zylinderdurchmesser 650 mm
Kolbenhub 660 mm
Treib- und Kuppelraddurchmesser 2000 mm
Laufraddurchmesser vorn 850 mm
Laufraddurchmesser hinten 1250 mm
Kesseliiberdruck 16 bar
Rostflache 441 m?
Verdampfungsheizflache " 237,56 m?
Uberhitzerheizfliche " 100,00 m?
Gesamtachsstand mit Tender? 20320 mm
Lange iber Puffer mit Tender? 23750 mm
maximale Achslast 20,2t
Lokreibungslast 59,2t
Gesamtgewicht

Lok und Tender mit vollen Vorréten? 1844t
Dienstgewicht

Lok und Tender mit %s-Vorréten? 1704t

Anmerkungen

') mit Kessel von 5,8 m Rohrlédnge;
bei 02 010 mit 6,8-m-Kessel: Verdampfungsheizflache 247,25 m?
und Uberhitzerheizflache 85,00 m?

~

mit Tender 2'2' T32 Bauart 1925;

02001-010
1925
S36.20
2'C1" hdv

120/50 km/h

2300 PSi
460/720 mm
660 mm
2000 mm
850 mm
1250 mm
16 bar
4,41 m?
237,56 m?
100,00 m?
20320 mm
23750 mm
20,2t
60,3t

189,0t

175,01t

mit urspriinglichem Tender 22T 30: Achsstand 19 255 mm und
Lange {iber Puffer 23 050 mm

auch die mit der runden Fabriknummer
12000 versehene 01 008 ein, ihre Abnah-
me erfolgte am 28. Januar 1926, also noch
einen Tag vor jener der 01 001.

Im Jahr 1926 fiihrte die Versuchsabtei-
lung Grunewald mit der 01 001 und der
ebenfalls nach Berlin beorderten 02 002
ausgiebige Leistungspriifungen und Ver-
gleichsmessungen durch. Dabei zeigte sich
nach Darstellung von Reichsbahnoberrat
Prof. Hans Nordmann bei einer Zughaken-
leistung von bis zu 1025 PS. die wirtschaft-
liche Uberlegenheitder Zwillingslokomoti-
ve, erst bei hoheren Leistungen schnitt die
Verbundlok etwasbesserab. Im Einsatz vor
schweren 600-t-Schnellziigen erwiessich die
01 bei Geschwindigkeiten unter 90 km/h
im Dampf- wie im Kohleverbrauch als die
sparsamere Variante. Dies bescheinigten
ihr auch die Bahnbetriebswerke Erfurt P,
Hamm und Hof, wo jeweils drei 01 und 02
im Plandienst erprobt wurden.

Experten fithrten die Nachteile der 02
auf eine Fehlkonstruktion der Dampf-
maschine zuriick. Insbesondere bemin-
gelten sie die fir die groflen Zylinder
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02 006 vom Bw Hamm mit dem D 4 (Berlin-KaIn) im Bild festgehalten 1926 in Wuppertal-Elberfeld. Foto: C. Bellingrodt/Slg. Knipping

(Niederdruckzylinder mit 720 mm und
Hochdruckzylinder mit 460 mm Durch-
messer) zukleinen Schieberdurchmesser;
von Maffei-Konstrukteuren bereits in der
Projektierungsphase erhobene Einwénde
gegen den von R. P. Wagner favorisierten
Entwurfhatten jedoch nichts geniitzt. An-
gelehnt an bewdhrte preuflische Schnell-
zugloks - so die sehr gut gelungene, aber
viel kleinere S 10' - itbernahm man fiir
die Hochdruckschieber den Durchmesser
von 220 mm. Fiir die Niederdruckschie-
ber wihlte man einen Durchmesser von
350 mm, der sich jedoch auch noch als zu

- e

IR

gering herausstellte, was zu einem ungenii-
genden Ausstromen des Dampfes und des-
halbzuhohem Gegendruck fithrte - salopp
gesagt: quasi wie eine Gegendruckbremse
wirkte. Theodor Diiring wies in seinem
Buch ,,Die deutschen Schnellzuglokomo-
tiven der Einheitsbauart“ (Franckh-Verlag
1979) darauf hin, dass der Durchmesser
von 350 mm vielleicht fiir so genannte
Kammerschieber mit doppelter Ein- und
Ausstromung gereicht hitte. Solche besaf3
diebayerische S 3/6, bei der 02 verzichtete
man darauf. Freilich ergab sich auch bei
der S 3/6 trotz doppelter Ausstromung ih-

02 010 in Regensburg, aufgenommen im Jahr 1932. Foto: J. B. Kronawitter/Slg. Wunschel

rer Niederdruckschieberlaut Versuchsbe-
richten ein bei grofler Anstrengung tiber-
miflig steigender Gegendruck.

Keine Chance fiir die 02

Zur von der Firma Maffei vorgeschlagenen
Umkonstruktion der Verbunddampfma-
schine kam es nicht. Schon die noch recht
unsystematisch durchgefiihrten Versuche,
bei denen es insbesondere noch keine ex-
akten Beharrungsmessfahrten unter Ver-
wendung von Bremslokomotiven gab, ge-
niigten dem Reichsbahn-Zentralamt, um
sich fiir den alleinigen Weiterbau der 01 zu
entscheiden. Zwar fanden dann 1927 mitder
02 010 auch Beharrungsmessfahrten statt,
aberbeiderneuerlichen Versuchsreihe ging
es primdr um etwas anderes: Jetzt sollte der
Kesselwirkungsgrad des fiir die 02 001 bis
009 und fiir die bisher gelieferten 01 ver-
wendeten Kessels von 5,8 Metern Rohrlén-
ge mit dem des probeweise in die 02 010
eingebauten ,Wagner’schen Langrohrkes-
sels“ von 6,8 Metern Rohrlange verglichen
werden. Hierbei zeigte sich die Uberlegen-
heit des Kessels mit den ldngeren Rohren,
denn er erzeugte mehr Dampf, wobei sein
Wirkungsgrad bei Kesselvolllast — d.h. bei
einer spezifischen Heizflachenbelastung
von 57 kg Dampf je Quadratmeter und
Stunde - um rund 12 Prozent héher lag als
der desbisherigen ,,Normalkessels® Dieses
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Messergebnis bewog die DRG-Verantwort-
lichen, ab der 01 077 (Baujahr 1930) nur
noch 01-Lokomotiven mit dem Langrohr-
kessel zu beschaffen; dessen erst nach lén-
gerer Betriebszeit offenkundige Nachteile
(grofere Schadanfilligkeit) konnte man
damals nicht voraussehen.

Anfang der 1930er Jahre fithrte das
LVA Grunewald erneut Vergleichsun-
tersuchungen zwischen beiden Pazifik-
Bauarten durch. Nunmehr wurden die
bei Beharrungsmessfahrten mit der frisch
hauptuntersuchten 02 001 erzielten Er-
gebnisse mit den Werten der 01 018 und
der 01 093 (Letztere mit 6,8 m Rohrlénge
und mit von 650 auf 600 mm reduzier-
tem Zylinderdurchmesser) verglichen.
Dabei blieb die Zughakenleistung der 02
ab 78 km/h hinter der der 01 093 und ab
87 km/h auch hinter jener der 01 018 zu-
riick. Obendrein fiel die 02 001 insbeson-
dere gegeniiber der modifizierten 01 093
jetzt sogar im hoheren Geschwindigkeits-
bereich durch schlechtere Verbrauchswer-
te auf. Erst bei sehr hohen Leistungen lief3
sich (eher praxisfern) noch eine wirtschaft-
liche Uberlegenheit der Verbundlokomo-
tive nachweisen — kein Wunder, war sie
doch triebwerks- und kesselseitig vollig
unverdndert belassen.

Interessant ist noch ein Blick auf die
anhand von Versuchsfahrten aufgestell-
ten Leistungstafeln: Im 1929 erschienenen
Nachtrag zum Merkbuch fiir die Dampf-
lokomotiven der Reichsbahn von 1924 ist
das maximale Wagengewicht in der Ebe-
nebei 110 km/h fiir die bisher ausgefiihr-
ten 01-Loks mit 430 t angegeben, jenes
fiir die 02 mit Kessel von 5,8 m Rohrlan-
ge mit 490 t und das fiir die 02 mit dem

- 02 00Z.in Leip-
_ zig Hbf (Juni
1932). Foto:
28 .
- RBD Ha_lle/S

6,8-m-Langrohrkessel mit 510 t. Gegen-
tiber dem urspriinglichen Leistungspro-
gramm von 800 t bei 110 km/h steckte
man also erheblich zuriick, denn die da-
fiir veranschlagte effektive Leistung am
Zughaken von mindestens 1800 PSe bzw.
die indizierte Zylinderleistung von iiber
2300 PS; brachten bei dieser Geschwin-
digkeit weder die 01 noch die 02 dauer-
haft auf. Im Versuchsbetrieb wurde fiir
die 01 mit dem kiirzeren Kessel eine Zy-
linderleistung von 2240 PS; sowie spéter
fiir die 01 mit Langrohrkessel eine solche
von 2280 PS; ermittelt, wobei die Zugha-
kenleistung jenseits von 60 km/h schon
wieder abfiel. Die indizierte Leistung der
Baureihe 02 ist ohne néhere Angaben zu
diesbeziiglichen Messfahrten mit 2300 PS;
iiberliefert. Nach Leistungsuntersuchun-
gender 01 140 ging man fiir die 01-Serien
mit dem Langrohrkessel aber auf Zuglas-
ten von 650 t bei 110 km/h in der Ebe-
ne herauf und lief} diesen Wert laut den
Merkbiichern der DR von 1938 und der
DBvon 1953 (DV 939 a) auch fiir die dlte-
ren 01-Maschinen gelten. Bei 120 km/h in
der Ebene betrug die Grenzlast nun 500 t
und bei 50 km/h auf einer Steigung von
10 Promille wurde sie mit 580 tangegeben.
Freilich lagen diesen Leistungstafeln die
gunstigeren Laufwiderstandswerte neue-
rer Schnellzugwagen zugrunde.

Konstruktive Merkmale der 02

Hier sei nur ganz knapp auf die Konstrukti-
onder Vierzylinder-Verbundvariante einge-
gangen, dasie mit Ausnahme des Triebwerks
im Wesentlichen der noch ausfiihrlicher zu
beschreibenden 01 entsprach.

Der genietete Kessel mit einer Rohrlén-
ge von 5800 mm und Kupferfeuerbiichse
war bei 02 001 bis 009 baugleich mit dem
der 01 aus den Lieferserien bis 01 076, be-
safl wegen der Innenzylinder der 02 jedoch
einen abgeflachten Rauchkammerboden.
Die 02 010 erhielt den von R. P. Wagner
entworfenen Kessel mit 6800 mm Rohr-
lange, entsprechend verkiirzter Rauch-
kammer und mit gednderter Rohrteilung
(spdter serienmifig eingebaut in die 01 ab
01 077). Den urspriinglich auf 14 bar be-
grenzten Kesseldruck setzte man kurznach
Indienststellung auf 16 bar herauf.

Der 100 mm starke Barrenrahmen wies
mit 1150 mm Wangenabstand eine etwas
groflere lichte Weite auf als die 01 (dort
1000 mm), ansonsten war er wie auch das
Laufwerk nahezu analog zur Baureihe 01
ausgefiihrt. Grundlegend anders hingegen
dasTriebwerk: Esbesaf$ zweiinnenliegende,
geneigte Hochdruckzylinder mit 460 mm
Durchmesser und zwei auflenliegende Nie-
derdruckzylinder mit720 mm Durchmesser,
diezusammen mitihren Schieberkésten ein
Gussstiick bildeten. Der Kolbenhub betrug
jeweils 660 mm. Hoch- und Niederdruck-
zylinder trieben die zweite, als Kropfachse
ausgebildete Kuppelachse an (daher Einachs-
antrieb). Mittels Heusinger-Steuerung wur-
den die innere Einstromung fiir die Hoch-
druckzylinder und die dufere Einstrémung
derNiederdruckzylinder gesteuert. Als Leer-
laufeinrichtung dienten an den Schieberkas-
ten montierte Eckventil-Druckausgleicher,
vondenendiederbeiden Hochdruckzylinder
zugleichals , Anfahrventile“fungierten. Bei
mifligem Offnen des Reglers konnte durch
die HD-Druckausgleicher dem Verbinder
und damit den Niederdruckzylindern direkt




Die 02 006 passiert 1936 mit dem D 121 Hof-Breslau in der Nahe von Reichenbach (Vogtl.) die Blockstelle Linde. Foto: C. Bellingrodt/Slg. Knipping

Frischdampfzugefiihrt werden,umauchbei
ungiinstiger Stellung der Hochdruckkolben
sicheres Anfahren zu erméglichen. Die Ein-
kammerdruckluftbremse der Bauart Knorr
mit Zusatzbremse wirkte einseitig von vorn
auf alle Rader der Kuppelachsen.

Ebenso wie die zehn Baumuster-01 wur-
den die Lokomotiven der Baureihe 02 mit
Windleitblechen geliefert, die nach oben
knapp bis zur Unterkante des Vorwirmers
und nach hinten nur bis zum Zylinderende
reichten. Diese ersetzte man spater durch die
grofleren, als ,Wagner-Bleche“ bekannt ge-
wordenen Windleitbleche. Im Anlieferungs-
zustand waren die 02 mitdem kurzen Tender
der Einheitsbauart 2°2 T 30 gekuppelt, um
auf20-m-Drehscheiben wendenzukénnen.
Spater erhielten sie den Tender 2°2° T 32.

Bald in Hof konzentriert

Fabrikneu erschienen die Vierzylinder-
Verbundlokomotiven bei den Bw Erfurt P
(02001, 003, 004), Hamm (02 005 bis 007)
und Hof (02 008 bis 010). Diese setzten sie
gemeinsam mit je drei der ersten 01 zur
Praxiserprobung vor Schnellziigen ein. So

verzeichnete der Dienstplanin Hamm 1927
u.a. den Langlauf Aachen - K6ln - Hanno-
ver (402 km). Die Erfurter 02 dampften
zwischen Frankfurt (Main) und Leipzig,
auch der Langlauf Frankfurt (M) - Halle -
Berlin (539 km) ist tiberliefert.

Die 02 002 kam nach Abschluss der
Versuchsreihe bei der Versuchsabteilung
Grunewald nach Erfurt P. Im Jahr 1929
wechselte sie nach Hof, wo fortan alle zehn
Vertreterinnen der Baureihe 02 zusammen-
gefasst waren (wéhrend man die 01 vorii-
bergehend ausdem oberfrinkischen Bahn-
betriebswerk abzog). Hofer Lokschlosser
und Lokmannschaften verfiigten bereits
iiber langjahrige Erfahrungen mit Vierzy-
linder-Verbundtriebwerken, damanihnen
schon seit 1918 die S 3/6 anvertraut hatte.
Der Einsatz der 02 konzentrierte sich auf
die Relation Regensburg-Hof - Leipzig
bzw. Dresden. Auf den steigungsreichen
Strecken in Franken und Sachsen bewihr-
ten sich die Maschinen durchaus gut, fiir
die Reichsbahn stellten sie aber eine un-
wirtschaftliche Splittergattung dar.

Der vergleichsweise hohe Unterhaltungs-
aufwand gab den Ausschlag zum 1937 im

RAW Meiningen eingeleiteten Umbau in
Zwillingslokomotiven. Am 11. September
1937 wurde die aus der 02 001 entstande-
ne 01 011 abgenommen. (Diese Betriebs-
nummer war urspriinglich fiir die spater
als H 021001 realisierte Hochdrucklok
der Bauart Schwartzkopff-Loffler reser-
viert.) 1938 folgten 01 233, 234 und 235
(ex 02 005, 003 und 010), im Jahr 1939
schlossen sich 01 236 und 237 (ex 02 007
und 002) an. Hinzu kamen 1940 die
01 238 (ex 02 009) und 1941 die 01 239
(ex 01 006). Den Abschluss bildeten die
im Herbst 1942 abgenommen 01 240 und
241 (ex 02 008 und 004).

Alle ehemaligen 02 blieben dem Bw Hof
als 01 bis gegen Ende des Zweiten Weltkriegs
erhalten. Mit Ausnahme der im April 1946
ausgemusterten 01 238 wurden sie von der
Deutschen Bundesbahn tibernommen und
behielten bis zum Schluss Altbaukessel.
Uberwiegend waren die Loksin den 1950er
Jahren weiterhin in der Saalestadt heimisch.
Dieausder 02003 hervorgegangene 01234
blieb bis zur ihrer Ausmusterung im No-
vember 1972 fast ununterbrochen in Hof
stationiert. 1
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01 009 steht zur Abliefe-
rung bereit. Werkfoto
AEG/SIg. Hufschliger
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MUTTERTYPE

BIERSEINEIEFSLEOKS

231 Zweizylinderloks der Baureihe 01 entstanden
zwischen 1925 und 1938, die Bestellungen verteilten
sich auf funf Lieferserien. Im Laufe der langen
Bauzeit wurde die Konstruktion mehrfach verbessert.
Die Anderungen betrafen unter anderem die
L . A Zylinderabmessungen, Rohrlange, Drehgestellrader,
ST Bremsanlage und Windleitbleche

; flge_geben: Es ist etwas sa-  zylindrigen 44er fiir die Giiterzugloks mit
lopp, die 01 als ,Mutterty-  Schlepptender zugedacht. Aber die ,Null- -
- pe“zubezeichnen. Wieim Eins* stellte nicht blof die Reichsbahn-
vorigen Kapitel ges-childert, Schnellzuglok an sich dar, sondern wurde
: -~ sollte eigentlich die 02 mit  fiir viele zum Inbegriff der Einheitsloko-
Vierzylinder-Verbundtriebwerk die Aus-  motive iiberhaupt. Selbst beim ansonsten
. gangstype fiir die Schnellzugdampfloko-- ~wenig an der Zuglok interessierten Rei-
" motiven der Einheitsbauart werden. Eine  senden hinterlieR sie mit ihren riesigen
Vo Safagyn vergleichbare Rolle war iibrigens der drei- Treibradern, ihrem wuchtigen Kessel und

.
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Querschnitt auf Hohe des Stehkessels
(links) sowie des Langkessels.

Stirnansicht und Querschnitt auf Hohe
des Zylinderblocks (01 001 bis 076).

den grof¥flachigen Windleitblechen einen
nachhaltigen Eindruck. Zudem lief3 allein
schon die herausgehobene Baureihennum-
mer auf die Bedeutung fiir eine vollig neue
Lokomotivgeneration schlieflen, deren ers-
te erfolgreiche (!) und richtungsweisende
Type die 01 ja nun mal verkorperte.

Von 1925 bis 1938 entstanden bei sechs
Herstellern 231 Zweizylinderloks der Bau-
reihe 01, die sich auf fiinf Lieferserien
verteilten. Nachdem Borsig und die AEG
1925/26 die Baumusterserie 01 001 bis 010
gefertigt hatten, vergab die DRG an die
Firmen Borsig, Henschel, Hohenzollern,
AEG und Schwartzkopff die Baulose fiir
die zweite Serie. Diese umfasste die 1927/28
gebauten 01 012 bis 076. Die nur 25 Loks
der dritten Serie, 01 077 bis 101, wurden
1930/31 von Schwartzkopff und Krupp ge-
liefert. Die vierte Serie der Baujahre 1934
bis 1936 umfasste die von Schwartzkopff,
Krupp und Henschel stammenden 01 102
bis 190. Die fiinfte und letzte Serie mit den
Loks 01 191 bis 232 kam 1937/38 von den
Firmen Henschel und Krupp.

Hinzu gesellten sich in den Jahren 1937
bis 1942 noch die zehn im RAW Meinin-
gen in Zwillingslokomotiven umgebauten
Maschinen derbisherigen Baureihe 02. Da-
von erhielt die ehemalige 02 001 im Jahr
1937 die zundchst fiir eine Hochdruck-
Versuchslokomotive (120 bar) der Bauart
Schwartzkopft-Loffler freigehaltene Be-
triebsnummer 01011 (nachdem die Hoch-

drucklok 1930 als H 02 1001 erschienen,
von der DRG jedoch nicht iibernommen
worden war). Die iibrigen 02 reihte die
Deutsche Reichsbahn nach dem Umbau
als 01 233 bis 241 ein.

Es wire wohl noch zu einer wesentlich
grofieren Stiickzahl von 0lern gekommen,
wenn die DRG ihre Hauptstrecken im be-
absichtigten Umfang fiir 20 t Achslast aus-
gebaut hitte. Weil dies aber nicht geschah,
beschaffte sie ab 1930 auch eine leichtere
Variante der 01 in Gestalt der Baureihe 03.
Im Bestreben, die Reisegeschwindigkeiten
allgemeinzu erhohen, entschied die Reichs-
bahn-Hauptverwaltung schlieSlich 1937,
fiir den Schnellzugdienst nur noch Stromli-
nienlokomotiven mit Drillingstriebwerken
zubeschaffen. Zwar waren ausgewéhlte Loks
der Baureihe 03 (!) fiir 140 km/h zugelas-
sen, doch stief8 das Zweizylindertriebwerk
bei diesem Tempo lauftechnisch an seine
Grenzen. Alsdreizylindrige Weiterentwick-
lung der 01 erschien ab 1939 die Baureihe
01", deren Kessel, Rahmen und Laufwerk
in den Hauptkenndaten weitgehend der
Baureihe 01 (mit 6800 mm Rohrldnge und
1000-mm-Drehgestellradern) entsprachen.
Kriegsbedingt blieb es bei nur 55 bis 1940
gelieferten Exemplaren, und die zuléssi-
ge Hochstgeschwindigkeit von 150 km/h
konnten die Stromlinienloks planmaf3ig
nicht mehr ausfahren. Ihre Bliitezeit erleb-
ten die 01'° erst ,entstromt® bei der Deut-
schen Bundesbahn.
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Zeichnung der 01 001 bis 076 mit einem Zylinderdurchmesser von 650 mm.Werte in Klammern gelten fiir 01 001 bis 010. Zeichnungen: Slg. Garn (3)
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Fiihrerstand der 01 009 oder 010: Das Fiihrerhaus war fiir alle groBeren Einheitsloktypen einheitlich gestaltet. Werkfoto AEG/Slg. Hufschldager

Nachfolgend geht es um die Technik der
Zweizylinder-01. Im Laufe der langen Lie-
ferzeit vorgenommene Bauartinderungen,
dievorallem Zylinderabmessungen, Rohr-
linge, Durchmesser der Drehgestellrider,
Bremsanlage und Windleitbleche betrafen,
sind dabei berticksichtigt. Spater beider DB
und der DR in der DDR vorgenommene
Umbauten bleiben hier noch aufSen vor.

Konstruktive Merkmale

Kessel

Die 01 001 bis 01 076 wurden mit Kesseln
von 5800 mm Rohrlinge geliefert. Ab der
Betriebsnummer 01 077 erhielten die Lo-
komotiven Kessel von 6800 mm Rohrlange
mit gednderter Rohrteilung. Die Einbauma-
e waren bei beiden Kesseltypen gleich, was
einen freiziigigen (und von den Ausbesse-

rungswerken auch praktizierten) Austausch
zwischen élteren und neueren 01-Serien
ermoglichte. Beim Kessel mit den ldnge-
ren Rohren wurde die Rauchkammer von
3739 mm auf 2739 mm gekiirzt. Die vorde-
re Rohrwand befand sich also einen Meter
weiter vorne, wodurch der Schwerpunkt
zugunsten einer erwiinschten Entlastung
der Schleppachse vorverlegt wurde und
sich das Reibungsgewicht erhohte.

Der genietete, aus St-34-Stahl gefertig-
te Langkessel von 1900 mm Durchmesser
bestand aus zwei Schiissen. Die Kesselmit-
te lag 3100 mm tiber Schienenoberkante
(SO), die Schornsteinoberkante 4550 mm
iiber SO. Der vordere Kesselschuss trug
den Speisedom, der hintere den Sandkas-
ten und den Reglerdom. Im Speisedom
befand sich der Schlammabscheider, im
hinteren Dom war der Nassdampfventil-
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regler Bauart Schmidt & Wagner ange-
ordnet. Zwei tiber der hinteren Rohrwand
auf dem Langkesselscheitel angebrachte
Hochhub-Sicherheitsventile der Bauart
Ackermann sorgten dafiir, dass der Kes-
seldruck nicht iiber den zuldssigen Wert
von maximal 16 bar (= 16 kg/cm?) stieg.
Bei 01 001 bis 010 hatte man den Kessel-
druck anfangs auf 14 bar begrenzt.

Der an den Langkessel anschlieflende
Stehkessel war im Mantelteil aus einem
Stiick gefertigt. Die nach hinten geneigte
Feuerbiichse bestand bei 01 001 bis 010
und 01 012 bis 149 ebenso wie bei den
02 001 bis 010 (den spéteren 01 011 und
01 233 bis241) aus Kupfer, wobei man aber
bereits stahlerne Deckenstehbolzen ver-
wendete. Ab der Betriebsnummer 01 150
kamen serienmifliig Feuerbiichsen aus
dem von Krupp entwickelten Sonderstahl
IZ I zum Einbau. Im unteren Teil waren
Stehkessel und Feuerbiichse durch den
Bodenringaus geschmiedetem Stahl starr
miteinander verbunden, desgleichen im
hinteren Teil durch den Feuerlochring.
Der Absteifung der Seiten-, Riick- und
Vorderwénde dienten als Aufdornsteh-
bolzen ausgefiihrte Seitenstehbolzen, die
man bei den Stahlfeuerbiichsen in den
Hauptbewegungszonen durch Gelenk-
stehbolzen ersetzte.

Der nach vorne im Verhiltnis 1:7,86
geneigte Rost wies eine Flichevon 4,41 m?
(bzw.von 4,32 m?in der Stahlfeuerbiichse)
auf. Im zweiten der vier Rostfelder befand
sich ein nach unten aufklappbarer Kipp-
rost. Der zwischen derletzten Kuppelachse
undder Schleppachse gelagerte Aschkasten
besaf3 vier Bodenklappen sowie vordere
und hintere Luftklappen, die sich jeweils
mittels Hebelziigen vom Fiihrerstand aus
betdtigen liefSen.

Kessel fiir die von AEG gelieferten 01 009 und 010 mit einer Rohrlange von 5,8 m.

Kenndaten der Baureihe 01
Ursprungsausfiihrung bei DRG/DR

Betriebsnummern 01001-010 01012-101

Baujahre 1925/26 1927-1931
Gattung S 36.20

Bauart 2'C1"h2
Hochstgeschwindigkeit vorwarts/riickwarts 120/50 km/h
indizierte Leistung 2240 PSi
Zylinderdurchmesser 650 mm" 600 mm ?
Kolbenhub 660 mm

Treib- und Kuppelraddurchmesser 2000 mm
Laufraddurchmesser vorn 850 mm
Laufraddurchmesser hinten 1250 mm
Kesselliberdruck 16 bar
Rostflache 4,41 m?
feuerberiihrte Heizfl. der Feuerbiichse 17,00 m?

220,56 mZ ab 01 077: 230,25 m?
237,56 m? ab 01 077%: 247,25 m?
100,00 m? ab 01 077%: 85,00 m?
20 320 mm
23750 mm 23940 mm
20,2t,ab 01077:19,9t
59,2t;ab 01 077:59,7 t

fb. Heizfl. der Rauch- und Heizrohre
fb. Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Gesamtachsstand mit Tender ®
Lénge iiber Puffer mit Tender®
maximale Achslast
Lokreibungslast

Gesamtgewicht

Lok und Tender mit vollen Vorréten 184,417
Dienstgewicht

Lok und Tender mit %3-Vorréten 170,4t7
Kohlenvorrat der Tender 10t

Wasservorrat der Tender

Anmerkungen

01102-232
1934-38
$36.20
2'C1"h2
130/50 km/h
2240 PSi
600 mm
660 mm
2000 mm
1000 mm
1250 mm

16 bar
ab01150%: 4,32 m?
ab 01150%: 16,90 m?

230,25 m?
ab 01150%: 247,15 m?
85,00 m?

20 320 mm
23940 mm
19,9t
59,7t

185,3t%

1706t
10t

32m*im22 T32und34m®im22 T34

Fiir die 01 011 sowie 01 233 bis 241 (ehemals 02) liegen keine Werte nach dem Umbau vor.
Sofern noch mit 5,8-m-Kessel ausgeriistet, entsprechen ihre Hauptkenndaten aber den

01001 bis 010.
1) Zylinderdurchmesser der Ursprungsausfiihrung
?) Zylinderdurchmesser ab 01 077 bzw. nach Umbau der &lteren Loks

%) Rostflache und Feuerbiichsheizflache ab 01 150 fiir Stahlfeuerbiichse angegeben
*) Werte bis 01 076 giiltig fiir Kessel mit 5,8 m Rohrlange, ab 01 077 fiir Kessel mit 6,8 m Rohrlange
%) Verdampfungsheizflache ab 01150 fiir Loks mit Stahlfeuerbiichse und 6,8-m-Kessel angegeben

%) Werte gelten fiir Tender 22’ T 32 und 2'2' T 34.
) Werte gelten fiir Tender 22" T 32.
%) Werte gelten fiir Tender 2'2' T 34.




e s S

Der Eisenbahnfotograf Carl Bellingrodt vor dem Triebwerk der 01 032 im Bw KoIn Bbf (August 1932). Foto: DLA Darmstadt/Eisenbahnstiftung

Von der Feuerbiichse aus durchzogen
bei den 5,8-m-Kesseln 43 Rauchrohre
und 129 Heizrohre den Langkessel. Die
6,8-m-Kessel wiesen nur 24 Rauch- und
106 Heizrohre mit allerdings vergrofier-
tem Durchmesser auf. Die sich aus der
Feuerbiichs- respektive Strahlungsheiz-

fliche und der Rohrheizfliche ergeben-
de Verdampfungsheizfliche betrug beim
kiirzeren Kesseltyp rund 238 m? beim
lingeren rund 247 m?. Dem Vorteil einer

grofleren ,Kesselreserve® standen bei der
langeren Bauartjedoch gravierende Nach-
teile gegentiiber: Bei Warmeausdehnung der

Rohre gab es stirkere Langsverschiebun-
gen, so dass die Rohrbiindel zum Durch-
biegen neigten. Aulerdem wurde die fiir
den grofieren Kessel zu gering bemessene
Feuerbtichse oft iberbeansprucht, der Be-
trieb klagte iber Rohrlaufen, Rissbildun-
gen und Stehbolzenbriiche.

8. Dezember 1925: Ubergabe der 01 008 an die Deutsche Reichsbahn. Es war die 12000. von Borsig gebaute Lokomotive. Foto: Slg. Dr. Rampp
LINKS: Rahmen fiir die 01 009 oder 010 (ganz hinten in der Halle ein Akkumulatortriebwagen der DRG-Bauart). Werkfotos AEG/Slg. Hufschliger (2)
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Der Kessel wurde durch die in einer
linksseitigen Rauchkammernische einge-
baute Kolbenspeisepumpe gespeist, die das
Wasser durch den mittig in einer Rauch-
kammer-Quernische eingelassenen Knorr-
Oberflichenvorwarmer in den Speisedom
forderte. An den 1930 gelieferten Lokomo-
tiven 01 087, 088 und 089 ersetzte die DRG
die Kolbenspeisepumpe und den Oberfla-
chenvorwirmer versuchsweise durch den
Friedmann-Abdampfinjektor. Serienmafiig
kamen spéter anstelle der bisher verwen-
deten Kolbenspeisepumpen Bauart Niele-
bock-Knorr mit 350 1/min Férderleistung
neue Kolbenspeisepumpen Bauart Knorr
KT 1 mit Tolkien-Steuerung zum Einbau,
deren Forderleistung nur noch 250 1/min
betrug, um der Gefahr des Kaltspeisens
bei zu schnellen Pumpenhiiben zu begeg-
nen. Als zweite Speiseeinrichtung diente
die links im Fiithrerhaus untergebrachte

saugende Dampfstrahlpumpe (Injektor der
Einheitsbauart), die das Wasser unmittel-
bar in den Speisedom forderte und deren
Forderleistung schliefilich ebenfalls von
350 1/min auf 250 I/min reduziert wurde.
Zur Grobausriistung des Kessels (wenn-
gleich auflerhalb des eigentlichen Dampf-
raumes) gehort bei allen HeifSdampfloko-
motiven ein Uberhitzer. Sein Zweck ist es,
den im Kessel erzeugten Nassdampf mit
ihn umstromenden Rauchgasen auf Heif3-
dampftemperatur zubringen, beider 01 bei
16 bar Dampfdruck und der Heizflichen-
Nennbelastungvon 57 kg pro Quadratmeter
und Stunde aufbis zu ca. 390 Grad Celsius.
Die Kessel mit 5,8 m Rohrlinge bekamen
den wiblichen Schmidt-Uberhitzer mit pro
Rauchrohr vier Uberhitzerrohren, in zwei
Rohrschlangen jeweils zu einer Einheit zu-
sammengefasst. Die 6,8-m-Kessel erhielten
den als Bauart Schmidt-Wagner (auch als

Bauart Wagner oder RZM) bezeichneten
Dreischleifeniiberhitzer, bestehend aus
pro Rauchrohr sechs Uberhitzerrohren
in drei Rohrschleifen. Prinzipiell bot diese
Anordnung thermische Vorteile, sie wies
aber Theodor Diiring zufolge hier nicht zu
erorternde konstruktive Méngel auf. Laut
Diiring (in seinem Standardwerk ,Die
deutschen Schnellzug-Dampflokomoti-
ven der Einheitsbauart®, Franckh-Verlag
1979) wurden die Uberhitzer der Bauart
Schmidt-Wagner deshalb nach 1950 durch
solche der bewidhrten Bauart Schmidt er-
setzt. Jedoch gibt es laut dem ebenfalls
hoch anerkannten Dampflok-Fachmann
Horst Troche, zuletzt in der Bundesbahn-
Hauptverwaltung (HVB) verantwortlicher
Hauptabteilungsleiter fiir alle Werke der
DB, fiir den Ersatz der ,Wagner-Uberhit-
zer“ in Schnellzuglokomotiven keinerlei
amtlichen Beleg. Vielmehr gehe noch aus

Die fabrikneue 01 146 wurde 1935 auf der Reichsbahn-Ausstellung ,, 100 Jahre Deutsche Eisenbahnen” in Niirnberg prasentiert. Foto: Slg. Knipping
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einer Verfiigung des BZA Minden vom
30. April 1957 hervor, dass neben Loks
der Baureihe 03 unter anderen auch die
01 mit 6,8-m-Kesseln nur Uberhitzerele-
mente mit sechs Rohren pro Rauchrohr
besaflen (vgl. Troches Buch ,,Die Baureihe
03 EK-Verlag 2006).

Zur Feinausriistung des Kessels zdhlten
die auf der rechten Kesselseite angebrachte
Zweiton-Dampfpfeife (mit Zwischenven-
til fur Halbton- und Volltonpfiffe), zwei
Wasserstandsanzeiger mit Selbstschluss,
ein Dreiwegeventil fiir die Aschkasten-,

1930 besal’ die 01 009
schon groRRe Windleit-
bleche. Foto: H. Maey/
Eisenbahnstiftung

Kohlen- und Rauchkammerspritze, der
Hilfsblaser sowie selbstverstandlich die no-
tigen Druck- und Temperaturmesser samt
den zugehorigen Fithrerstandsarmaturen.

Rahmen

Der Lokomotivrahmen war als Barren-
rahmen mit 100 mm Wangenstéirke aus-
gebildet (im Bereich der Schleppachse auf
40 mm geschwiécht, um dieser die notige
seitliche Beweglichkeit zu ermdglichen).
Die lichte Weite zwischen den Wangen
betrug 1000 mm. Vorn war der Rahmen

durch den Puffertrager, dahinter durch
die geschweifSte Zylinderverbindung aus
Stahlguss versteift, welche gleichzeitig mit
ihrem oberen Sattel die Rauchkammer
und unten den Drehgestellzapfen trug.
Zwischen den Radsidtzen befanden sich
weitere, oben Kesselpendelbleche tragende
Querstreben. Dievordere dieser Querver-
bindungen war mit der nichstfolgenden
Querstrebe rechts wie links durch Stahl-
gusslidngstrager verbunden, die als Auf-
lagen fir die Steuerwellen- und Schwin-
genlager fungierten und nach vorn bis zu
den Zylindern reichten. Hinter der dritten
Kuppelachseangeordnete Stahlgussstiicke
zwischen den Rahmenwagen trugen den
Stehkessel. Dieletzte Rahmenquerverbin-
dung bildete der unter dem Fiihrerstand
angeordnete Zugkasten.

Der Barrenrahmen stiitzte sich in vier
Punkten auf dem Laufwerk ab: in zwei
Punktenaufdem Drehgestell,in denbeiden
anderen aufden durch Langsausgleichshe-
bel verbundenen Kuppelradsitzen und auf
der Schleppachse. Gegeniiber der Baumus-
terserie wurde er ab der 01 012 zwischen
vorderem Puffertriger und der Achsmitte
der 1. Laufachse verldngert, wodurch sich
die Lange der Lokomotiven (ohne Tender)
von 14950 mm auf 15140 mm vergrofier-

Die am 29. Januar 1926 von der Deutschen Reichsbahn abgenommene 01 001 auf Indizierfahrt. Foto: Slg. Garn
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te. Ab der 01102 wurde die Rahmenkon-
struktion tiberarbeitet: Wegen der bei den
ilteren Loksbeobachteten Neigung zu Rah-
menrissen verstirkte man unter anderem
den Rahmenuntergurt zwischen Zylin-
dern und Treibachse, aulerdem erforder-
ten die nunmehr grofleren Laufrider eine
veranderte Fithrung der Rahmenwangen
im Drehgestellbereich. (Wenn die 01 den-
noch weiterhin hiufig an Rahmenrissen
»krankten®, so ist das auch aufihre Hochst-
beanspruchungselbstim fortgeschrittenen
Alter zuriickzufithren.)

Laufwerk

Gute Fahreigenschaften auch bei hohen
Geschwindigkeiten gewéhrleistete dasvor-
auslaufende zweiachsige Drehgestell mit

Im Fiihrerstand
der 01 173 im Jahr
1958. Foto: DB (BD
Kéln)/Slg. Hiitter
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2200 mm Achsstand und einem Dreh-
zapfenabstand zur ersten Kuppelachse
von 2900 mm. Die Drehgestelllaufrader
der fiir 120 km/h zugelassenen 01 001
bis 101 sowie der als Baureihe 02 abgelie-
ferten 01 011 und 01 233 bis 241 maflen
850 mm. Die bremstechnisch verbesserten,
fiir 130 km/h zugelassenen 01 102 bis 232
erhielten Laufrader mit 1000 mm Durch-
messer. Die Rdder der im Hauptrahmen
gelagerten Kuppelachsen aller 01 hatten
2000 mm Durchmesser (Spurkrinze der
als Treibradsatz fungierenden mittleren
Kuppelachse um 15 mm geschwicht). Die
Stangenlager waren als Gleitlager ausge-
bildet. 01 058 erhielt 1936 versuchswei-
se Rollenlager. Als Achslager verwendete
man mit Stellkeilen versehene Walzlager.

Die als Adamsachse ausgefiihrte Schlepp-
achse wies zur letzten Kuppelachse einen
Abstand von 3800 mm auf, ihr Raddurch-
messer betrug 1250 mm.

Der Drehzapfen des Laufdrehgestells war
bei 01 001 bis 101 und den ehemaligen 02
urspriinglich um 100 mm, bei 01 102 bis
232 um 125 mm seitenverschieblich; spa-
ter wurde die Seitenverschiebung (d.h. der
seitliche Ausschlag des Drehgestells gegen-
iiber dem Hauptrahmen) aber auf 50 bzw.
70 mm begrenzt. Die Schleppachse konnte
aus der Mittellage heraus zu beiden Seiten
hin um 80 mm ausschwenken. Die Lo-
komotiven mit den &lteren Drehgestellen
konnten Gleisbogen von 180 m Halbmes-
ser, die mit den neueren solche von 140 m
Halbmesser durchfahren.

Triebwerk und Steuerung

Die Heif3dampfmaschine der 01 besaf3 zwei
auflen liegende, waagrecht angeordnete
Gusseisen-Zylinder, die die zweite Kuppel-
achseantrieben. Die Zylinder arbeiteten mit
innerer Einstromung. Fiir die Verteilung des
Dampfes sorgte die auflen liegende Heusin-
ger-Steuerung, welche fiir Vorwirts- und
Riickwirtsfahrt Fallungen bis zu 80 % er-
moglichte. Der Kolbenhub betrug 660 mm,
der Zylinderdurchmesser bei01 001 bis 076
urspriinglich 650 mm. Da die Lokomotiven
mitden offenbar zu voluminés ausgefithrten
Zylindern wegen derim Verhéltnis zum Rei-
bungsgewicht zu grofien Kolbenkrifte zum
Schleudern beim Anfahren schwerer Ziige
neigten, reduzierte man den Zylinderdurch-
messer ab 01 077 auf 600 mm. Die Zylinder
der ilteren Loks wurden durch Einziehen
neuer Zylinderlaufbuchsen ebenfalls auf
dieses Maf gebracht.

Auf den in jedem Zylindergehéuse ein-
gegossenen Schieberkisten der bis 1936 ge-
lieferten Maschinen befanden sich Eckven-
til-Druckausgleicher der Regelbauart. Ab
1937 bzw. ab der Betriebsnummer 01191
gelangten serienmif3ig Druckausgleich-
kolbenschieber der Bauart Karl Schulz
(vormals Nicolai) zum Einbau, womit die
genannten Eckventile ebenso wie die Si-
cherheitsventile an den Zylinderdeckeln
entfielen. Altere Loks hatte man bereits
versuchsweise mit den ,,Karl-Schulz-Schie-
bern ausgeriistet.

Bremsanlage

Die selbsttitig wirkende Einkammer-
druckluftbremse Bauart Knorr mit Zu-
satzbremse wurde von der rechts in ei-



Um 1928 besal’ 01 001 testweise zusétzlich zu den mittelgro3en Blechen
eine Windleitvorrichtung am Schornstein. Foto: R. Kreutzer/Slg. Griebl

ner Rauchkammernische untergebrachten
Doppelverbundluftpumpe Bauart Niele-
bock-Knorr mit Druckluft versorgt. Die
beiden je4001fassenden Hauptluftbehilter
waren rechts und links neben dem Asch-
kasten aufgehingt. Bei den Loks 01 001
bis 01 101 wirkte die Bremse einseitig auf
die Kuppel- und Drehgestellrader. Im Zu-
sammenhang mit der Heraufsetzung der
Hochstgeschwindigkeitauf 130 km/h wur-
denab der 01 102 die Kuppelrader mittels
Scherenbremsen doppelseitigabgebremst,
einseitig von vorn auflerdem die Rider
der Schleppachse. Im Ubrigen sicherte
eine nur auf die Tenderradsatze wirken-
de Wurfhebelbremse die Lokomotiven
im Stillstand.

Sonstige Ausriistung

Zu den weiteren Einrichtungen zéhlten:

« Pressluft-Sandstreuer der Bauart Borsig-
Reichsbahn, die alle Kuppelachsrader von
vorn sandeten

« die Zentralschmierungaller unter Dampf
gehenden Teile mittels einer Hochdruck-
schmierpumpe Bauart Bosch-Reichsbahn
« ein vom Schleppradsatz angetriebener
Geschwindigkeitsmesser Bauart Deuta

« eine Dampfheizeinrichtung fiir die Reise-
zugwagen

« die elektrische Beleuchtung, fiir die ein
links unterhalb des Schornsteins auf der
Rauchkammer montierter Dampfturboge-
nerator die Energie lieferte (01 001 bis 010
anfangs noch mit Gasbeleuchtung Bauart

Auch die 1928 fabrikneu beim Bw Altona beheimatete 01 070 erhielt
voriibergehend besondere Windleitvorrichtungen. Foto: Slg. Schwarz

Pintsch); ab 01 077 auch mit Triebwerks-
beleuchtung geliefert (iibrige Maschinen
spater entsprechend nachgertistet); in der
Regel Zweilichtspitzensignal, etliche Loks
aberschonbeider DRG mit Dreilichtspitze.
IndenJahren 1937 bis 1942 erhielten fast
alle Lokomotiven der Baureihe 01 die in-
duktive Zugsicherung (Indusi) der Dreifre-
quenzbauarten VES, Lorenz oder Knorr.

Fiihrerhaus

Das fiir alle grofleren Einheitsloktypen
einheitlich gestaltete Fithrerhaus zeich-
nete sich durch seine Gerdumigkeit aus.
Es besaf} je zwei grofie Seitenfenster und
eine gute Entliiftung mittels seitlich in die
Dachrundung eingelassener, je nach Fahrt-

Baureihe 01 33



TECHNIK

Die im November 1934 abgenommene 01105 ist gekuppelt mit einem Tender 2’2’ T 32 der neueren Ausfithrung. Foto: W. Hubert/Slg. Gerhard

richtung verstellbarer Luftklappen. Ab der
01 077 bekamen die Fithrerhduser an ih-
rem hinteren Ende serienmif3ig Windab-
risskanten (spiter auch bei den ilteren
Maschinen montiert). AuSerdem wurden
zum Schutz des Personals vor Zugluft und
Schmutz hinter den Sitzen feste Riickwan-
de mit Fenstern eingebaut.

Windleitbleche

Die meisten Serienloks bis zur 01 076
besaflen bei Anlieferung ebenso wie die
Baumustermaschinen mittelgrofle Wind-
leitbleche der Bauart Grunewald. Da de-

Henschel-Werbeanzeige vom Mai 1939 mit
der 01 226 im Anhalter Bahnhof in Berlin.
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ren Wirksamkeit gegen Sichtbehinderung
und Verqualmung des Fithrerhauses je-
doch nicht befriedigte, experimentierte
man mit Blechen unterschiedlicher Bau-
formen. Versuchsweise erhielten einige
Loks (z.B. die 01 012) bereits mit abklapp-
barem Mittelteil versehene deutlich grofiere
Bleche. Die Versuchsabteilung Grunewald
riistete auch die 01 054 mit ahnlich groflen
Blechenaus, dieim Prinzip der Bauart Gru-
newald entsprachen und noch keine War-
tungsklappeaufwiesen. Die01 070 hingegen
erhielteine kleine Windleitvorrichtung, bei
der der Schornstein links und rechts durch

Lieferliste

01001-008 Borsig 1926

01009 und 010 AEG 1926
01012-021 Borsig 1928

01022 -040 Henschel 1927

01 041-052 Hohenzollern 1928
01 053—-066 Schwartzkopff 1928
01067-076 AEG 1928
01077-086 Schwartzkopff 1930
01087-101 Krupp 1930/31
01102-109 Henschel 1934
01110-114 Schwartzkopff 1934
01115-121 Krupp 1934
01122-140 Henschel 1935
01141-149 Krupp 1935

01 150-205 Henschel 1935 bis 1937
01206-212 Krupp 1937
01213-232 Henschel 1937/38

Die Hersteller lieferten folgende Stiickzahlen:
AEG 12 Lokomotiven, Borsig 18, Henschel 122,
Hohenzollern 12, Krupp 38 und Schwartzkopff 29.

zwei nach hinten spitz zulaufende Bleche
eingefasst war. Der 01 001 verpasste man
zusitzlich zu den Grunewalder Blechen
ebenfalls eine den Schornstein einfassende
Windleitvorrichtung, die sich aber von je-
nerder 01070 unterschied. Auch die01 075
behielt zunichst ihre Bleche der Bauart
Grunewald, aulerdem wurde auf ihrem
Kesselscheitel probeweise eine Schornstein-
und Domverkleidung montiert, die schon
Merkmale der spéter beider 01° angewand-
ten Verkleidung vorwegnahm.
Beginnend mit der 01 077, wurden die
Loks ab 1930 mit den charakteristischen

—DIEEISENBAHN

uno HENSCHEL

EIN BEGRIFF FUR ALLE ZEITEN

Anzeige vom Juli 1939: 01 205 zieht in Guxha-
gen an der 45 002 vorbei. Abb.: Slg. Ponzlet (2)



grof3en Windleitblechen geliefert, die nach
oben etwa bis zur Vorwiarmermitte und
nach hinten iiber die Mitte der Kreuzkopf-
Gleitbahn reichten. Diese nachtréglich
auchandenilteren Maschinen angebrach-
ten Windleitbleche bezeichnete man spa-
ter gemeinhin als ,Wagner-Bleche“ (oder
scherzhaftals ,,Elefantenohren®). Sie waren
entsprechend der Raumbegrenzung oben
angewinkelt. Das abklappbare Mittelteil
erleichterte die Wartung der Luft- und
Speisepumpe, doch konnte auch diese L6-
sung nicht vollig zufriedenstellen. Daher
verlegte schon die Deutsche Reichsbahn
zumindest bei der 1937 gelieferten 01 217
die Pumpen probeweise zur Fahrzeugmitte
hin. (Die DB tat es dann generell, aufer-
dem ersetzte sie die grofien Bleche durch
~Witte-Bleche®)

Tender

Die 01 001 bis 010 wurden ebenso wie die
Lokomotiven der Baureihe 02 mit dem kur-
zenTender2’2 T 30 geliefert, der das Wenden
auchauf20-m-Drehscheiben ermoglichte.
Der 2’2 T 30 hatte nur vorn ein zweiach-
siges Drehgestell und hinten zwei fest im
Rahmen gelagerte Radsitze. Nachtraglich
erhielten die Baumusterlokomotiven den
abder01 012 standardméflig verwendeten
Einheitstender 2’2’ T 32. In der als ,,Bau-
art 1926 éltere Ausfithrung® bezeichneten
Version besafl dieser Tender Kohlekasten-
Seitenwiande mit einer zum Fithrerhaus hin
flach abfallenden Schrige. Bei der ab dem

Tender 2'2'T 32 Bauart 1926 altere Ausfithrung der 01 014. Foto (1932): Slg. Reinshagen

Jahr 1934 (bzw. ab Lok 01 102) gelieferten
neueren Ausfithrung des 2’2’ T 32 waren
die Seitenwénde des Kohlekastens hinten
angewinkelt und in gleichbleibender Hohe
bis zum Fiithrerhausdach vorgezogen.

Ab 1939 tauschte man bei fast allen 01
die genieteten Tender 2°2° T 32 gegen die
vollstandig geschweiflten Tender 2’2’ T 34
mitvon 32 m®auf34 m’vergrofiertem Was-

servorrat aus, der Kohlenvorrat betrug un-
verandert 10 t.

Die 1938 dem Bw Dresden Altstadt zu-
geteilte 01 226 lief voriibergehend mit ei-
nem?2’2’ T 34-Stromlinientender, dasieals
Ersatzlok fir den Henschel-Wegmann-Zug
fungierte. Mit einem ehemaligen Stromli-
nientender dieser Bauart war zumindest
um 1950 die 01 004 gekuppelt. 1

Die 1938 dem Bw Dresden Altstadt zugeteilte 01 226 lief voriibergehend mit einem 2’2’ T 34-Stromlinientender. Foto: W. Hubert/Slg. Griebl
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Nach dem Eintreffen im
RAW wird die Lok zur

. auBerlichen Reinigung
mit heiBRem Wasser
abgespritzt.

Hauptuntersuchung
1932 im RAW Braunschweig

Zu Beginn der 1930er Jahre lieR die Deutsche Reichshahn fiir Schulungszwecke Fotos bei
der Hauptuntersuchung einer Schnellzuglok der Baureihe 01 anfertigen, die zur damaligen
Zeit 11 Tage dauerte. Wir zeigen auf dieser Doppelseite einige Motive aus dieser Bildserie.

Nach jeder Untersu-
chung des Kessels
erfolgt eine Wasser-
druckprobe mit
kaltem Wasser und
anschlieRend eine
Dampfdruckprobe.

Der Kessel wird vom Rahmen gehoben, der Rahmen

kommt auf den Rahmenmessstand.

iy T =
s = See e i
Al =ty i
— = & Bearbeitung
= e | des Kessels am
_f:f- . - : - Bohrstand in der
=h i - Kesselschmiede:
g L -y -
oY (T sl Nieten und

undichte Steh-
bolzen werden
ausgewechselt,
ebenso Heiz- und
Rauchrohre.




Tag 3: Die Lok wird von den Achsen gehoben. Armaturen und Teile werden abgebaut
und mit Elektrokarren der Abkocherei und den Sonderwerkstatten zugefiihrt.

Zusammenbau am 4. und 5. Tag: Der Rahmen
wird vermessen und bearbeitet, der Kessel
wird wieder eingebaut und bekleidet.

v TN 2 T e

Tage 6 bis 8: Fiih-
rerhaus, Pumpen,
kleine und groRRe
Rohre, Vorwarmer,
Innensteuerung und
Gleitbahnen werden
wieder angebaut.
Fotos:

DRG/SIg. Ebel
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Schon die ersten hundert 01-Lokomotiven gaben dem Schnell-
zugdienst weitrdumig ein neues Geprage. lhre Doméane waren
die Ost-West-Magistralen. Ebenfalls friih erschienen sie auf
der Rheintalstrecke Mannheim—Basel. Mit Auslieferung der
Folgeserien erweiterte sich das Einsatzgebiet bis Ostpreulden
und Schlesien sowie tief nach Bayern hinein bis Mtinchen

ie DRG teilte die von Ja-

nuar bis Juli 1926 abge-

nommenen 01 002 bis

010 in Dreiergruppen

den Bw Hamm (01 002
bis 004), Hof (01 005 bis 007) und Er-
furt P (01 008 bis 010) zu, um sie sowohl
im Flachland als auch im Hiigelland in ge-
meinsamen Laufpldnen mit der 02 der Be-
triebserprobungzu unterziehen. Allerdings
gehtaus den Betriebsbiichern nichtimmer
klar hervor, wo die Maschinen unmittelbar
nachihrer Abnahme tatsachlich eingesetzt
waren. So weist das Betriebsbuch der am
28.Januar 1926 abgenommenen 01 008 erst
vom 28. November 1926 an das Bw Erfurt P
als Heimatdienststelle aus; der in der glei-
chen Spalte zu findende (durchgestriche-
ne) Eintrag ,Bw Hamm" legt die Vermu-
tung nahe, dass die Maschine zunéchst bei
diesem Bahnbetriebswerk erprobt wor-
den ist.

Die am 29. Januar 1926 abgenommene
01 001 blieb biszum 16. November 1927 bei
der Lokomotiv-Versuchsabteilung Grune-
wald, die mit ihr und der 02 002 die schon
erwihnten Vergleichsmessfahrten durch-
fuhrte. Ab 18. November 1927 gehorte die
01 001 zum Bw Hamm, das seinen 01-Be-
stand ebenso wie Erfurt P rasch deutlich
aufstockte. Weitere Erstzuteilungs-Bw der
zweiten Lieferserie (01 012 bis 076) waren
1927/28 Altona, Bebra, Berlin Anhalter
Bahnhof, Hannover Ost, Kassel Bahndrei-
eckund Magdeburg Hbf. Im Dezember 1928
verfigte die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft tiber 72 Exemplare der Baureihe 01.
Dienochzum 1928er-Baulos der Hohenzol-
lern AG, Diisseldorf, zdhlenden 01 050,051
und 052 wurden erstim Zeitraum Januar bis
Mirz 1929 abgenommen.

KoIn Hbf: 01 031 iiberquert 1929 die
UrsulastraBe. Foto: Eisenbahnstiftung

Auf den nord- und mitteldeutschen
Ost-West-Magistralen beforderten die 01
hochstrangige FD- und schwere D-Ziige.
Altonaer Maschinen fuhren hauptsichlich
nach Berlin. Das Bw Hamm bespannte mit
den neuen Einheitsloks vor allem Schnell-
ziige zwischen Ko6ln und Hannover tiber
Elberfeld, auch ein Langlauf Aachen — Han-
nover (402 km) war zubewiltigen. Den dst-
lichen Abschnitt der Relation Rhein-Ruhr-
Gebiet - Berlin, also die ,Rennstrecke®
von Hannover iiber Stendal in die Reichs-
hauptstadt, bedienten die in Hannover
Ost stationierten 01. Das Bw Magdeburg
Hbf setzte die michtigen Pazifiks u.a. auf
der (heute fast vergessenen) D-Zug-Route
Berlin Potsdamer Bahnhof - Magdeburg -
Borfium - Kreiensen — Kassel, aber auch
zwischen Berlin und Braunschweig oder
Halberstadt ein. Die Kasseler 01 kamen
tiber Erfurt bis Leipzig. Die Erfurter Loko-
motiven dampften von Frankfurt (Main)
nach Leipzig und tiber Halle (Saale) liefen
sie bis Berlin durch (539 km).

Das Bw Berlin Anhalter Bahnhof stellte
die Schnellzugloks fiir die Strecken nach
Dresden und Leipzig. Die Hofer 01 005,
006 und 007 teilten sich bis Mitte 1929 mit
den 02 die Leistungen zwischen Dresden
bzw. Leipzig und Regensburg, dann wurden
sie aus der frankischen Saalestadt abgezo-
gen. Erst ab 1937 beheimatete Hof wieder
01, neben den sukzessive umgebauten 02
auch fabrikneu zugewiesene Exemplare.
Vergleichsweise weniger bedeutend war
die (erst nach dem Krieg tiberaus wichti-
ge) Nord-Siid-Strecke Hannover — Bebra -
Fulda - Frankfurt (Main) bzw. Wiirzburg,
und vergleichsweise bescheiden war im
spater als Hochburg der dreizylindrigen
01" bertthmt gewordenen Bw Bebra auch
der lange Zeit nur fiinf Maschinen umfas-
sende 01-Bestand.

Zu Beginn der 1930er Jahre erschien
die Baureihe 01 neu bei den Bahnbetriebs-
werken Berlin Lehrter Bahnhof, Frank-

furt (Main) 1 und Offenburg. In Altona
dagegen wichen die Loks den leichteren
Schwestermaschinen der Baureihe 03. Letz-
tere konnten u.a. auch auf der noch nicht
fiir 20 t Achslast ausgebauten ,,Rollbahn®
Hamburg - Bremen - Osnabriick - Ruhrge-
biet sowie auf den Strecken nach Wester-
land, Flensburgund Kiel eingesetzt werden.

Mitte 1931 hundert Loks

Nach Abnahme der dritten Lieferserie
(01 077 bis 101) besaf3 die DRG Ende Juli
1931 genau einhundert 01-Lokomotiven.
Aufgrund der Wirtschaftskrise und der
zunehmend schwierigeren Finanzlage der
DRG blieben weitere Neulieferungen zu-
nichstaus. Bekanntist die Verteilung die-
ser hundert Maschinen per 1. April 1933.
Den hochsten Bestand hatte das Bw Han-
nover Ost (22 Loks), gefolgt von den Bw
Erfurt P (18), Hamm (15) und Berlin An-
halter Bf (10). Der iibrige Bestand verteilte
sich recht gleichmaflig auf die Bw Kassel
(7 Loks) sowie Frankfurt (Main) 1, Berlin
Lehrter Bf und Magdeburg Hbf (jeweils 6
Loks), ferner Bebra und Offenburg (je 5
Maschinen). Fiir den weniger schweren
Schnellzugdienst beheimateten fast alle
genannten Bw weiterhin Lokomotiven
aus der Linderbahnzeit. Zum Beispiel
verfiigten die Berliner Bahnbetriebswer-
ke Anhalter Bf und Lehrter Bf noch tiber
preuflische S 10! (alias 17!°). In Bebra,
Berlin Anhalter Bahnhof, Erfurt P, Frank-
furt (Main) 1, Kassel und Magdeburg Hbf
waren noch preufSische P 10 (bzw. 39er)
zuhause. Das Bw Offenburg setzte nach
wie vor auch die badische IV h (18%) im
hochwertigen Reisezugdienst ein. Die
Beforderung desluxuriésen FFD ,,Rhein-
gold“im Abschnitt Mannheim - Basel ob-
lag schon seit 1930 jedoch vorrangig der
01, ab Sommer 1934 verwendete das Bw
Offenburg fiir den ,,Rheingold® nur noch
die Einheitsloktype.

Baureihe 01 39



EINSATZ BIS 1945

Nachdem Arbeitsbeschaffungsmafinah-
men und Investitionsprogramme des Nazi-
Regimes die Wirtschaft 1933 wieder an-
gekurbelt und auch der Eisenbahn einen
Verkehrsaufschwung beschert hatten, be-
stellte die DRG in grofierem Umfang wei-
tere Einheitslokomotiven. So erschienen
von 1934 bis 1938 die 01 der vierten und
flinften Lieferserie mit den Betriebsnum-
mern 01 102 bis 232, und zwar in der auch
bremstechnisch verbesserten Form mit
1000-mm-Laufradern fiir eine Hochstge-
schwindigkeitvon 130km/h. Diese Maschi-
nen schlossen Bedarfsliicken oder dienten
dem Austausch élterer Loks bei den Bw Be-
bra, Berlin Anhalter Bf und Lehrter Bf, Er-
furt P, Frankfurt (Main) 1, Hannover Ost,
Kassel, Magdeburg Hbfund Offenburg; wie
bereits erwéhnt, erhielt auch das Bw Hof
wieder fabrikneue 01. Zum anderen wur-
den nun auch die fiir die Schnellzugforde-
rung wichtigen Bahnbetriebswerke Berlin
Potsdamer Gbf, Braunschweig Hbf, Breslau
Hbf, Dresden-Altstadt, Géttingen P, Hal-
le P, K6ln-Deutzerfeld, Konigsberg (Pr.),

Wouppertal-Elberfeld: 01 001 mit Sonder-Windleitvorrichtung. Foto: C. Bellingrodt/Slg. Garn
UNTEN: 01 034 mit D 4 in Wt.-Steinbeck (1928). Foto: C. Bellingrodt/Slg. Dr. Hufnagel

Leipzig Hbf West, Niirnberg Hbf, Pader-
born und Schneidemiihl P mit 01-Loko-
motiven ausstaffiert.

Straffe Fahrzeiten ab 1934

Mit dem Sommerfahrplan 1934 begann
fiir die 2°C1’-Schnellzuglokomotiven der
Einheitsbauart die glanzvollste Zeit vor
dem Zweiten Weltkrieg. Die Vergrofierung

der Abstidnde zwischen Vor- und Hauptsi-
gnalen ermoglichte es auf vielen Strecken,
die Hochstgeschwindigkeit der FD- und
D-Ziige von bisher 110 bzw. 100 km/h
auf 120 km/h anzuheben. Die gestraff-
ten Fahrpldne verlangten den Maschinen
und ihrem Personal fortan alles ab, wobei
die 01 oft zehn bis zwolf D-Zug-Wagen -
also Zuglasten von 450 bis 600 t — zu be-
fordern hatten.
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01 019 mit D 5 nach Berlin in Hamburg-Dammtor (1928). Foto: C. Bellingrodt/Slg. EJ
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#

01 090 mit dem Fliigelzug FD 226 in Gruiten (Juli 1935). Foto: C. Bellingrodt/Slg. Ritz

01 058 verlasst 1930 Hannover in Richtung Lehrte. Foto: R. Kreutzer/Eisenbahnstiftung
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Die Loks der so genannten Nachbause-
rien ab 01102 verdringten unter anderen
bayerische S 3/6 (18*-°) der Bw Niirnberg
Hbf und Halle P sowie preufSische S 10*
(17'°) der Berliner Bahnbetriebswerke und
des Bw Konigsberg (Pr.) in den zweitran-
gigen Dienst. Das Bw Niirnberg setzte die
ihm 1935 zugewiesenen Oler mit D 39/40
sogleichim LanglaufNiirnberg - Halle (Saa-
le) - Berlin Anhalter Bahnhofein, zwischen
Niirnberg und Halle iibernahmen die neu-
en Maschinen bisherige D-Zug-Leistungen
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Gemischtes Doppel mit 17" und 01 in Leipzig Hbf (1931). Foto: RVM (Pragher)/Eisenbahnstiftung
UNTEN: 01 165 mit D-Zug nordlich von Plauen (Juni 1937). Foto: W. Hubert/Eisenbahnstiftung

der S 3/6. Ebenfalls mit Durchldufen auf
der 476 km langen Route Berlin - Niirn-
berg gldnzten wohl ab 1937 die Oler des
BwBerlin Anhalter Bahnhof. In denletzten
Jahren bis zur Aufnahme des elektrischen
Betriebs zwischen Niirnberg und Saalfeld
im Mai 1939 wurden schwere Schnellztige
hier iiberwiegend von Lokomotiven der
Baureihe 01 beférdert, auf den Steilrampen
im Frankenwald kriftig von schiebenden
95ern (preuflischen T 20) oder 96ern (bay-
erischen Gt 2x4/4) unterstiitzt.

X

Die im Juni 1936 fabrikneu dem Bw
Dresden-Altstadt zugewiesenen 01184
und 185 beforderten fallweise als Ersatz
fiir die 61 001 den planméf3ig mit bis zu
135 km/h Héchstgeschwindigkeit verkeh-
renden Henschel-Wegmann-Zug auf der
Strecke Berlin - Dresden, die Verbindung
mit dessen Scharfenberg-Apparat stellte
eine Ubergangskupplungher. Ab April 1938
verfiigte das Bw Dresden-Altstadt fiir den
Einsatz vor dem Henschel-Wegmann-Zug
tiber die mit einem 2’2’ T 34-Stromlinien-
tender gekuppelte 01 226. Der mit Knorr-
Schnellbremse (Kssbr) ausgeriistete Ten-
der war ein Prototyp des serienmafligen
22T 34 St fiir die 03".

Mit der

Reid)gbalm

winterrport

- Fabrpreisermif
“Aavpreisermafiigoyg

Titelseite eine.

s F.
Halle von 193 altblatts der Rgp

7. Abb.: Slg. Ponzlet

Deutzerfelder 01 tibernahmen im Jahr
1938 die Renommierleistung der S 3/6 des
BwMainzvor demlegendiren ,,Rheingold*
im Abschnitt Mannheim - Zevenaar (Nie-
derlande).

Den Maschinen des Bw Schneidemiihl
oblag ab Mitte der 1930er Jahre hauptsach-
lich die Beforderung schwerer Schnellzii-



01 145 mit D 40 (Berlin—Miinchen) bei Unterloquitz: Ab Probstzella benotigt der Zug eine Schublok. Foto (1935): C. Bellingrodt/Slg. Knipping

»

Eine 01 vom Bw Berlin Anhalter Bahnhof fahrt im Januar 1931 mit dem D 63 (Budapest—PreRburg-Prag—Berlin) durch Dresden-Trachau. Der
Zug fuhrte im Winterfahrplan 1930/31 Kurswagen aus Wien und Belgrad mit, zwischen Budapest und Prag beforderte er auch Schlafwagen
aus Istanbul, Thessaloniki und Bukarest mit Ziel Prag. Nach dem Packwagen ist ein Mitropa-Speisewagen (Bodenbach-Berlin) eingereiht,
dahinter folgen zwei Reisezugwagen der DRG, einer der CSD, zwei der MAV und noch zwei weitere. Foto: W. Tausche/Slg. Wunschel
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_FraElkfuﬁe‘r 01_

- um 1937 bei Schlii
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Abb.: Slg. Koschinski

Den fiir ein Schwerpunkt-Bw typischen 01-Einsatz in den 1930er Jahren veranschaulicht der Dienstplan des
Bw Frankfurt/Main 1 vom 3. Oktober 1937. Zehn Maschinen und 20 Lokpersonale wurden hauptséchlich im
Schnellzugdienst zwischen Frankfurt und Leipzig, Kassel, Treuchtlingen, Niirnberg sowie Mannheim beschéf-
tigt. Pro Tag leisteten die zehn Loks insgesamt 4708 km (pro Lok also durchschnittlich 471 km). Der Wert von
4708 km mal 30 geteilt durch 10 ergab die je Lok angesetzte Monatslaufleistung von 14124 km, wobei Aus-
waschen und planméaRige Fristarbeiten beriicksichtigt waren. Die planmaRige wochentliche Arbeitszeit der
Personale betrug im Durchschnitt 44 Stunden und 27 Minuten (zuldssig waren 51 Stunden).
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01 098 eilt im Juni 1935 mit D 63 bei Konigstein durch das Elbtal in Richtung Dresden. Fotos: C. Bellingrodt/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung (2)

ge des ,Korridorverkehrs“ von und nach
Ostpreulen im Abschnitt Berlin - Choj-
nice (Konitz). Ostlich des von polnischen
Lokomotiven befahrenen Teilstiicks Choj-
nice - Marienburg waren vor diesen Ziigen
Konigsberger 01 anzutreffen. Das Einsatz-
gebiet der Breslauer 01 reichte tiber Frank-
furt (Oder) bis Berlin, iber Gorlitz bis Dres-
den sowie stidostwirts bis ins oberschlesi-
sche Bergbau- und Hiittenrevier.

Grof3e Bedeutung erlangten die schwe-
ren Pazifiks ab Mai 1939 beim Bw Wiirz-
burg. Dortlosten durch Elektrifizierung der
Strecke Niirnberg — Saalfeld frei gewordene
01 aus Niirnberg die in den Wiirzburger
Dienstplénen hiufig iiberforderte Baurei-
he 03 ab. Die 01 hatten nun auch Durch-
laufe zwischen Miinchen und Frankfurt
(Main) tiber Ingolstadt - Treuchtlingen
(414 km) oder zwischen Regensburg und
Frankfurt (Main) iiber Niirnberg (338 km)
zu bewiltigen.

Dervon AdolfHitler durch den Uberfall
auf Polenam 1. September 1939 angezettelte
Zweite Weltkrieg bereitete der von straffen
Fahrpldnen und hohen téglichen Laufleis- 01193 vom Bw KéIn-Deutzerfeld mit FFD 101 ,,Rheingold” in Boppard (20. April 1939).
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tungen gepragten Glanzzeit der Baureihe 01
vorerst ein Ende. Die Hochstgeschwindig-
keitder Schnell- und Eilziige wurde nun ge-
nerell auf 100 km/h begrenzt. Andererseits
setzte die Reichsbahn die Zuglasten bis an
die duflerste Grenze der Leistungsfahigkeit
der Lokomotiven herauf, wobei mit fort-

01 033 im kriegszerstorten Hauptbahnhof Hannover (1944). Foto: W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung

schreitendem Kriegsverlauf die planmaf3ig
vorgesehenen und durch die Leistungstafeln
vorgegebenen Hochstwerte immer héufi-
ger iiberschritten wurden. Die 01 kam da-
mitselbst unter widrigen Bedingungen wie
der schlechter gewordenen Kohlequalitit
und der nachlassenden Pflege vergleichs-

Berlin Anhalter Bf: 01 016 (rechts) und
011053 (1940). Foto: Eisenbahnstiftung
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weise gut zurecht. Ihr Einsatzgebiet weitete
sichinfolge der Annexion Polens im Osten
aus, so jenes der Schneidemiihler Loks um
die in Schneidemihl von der PreufSischen
Ostbahn abzweigende Strecke iiber Posen
nach Breslau.

Nach dem Umbau von acht Maschinen
der Baureihe 02 (in 01 011 und 01 233 bis
239) verteilten sich die 239 Lokomotiven
der Baureihe 01 per 1. August 1941 auf
die Direktionsbezirke und Bahnbetriebs-
werke wie folgt:

RBD Berlin: 30 Loks

Berlin Anhalter Bf (16), Berlin Lehrter Bf (7),
Berlin Potsdamer Gbf (7)

RBD Breslau: 8 Loks

Breslau Hbf (8)

RBD Dresden: 8 Loks
Dresden-Altstadt (8)

RBD Erfurt: 18 Loks

Erfurt P (15), Saalfeld (3)

RBD Essen: 16 Loks

Hamm (16)

RBD Frankfurt (Main): 21 Loks
Bebra (5), Frankfurt (M) 1 (16)
RBD Halle: 13 Loks

Halle P (5), Leipzig Hbf Nord (5),
Leipzig Hbf West (3)




RBD Hannover: 32 Loks

Braunschweig Hbf (7), Hannover Ost (16),
Magdeburg Hbf (9)

RBD Karlsruhe: 21 Loks

Offenburg (21)

RBD Kassel: 21 Loks

Gottingen P (5), Kassel (11), Paderborn (5)
RBD Koln: 10 Loks

Koln-Deutzerfeld (10)

RBD Konigsberg: 8 Loks

Konigsberg (Pr.) (8)

RBD Niirnberg: 11 Loks

Wiirzburg (11)

RBD Osten: 8 Loks

Schneidemiihl P (8)

RBD Regensburg: 14 Loks

Hof (14)

Das Bw Hof verfiigte auflerdem iiber die
02 004 und 008, erst im Jahr 1942 umge-
baut in die 01 240 (ex 02 008) und 01 241
(ex 02 004). Fiir die Unterhaltung der Lo-
komotiven waren die RAW Braunschweig,
Frankfurt-Nied, Meiningen, Offenburgund
Stargard zustindig. Ab Mitte 1943 verlegte
die Reichsbahn die 01 aus den RBD Breslau,
Konigsberg und Osten im Austausch gegen
03 in westliche Direktionsbezirke. Gegen
Kriegsende waren die meisten Schnellzug-
lokomotiven schadhaft abgestellt, jedoch
nochkeine01 ausgemustert. Schliefilich ver-
blieben 171 Maschinen der Baureihe 01 im
Bereich der spiteren Deutschen Bundesbahn
und 70Exemplare auf dem Gebiet der Deut-
schen Reichsbahn in der spéteren DDR. 1
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GEPRAGT

VON WITTES BAUGRUNDSATZEN

01154 (mit Verbrennungskammer-Hinterkessel) wartet 1954 mit Neujahrsgru® auf dem Windleitblech in Frankfurt Hbf auf Ausfahrt. Foto: A. Miill
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Der Erhaltungsbestand der jungen Deutschen Bundesbahn
umfasste 165 Exemplare der Baureihe 01. Fiinf Maschinen
wurden 1950/51 mit Verbrennungskammer-Hinterkesseln
und Henschel-Mischvorwéarmeranlagen ausgertstet.

Ab 1958 erhielten 50 Exemplare neue Hochleistungskessel

ach der im Sommer

1945 vollzogenen Auf-

teilung Deutschlands in

vier Besatzungszonen

befanden sich 171 Lo-
komotiven der Baureihe 01 auf dem Terri-
torium der Deutschen Reichsbahn in den
Westzonen. Davon waren einige erst un-
mittelbar vor der endgiiltigen Festlegung
der Demarkationslinien zur ,,DR (West)“
gelangt. Beispielsweise nahmen die ame-
rikanischen Truppen beim Riickzug aus
Thiiringen die noch im Juli 1945 bei der
RBD Erfurt erfassten 01 007, 082, 083,
115 und 147 mit. Sechs Maschinen hat-
ten durch Kriegseinwirkungen so schwere
Schiden erlitten, dass ihre Aufarbeitung
unmdoglich oder wirtschaftlich nicht ver-
tretbar war. Deshalb wurden die 01 038,
053, 145, 155, 201 und 238 in den Jahren
1946 bis 1948 ausgemustert.

Einzelne kurz nach dem Krieg in der
Franzésischen Besatzungszone abgestell-
te Loks, wie zum Beispiel die Ludwigsha-
fener 01 041, brachte man in das aus der
Britischen und US-Amerikanischen Zone
gebildete Vereinigte Wirtschaftsgebiet (die
so genannte Bi-Zone). Damitgehortenalle
165 in den Unterhaltungsbestand aufge-
nommenen 01 zur in diesem Gebiet schon
am7. September 1949 entstandenen Deut-
schen Bundesbahn. Die erst spiter voll in
die DB integrierten Siidwestdeutschen
Eisenbahnen (SWDE) in der Franzosi-
schen Zone sowie die 1957 eingeglieder-
ten Eisenbahnen des Saarlandes verfiigten
tiber keine 01.

Um die Wirtschaftlichkeit und Be-
triebstiichtigkeit zu verbessern, nahm die
Deutsche Bundesbahn an den Maschinen
der Baureihe 01 wie auch an anderen Ein-
heitslokomotiven zahlreiche Bauartande-
rungen vor. In sie flossen die von Fried-
rich Witte gepréigten Baugrundsitze fiir
das neue Typenprogramm von 1950 ein.

Nicht zuletzt ging es dem Bauart- und
Konstruktionsdezernenten fiir Dampflo-
komotivenbeim Bundesbahn-Zentralamt
Minden um eine Synthese von Zweck-
mafigkeit und dsthetisch ansprechender
Gestaltung.

Besondere Bedeutung kam dem Einbau
neuer Hinterkessel und vollig neuer Hoch-
leistungskessel sowie der damit verbunde-
nen Ausristung mit Mischvorwérmern zu.
Ehe wir darauf eingehen, seien die unab-
héngigdavon durchgefiihrten augenfalligs-
ten bzw. einige andere technisch wichtige
Bauartinderungen genannt:

« Ersatz der grofien ,Wagner-Windleitble-
che® durch kleine ,,Witte-Bleche®

o Ausriistung der Fiihrerhausstirnfenster
mit Windstauschuten statt der bisherigen
einfachen Fernsterschirme (bereits vor 1945
eingeleitetauf Grund einer Anordnung des
RVM aus dem Jahr 1940)

o Verlegung der Luft- und Kolbenspeise-
pumpen aus den Rauchkammernischen
auf mit dem Rahmen verbundene Pum-
pentréger hinter der Treibachse; dadurch
bessere Zuganglichkeit und bessere Ge-
wichtsverteilung zugunsten eines hoheren
Reibungsgewichts (da die Drehgestellach-
sen entlastet wurden)

« Ersatz der Doppelverbund-Luftpumpen
durch zweistufige Hochleistungs-Luftpum-
pen der Bauart Wiilfel

o Ausbau des Rauchkammer-Zentralver-
schlusses und damit des Handrads in der
Mitte der Rauchkammertiir

o bei zahlreichen Lokomotiven Fortfall
oder teilweiser Riickbau der Frontschiir-
zen (beispielsweise wurden die Schiirzen
bei 01 047 und 202 komplett entfernt; die
01 007, 020, 097, 150, 234 und andere be-
hielten dagegen das Abdeckblech unter-
halb der Rauchkammer)

« im Zusammenhang mit der allgemeinen
Einfithrung des Dreilicht-Spitzensignals
(ab 1957) Ersatz der bisherigen Spitzen-
signallaternen durch neue standardisierte
Reflexglasscheinwerfer mitkleinerem, aber
gebiindeltem Lichtaustritt

o Ersatz der Zweiklangdampfpfeife Bau-
art 1925 durch einténige Dampfpfeife

o verbesserte Luftzufuhr mittels zusatzli-
cherseitlicher Aschkasten-Luftklappen der
Bauart Stithren, auflerdem Anderung der
Abmessungen der Saugzuganlage

« teils Ersatzder Dampfzylinder durch neue
mit angegossenen Ausstromkasten

« teils Ersatz der Eckventil-Druckausglei-
cher oder Druckausgleichkolbenschieber

Die 01 004 war 1949 mit einem 03"-Tender gekuppelt. Foto: R. Klitscher/Slg. Schwarz
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01199 mit sehr hoch angebrachten kleinen Windleitblechen (Hof, 1946). Foto: Slg. Garn

Bauart Karl Schulz durch federlose Druck-
ausgleichkolbenschieber Bauart Miiller
o Ausriistung mit Spurkranzschmierung
de Limon
« Riickkehr zu , friedensméfligem* Materi-
al anstelle der kriegsbedingt verwendeten
Heimstoffe, z.B. Wiederverwendung von
WM 80 statt WM 10 als Lagermetall.

Die 01206, 211, 217, 222 und 223 des
Bw Hannover bekamen 1955 versuchswei-

se Treib- und Kuppelstangen mit gegeniiber
Gleitlagern verschleifdrmeren Rollenlagern
(Wilzlagern). Obwohl der Wartungsauf-
wand sank, unterblieb ein Umbau weiterer
01, wahrend eran den 01'°und 03" generell
durchgefiihrtwurde. Auf3er 01 222 erhielten
die genannten Loks in den Jahren 1958 bis
1960 Neubaukessel, spater verschleififeste
Hartmangan-Gleitplatten in den Achslage-
rausschnitten. Im Zuge derallgemeinen ,,Ent-

feinerung® wurden 1967/68 in den 01 206,
211und 217 wieder Stangen mit Gleitlagern
eingebaut. Die 01 222 (z 24.10.1966 nach
Unfall) und 01 223 (z 15.3.1968) behielten
ihre Stangen mit Rollenlagern bis zur Aus-
musterung. Bei der bereits 1936 umgeriis-
teten Hannoveraner 01 058 musste man die
infolge von Achslagerverschleif$ gefihrdeten
Rollenlagerstangenim Jahr 1945 durch tibli-
che Gleitlagerstangen ersetzen, weil das Her-
stellerwerk der Rollenlager - SKF Schwein-
furt - zerstort war (vgl. Jirgen-Ulrich Ebel
in EJ 11/2006).

Nocheine Anmerkungzudenso genann-
ten Witte-Blechen: Friedrich Witte selbst
distanzierte sich von dieser Bezeichnung;
besser wire es, von der Bauart Degenkolb
zu sprechen. In der Tat wurden die ma-
terialsparenden kleinen Windleitbleche
wihrend des Zweiten Weltkriegs unter der
Agide des vom NSDAP-Mann Gerhard
Degenkolb geleiteten ,,Hauptausschusses
Schienenfahrzeuge® kreiert. Erstmals ka-
men sie bei der (allerdings in der Verant-
wortung von Witte entwickelten) Baurei-
he 52 zur Anwendung. J. B. Kronawitter
vom Maschinenamt Hof unternahm 1946
Versuche mit verschieden angebrachten
»Degenkolb-Blechen’, u.a. sehr hoch tiber
den noch vorn befindlichen Pumpen bei

Rdtselhafter Blechkasten

Bei einigen Loks der Baureihe 01 war auf dem Umlauf oberhalb des
Schwingentrégers ein flacher Blechkasten montiert. Auf teils die Lok-
flihrerseite, teils die Heizerseite zeigenden Fotos erkennbar, besallen
einen solchen Kasten die 01 080 (Foto vor 1945) sowie die 01 051,
077,079 und 081 (Fotos aus den 1950er Jahren). Die 01 051 kam 1933
vom Bw Hannover Ost zum Bw Offenburg, die anderen Maschinen
wurden 1930 fabrikneu an das Bw Offenburg geliefert.

Was verbarg sich unter dem Kasten? Horst Troche teilte der EJ-
Redaktion im Jahr 2006 auf Anfrage mit, es sei moglicherweise
ebenso wie die serienmaBig dreieckformige Abdeckung eine (be-
helfsméaBige?) Schutzabdeckung {iber der etwas in einen Aus-
schnitt des Umlaufblechs hineinragenden Schwinge gewesen.

Der ehemalige Lokfiihrer Jochen Lawrenz, der —in Fankreisen
wohlbekannt — noch auf den 01'° bzw. 012ern des Bw Altona fuhr,
lieferte eine andere Erklarung. In einem Leserbrief an die Zeitschrift
BAHN-Epoche, die in Heft 7 (Sommer 2013) Fotos der von 1950 bis
1961 in Treuchtlingen beheimateten 01 079 zeigte, schrieb er, dass
diese Lok ,den Prototyp einer Servo-Einrichtung” besaR, ,um dem
Lokfiihrer die Bedienung der Steuerung zu erleichtern”. Diese
Information stiitzt die Annahme, dass der langliche Blechkasten
den Kolben einer pneumatischen Umsteuerung abdeckte.
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Eine Treuchtlinger 01 mit dem Blechkasten (Miinchen, 1956). Foto: DB



Seitenansicht der Baureihe 01 mit 1000-mm-Drehgestellradern (ab 01102) und nach hinten verlegten Pumpen. Zeichnung: DB/Slg. Koschinski

der Hofer 01 199. Letzten Endes entschied
wohldas Eisenbahn-Zentralamt Géttingen,
generell zu den kleinen Windleitblechen
tiberzugehen.

Anlasslich falliger Hauptuntersuchun-
gen riisteten die damals kurz als EAW be-
zeichneten Ausbesserungswerke Braun-
schweig (Bwg) und Nied in den Jahren
1950 und 1951 fiinf Lokomotiven der
Baureihe 01 mit Verbrennungskammer-
Hinterkesseln und Henschel-Mischvor-
wirmeranlagen aus. Sodann beschloss
die Bundesbahn-Hauptverwaltung Mitte
der 1950er Jahre, 80 Maschinen der Seri-
en mit 1000-mm-Vorlaufradern (01 102
bis 01 232) mit vollstdndig geschweiflten
Hochleistungskesseln zu versehen. Tat-
sachlich wurden ab 1958 im AW Nied
nur noch 50 Loks neu bekesselt, denn die
Umstellung auf Elektro- und Dieseltrak-
tion schritt offenbar rascher voran als zu-
néichstangenommen. Dassssie sicham Ende
doch noch verzdgerte, war genauso wenig
absehbar wie die rigide Entscheidung der
DB, die von Friedrich Witte konzipierten
Neubau- und Umbaulokomotiven zum
Teil bereits nach kaum zehnjahriger Be-
triebszeit auszumustern.

Umbauloks mit
Henschel-Mischvorwdrmer

Fiir den Umbau wurden neben den noch
relativ jungen 01 112, 154 und 192 auch
die einst mit dem 5,8-m-Kessel geliefer-
ten 01 042 und 046 ausgewdhlt. 1950/51
erhielten alle genannten Loks Tauschkessel
der Baujahre 1930 bis 1936, wobei sich der
Abstand zwischen den Rohrwinden durch
den Einbau einer Verbrennungskammer
von 6800 mm auf 5800 mm verkiirzte.

01 045 mitTrittstufen in der Schiirze (Luxemburg, 1959). Foto: R. Fell/Eisenbahnstiftung

&>

01 020 mit teilweise entfernter Schiirze (vor D 384 in KéIn, 1962). Foto: R. Hahmann
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Hier die Umbaudaten im Einzelnen:

Lok  Kessel Einbau im EAW
01042 Henschel 1935/22570 Nied 08.06.51
01046 BMAG 1934/10309 Nied06.07.51
01112 Henschel 1936/22720 Bwg 05.07.50
01154 Krupp 1930/1166  Bwg 29.08.50
01192 Krupp 1931/1179  Bwg 31.10.50
Anmerkung: BMAG =Berliner Maschinen-
fabrik vorm. Louis Schwartzkopff; haufig
weiterhinals Firma Schwartzkopftbezeichnet

Anlésslich weiterer Hauptuntersuchun-
gen im Ausbesserungswerk Nied bekam
die 01 046 am 18. Juni 1957 den Kessel der
nach einem Unfall mit Rahmenbruch abge-
stellten (und kurz darauf ausgemusterten)

01 042 underhieltdie01 112am 8. Novem-
ber 1957 den zuvor in der 01 046 verwen-
deten Kessel. Im Jahr 1956 bestiickte das
AW Nied die 01 192 mit einem komplett
neuen Kessel. Die drei noch verbliebenen
Loks mit Umbaukessel wurden im Zeitraum
1966 bis 1968 ausgemustert — als letzte die
01 046 am 2. Oktober 1968 (die z-Stellung
erfolgte bereits am 29. Mai 1967).

Die Stahlfeuerbiichse der neuen Hin-
terkessel war aus einem Stiick geschweif3t.
Thre Verbrennungskammer ragte 1000 mm
in den Langkessel hinein. Entsprechend
der auf 5800 mm verkiirzten Rohrlin-
ge wurde auch die Rohrteilung gedndert.
Nunmehr durchzogen 41 Rauchrohre und

=
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105 Heizrohre den Langkessel. Durch
den Einbau der Verbrennungskammer
anderte sich das Verhiltnis Strahlungs-
heizfliche zu Rohrheizfliche zugunsten
der hochwertigen (sich aus der Feuer-
biichs- und Verbrennungskammerheizfla-
cheergebenden) Strahlungsheizfliche. Die
gesamte Verdampfungsheizflache betrug
216,23 m? wovon auf die Strahlungsheiz-
fliche 22,00 m?undaufdie Rohrheizfliche
194,23 m? entfielen. Das giinstigere Heiz-
flichen-Verhaltnis von 1: 8,83 (gegeniiber
1:13,54beim Wagner’schen Langrohrkes-
sel) ermoglichte eine Erhohung der spezifi-
schen Heizflachenbelastbarkeit von 57 auf
65 kg/m*h, was sich besonders beim Aus-

01 042 donnert 1955 mit dem neu eingefithrten Jugoslawien-ExpreR (Belgrad—Amsterdam) durch Heigenbriicken. Foto: C. Bellingrodt/Slg. Schwarz
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fahrenvon Leistungsspitzen vorteilhaftaus-
wirkte. Allerdingsist die von der Deutschen
Bundesbahn errechnete Zylinderleistung
von 2450 PS; nur bedingt mit der bei Ver-
suchsfahrten indizierten Zylinderleistung
von 2240 bis 2280 PS; der Loks mit dem
Einheitskessel vergleichbar.

Zugleich mit dem neuen Hinterkes-
sel erhielten die Lokomotiven Henschel-
Mischvorwirmeranlagen des Typs MVR
(mitim Scheitel der Rauchkammer liegen-
dem Heiflwasserspeicher). Im Mischkas-
ten wurde das von der Pumpe geforderte
Kaltwasser durch Vermischung mit Ab-
dampf vorgewédrmt. Das bot den Vorteil,
durch Unterwasserkondensation einen

01192 mit Henschel-Mischvorwarmer um 1956 in Frankfurt Hbf. Foto: A. Miill

km/h 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 85 | 90 | 95 | 100 | 110 | 120 | 130
Steigung Wagengewicht in t (D-, F- u Eilzug) *)

0 1io | — | — | — [ — [ — [1470 [1290 [1120 | 970 | 855 | 650 | 500 | 375 |
196 1:1000 | — | — | — | — | — [1145 [1010 | 890 | 780 | 690 | 530 | 410 | 310
29, 1:500 | — | — | — | — |1195 | 925 | 820 | 730 | 640 | 570 | 440 | 345 | 260 |
8%, 1:833 | — | — | — | — | 990 | 770 | 680 | 615 | 540 | 480 | 370 | 200 | 230

[ 4%, 1:250 | — [ — | — 1050 | 835 | 665 | 585 | 520 | 455 | 410 | 315 | 245 | 185
5%, 1:200 | — |1150 [1060 | 900 | 715 | 560 | 505 | 445 | 895 | 350 | 270 | 220 | 155
6%, 1:166 (1070 | 095 | 925 | 785 | 620 | 400 | 440 | 300 | 340 | 305 | 235 | 180 | 130
795 1:140 | 935 | 870 | 810 | 600 | 550 | 480 | 385 | 340 | 300 | 265 | 205 | 155 | 110
8%, 1:125 | 830 | 770 | 720 | 610 | 485 | 380 | 340 | 300 | 260 | 230 [ 175 | 130 | 90
10%,, 1:100 | 665 | 620 | 580 | 495 | 390 | 300 | 265 | 235 | 205 | 180 | 130 | 95 | 60
149, 1:70 | 460 | 430 | 400 | 340 | 260 | 195 | 170 | 150 | 125 | 105 | 70 | — | —
20%, 1:50 | 290 [ 270 | 250 | 205 | 150 | 105 | 85 | — | — | — | — | — | —

259, 1:40 | 205 | 190 | 175 1 40| 95| — | — [ — | =[] —=1T—=1T—=1-=1

km/h 20 | 30| 40 | 50 | 60 | 70 | 75 | s0 | 85| | |
Steigung Wagengewicht in t (Personenzug) *)
0 1:00 — | =] =1 =71 —=1—=71—T1305 135 F

19, 1:1000 — [ = | — | — | — [ — [1190 [1040 | 830 [
2%, 1:500 — | — | — [ — | = 15975 | 865 | 756 ‘f“"
39, 1:333 — | — | = | = | — 930 | 820 | 720 | 645 ‘
4%, 1:250 T — [ = [ = | — [1010 | 790 | 700 | 615 | 550 | -
5%y, 1:200 — | — [17130 [1035 [ 870 [ 685 | 605 | 530 | 480 | | _I'
6% 1:166 1130 1060 | 980 | 900 | 760 | 600 | 530 | 465 | 420 | |
7000 1:140 990 | 930 | 860 | 795 | 670 | 540 | 465 | 410 | 370 | T
89y, 1:125 875 | 820 | 765 | 705 | 595 | 470 | 415 | 355 | 325 | =

10%,, 1:100 705 | 660 | 615 | 570 | 480 | 380 | 330 | 200 | 260 |

149, 1:70 490 | 460 [ 425 | 395 | 330 | 255 | 220 | 190 | 165 ]

200/,, 1:50 315 | 200 [ 265 | 250 | 205 | 155 | 130 [ 100 | 85 ]

259, 1:40 220 | 205 | 190 | 175 | 185 | 95| — | — | — I

*) Leistungstafel auf Grund von Versuchsfahrten aufgestellt.

Leistungstafeln fiir die Baureihe 01 aus dem DB-Merkbuch von 1953. Abb.: Slg. Koschinski (2)

Teil des Abdampfes fiir die Kesselspei-
sung zuriickzugewinnen, was den ther-
mischen Wirkungsgrad der Maschine er-
hohte. Zudem konnte bei dieser Bauart
(wie beim Heinl-Mischvorwarmer) das
auf anndhernd 100 °C vorgewédrmte Was-
ser auch im Leerlauf oder bei Stillstand

aus dem Heiflwasserspeicher entnommen
werden. Als Kesselspeiseeinrichtungen
dienten die hinter dem Treibradsatz unter-
halb des Laufblechs angebrachte Turbo-
speisepumpe VTP-B 250 (Forderleistung
250 I/min) sowie die Dampfstrahlpumpe
der Einheitsbauart.
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Die 01181 erhielt 1960 einen Neubaukessel, z-gestellt wurde sie am 1. November 1972 beim Bw Hof. Das Foto ist in Hof Hbf entstanden.

Der volumindse Mischkasten wolbte
sich iiber die gesamte Kesselbreite. Da-
durch waren die fiinf Umbauloks leicht
von den iibrigen Maschinen der Bau-
reihe 01 zu unterscheiden. Sonstige An-
derungen der Frontpartie (wie die bei
01 046 und 154 bis auf das Abdeckblech
unter der Rauchkammer entfernten Schiir-
zenbleche) wurden aber auch an anderen
01 vorgenommen.

Vollig neu bekesselte Maschinen

Der nicht mehr vertretbare Unterhaltungs-
aufwand der zu Rissbildungen neigenden
Ursprungskessel der 01'°,03'° und 41 hatte
die DB bewogen, fiir Lokomotiven dieser
Baureihen vollkommen neue Kessel entwi-
ckeln zu lassen. Vorsorglich wurde dabei
die Anpassung an andere Baureihen be-
riicksichtigt. Der bereits seit 1953 fiir die
01" verwendete und fiir die neue Baurei-
he 10 vorgesehene Grundtyp 1 sollte mit
variierter Rohrteilung gleichermaflen fiir

56 Baureihe 01

Kenndaten der Umbau-01 der DB

Betriebsnummern

Umbaujahre
Bauart
Hochstgeschwindigkeit vorwarts/riickwérts
indizierte Leistung (rechnerisch)
Trieb- und Laufwerk
Kesseliiberdruck
Rostfléache
Strahlungsheizflache
(Feuerbiichse und Verbrennungskammer)
Heizflache der Rauch- und Heizrohre
Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Gesamtachsstand mit Tender
Lénge tber Puffer mit Tender
maximale Achslast
Lokreibungslast
Gesamtgewicht
Lok und Tender mit vollen Vorréten
Dienstgewicht
Lok und Tender mit %3-Vorraten

Anmerkungen:
1) fiir 01 042 und 046: 120/50 km/h

mit Henschel- mit
Mischvorwirmer Neubaukessel
01042, 046, ab 01103
112, 154,192
1950/51 1958—1961
2'C1"h2 2'C1"h2
130/50 km/h " 130/50 km/h
2450 PS;i 2330 PSi
Abmessungen wie Ursprungsausfiihrung
16 bar 16 bar
4,31 m? 3,955 m?
22,00 m? 22,00 m?
194,23 m? 171,09 m?
216,23 m? 193,09 m?
95,00 m? 100,54 m?
20320 mm 20320 mm?
23940 mm 23940 mm?
199t 198t
59,7t 57,7t
185,3t 182,52
1706t 167,8 t?

2) mit Tender 2'2' T 34



die 01 und 44 verwendbear sein, der fiir die
03'° und 41 entworfene Grundtyp 2 auch
fir die 03 und 39.

Obwohl die Ursprungskessel der Bau-
reihe 01 im Gegensatz zu jenen der 01"
nicht aus der problematischen Stahlsor-
te St 47 K, sondern aus dem alterungsbe-
standigen St-34-Stahl gefertigt waren, er-
schien essinnvoll, sie zu ersetzen. Die neuen
Hochleistungskessel zeichneten sich zum
einen durch eine grofiere ,Verdampfungs-
freudigkeit® aus, zum anderen entlasteten
sie den Werkstattendienst ganz erheblich
durch Fortfall aufwéandiger Niet- und Ge-
windeverbindungen.

Wie schon erwihnt, erhielten statt der
vorgesehenen 80 nur 50 Maschinen der
Baureihe 01 mit grof3radrigem Drehgestell
die neuen Kessel. Zum Einbau gelangten
sie von 1958 bis 1961 im Ausbesserungs-
werk Nied in Lokomotiven ab der Be-
triebsnummer 01 103. Die meisten Kes-
sel lieferte die Firma Jung, zehn Exemp-
lare stammten von der Maschinenfabrik
Esslingen und zwei Stiick fertigte das AW
Nied selbst. Vom alten Dampferzeuger
unterschieden sie sich markant durch nur
noch einen Domaufbau und den flachen,
im Durchmesser vergroflerten Schorn-
stein sowie den in der Rauchkammer
verborgenen Mischvorwarmer der DB-
Bauart 1957. In technischer Hinsichtent-
scheidend wichen sie vom Wagner’schen
Langrohrkessel mit der (bei wesentlich
gednderter Rohrteilung) von 6800 mm
auf 5000 mm verkiirzten Rohrlinge, da-

01138 (Neubaukessel) und 01 105 im Mai 1966 im Bw Hannover Hgbf. Foto: U. Montfort

fir Einbau einer Verbrennungskammer
und somit vergroflerter hochwertiger
Strahlungsheizflache ab.

Kenndaten der 1950/51 umgebauten
01 und der ab 1958 neu bekesselten Ma-
schinen sind der Tabelle auf der linken
Seite zu entnehmen. Ausfiihrlich auf die
Technik der Neubaukessel-01 geht ein

01 mit Glocke

Ungewdohnlich waren 01er mit Ldutewerk. BekanntermaRen wurden
1967/68 einige Maschinen des Bw Hannover Hgbf mit Glocke aus-
geriistet, so die 01104, 190, 217, 223 und 229. Offenbar wollte man
die Loks damit nebenbahntauglich machen. Zum Zeitpunkt der
Ausriistung ging es dabei eher nicht um planméRige Einsatze auf
Nebenstrecken mit Lautetafeln (L) bzw. Laute- und Pfeiftafeln (LP).
Ein Grund dafiir kdnnte gewesen sein, dass es nach bzw. von Oebis-
felde haufig ,einseitige” D-Zug-Leistungen gab, weshalb die Loks
die Hin- bzw. Riickfahrt beispielsweise zwischen Braunschweig

gesondertes Kapitel ein, das auch deren
Betriebsnummern auflistet. Bauartin-
derungen am Laufwerk, Triebwerk und
an der Frontpartie sind ebenfalls dort
beschrieben. Die gednderte Frontpartie
verlieh den Maschinen das fiir DB-Neu-
bau- und Umbaulokomotiven charakte-
ristische wuchtige Aussehen. 1

und Oebisfelde Lz absolvierten. Das Lautewerk ermdglichte, fiir die
Lz-Fahrten die Nebenbahn (Vorsfelde —) Grafhorst—Velpke—Schan-
delah zu nutzen. Im Ubrigen bespannten nach Braunschweig umbe-
heimatete 01 im Winter 1968/69 regulér den P 1635 Haste —Barsing-
hausen—Weetzen—Hannover, also iiber die reichlich mit LP-Tafeln
ausgestattete ,Deisterbahn”. Die 001190 und 217 besalRen bekannt-
lich auch zu ihrer Braunschweiger Zeit noch eine Glocke.

Auch die im September 1968 z-gestellte 01104 besaR eine Glocke.
Fotos: E. Landes/Slg. Eisenbahnfreunde Hannover (2)
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NOCH LANGE

VOLL GEFORDERT

Die Bundesbahn verlangte den OTern Hochstleistungen ab,
die in ihrer Intensitat jene zur Reichsbahnzeit tibertrafen.

In den 1950er Jahren gléanzten sie mit Langlaufen tber mehr
als 400 Kilometer und bei einigen Bw mit laufplanmal3ig
tber 800 Kilometern je Einsatztag. Ihre ganze Kraft entfalten
mussten die Pazifiks auf der legendéaren ,, Schiefen Ebene;

wo man sie bis Juni 1973 taglich erleben konnte

m 1945/46 in bescheidenem Um-
fang wieder aufgenommenen
Schnellzugverkehr spielten die
Pazifiks zunidchstkaum eine Rolle.
Abgesehen von der mangelnden
Verfiigbarkeit aufgrund des extrem hohen
Schadlokbestands war ihr Einsatzauch noch
gar nicht erforderlich, da der Oberbau auf
den meisten D-Zug-Strecken ohnehin nur
eine Hochstgeschwindigkeit von 85 km/h
zulief3. Bis 1949 konnten viele Streckenab-
schnitteimmerhin fiir 100 km/hhergerich-
tetwerden, und in diesem Zeitraum kamen
auch die meisten 01 wieder in Fahrt.

Die 165vonder DBiibernommenen Ma-
schinen verteilten sich am 1. Juli 1950 auf
folgende (damals noch so genannte) Eisen-
bahndirektionen und Bahnbetriebswerke,
wobei Stiickzahlen hier nur fiir die jewei-
ligen ED, jedoch leider aufgrund fehlender
stichtagsgenauer Abgrenzung nicht fiir je-
des einzelne Bw genannt werden kénnen:
ED Essen: 18 Loks
Bw Hamm P; Paderborn (nur 01 063)

ED Frankfurt (Main): 29 Loks

Bw Frankfurt (Main) 1, Wiesbaden
ED Hannover: 45 Loks

Bw Braunschweig Hbf, Hannover Ost
ED Koln: 12 Loks

Bw Koln Bbf, Koln-Deutzerfeld

ED Miinchen: 14 Loks

Bw Treuchtlingen

58 Baureihe 01

ED Miinster: 7 Loks

Bw Osnabriick Hbf

ED Niirnberg: 33 Loks

Bw Niirnberg Hbf, Wiirzburg
ED Regensburg: 7 Loks

Bw Hof

Die 01 der ED Essen, Hannover, Kélnund
Miinster wurden durch das EAW Braun-
schweig unterhalten, die tbrigen durch
das EAW Nied. Ab 1. Dezember 1953 ob-
lag die Unterhaltung alleine dem Ausbes-
serungswerk (AW) Nied. Der Bestand be-
trug bis 1957 konstant 165 Loks, wiahrend
sich die Aufteilung auf die Bahnbetriebs-
werke wie auch auf die Bundesbahndirek-
tionen verschob.

Zu einer wichtigen 01-Dienststelle ent-
wickelte sich um 1950 das Bw Osnabriick
Hbf, jedoch traten hier 1955 die 01" die
Nachfolge an. Die Kolner 01 wurden zum
Sommerfahrplan 1952 beim Bw Kéln Bbf
konzentriert. Im Herbst 1952 erschien die
01 wieder beim zur BD Karlsruhe geh6ren-
den Bw Offenburg, um dort zusammen mit
neu zugeteilten 01'°auf der Rheintalstrecke
Mannheim/Heidelberg - Basel bisher der
Baureihe 03" anvertraute Schnellzugleis-
tungen zu iibernehmen. Freilich konnte
das Bw Offenburgbereitsim Sommer 1957,
mit Aufnahme des durchgehenden elekt-
rischen Betriebs zwischen Karlsruhe und
Basel, auf die Pazifiks verzichten.

1953 endete die 01-Beheimatung in
Wiesbaden, lebte jedoch im Sommer 1958
wieder auf, weil die traditionelle Hoch-
burg Frankfurt (Main) 1 nun die meisten
Loks nach Wiesbaden abgab. Thr wichtigs-
tes Betdtigungsfeld fanden die Wiesbade-
ner Maschinen bis 1961 auf der rechten
Rheinstrecke iiber Beuel. Seit 1954 dem
Bw Koblenz-Mosel und damit erstmals der
Bundesbahndirektion Mainz zugeteilte Ma-
schinen dampften hingegen bis 1959 voral-
lem aufderlinken Rheinstrecke iber Bonn,
wobei sie Durchldufe zwischen Frankfurt
(Main) und Dortmund absolvierten. Auf
der Moselstrecke beforderten Koblenzer
01 zumindest im Sommer 1959 planmifiig
das Zugpaar D 228/227 ,,Montan-Expref3*
von Koblenz bis Luxemburg und zurtick.
MitElektrifizierung der rechten Rheinstre-
cke im Jahr 1962 wurden die Oler beim Bw
Koblenz-Mosel verzichtbar.

Die wenigen nach 1950 beim Bw Dort-
mund Bbf betreuten 01 standen lange im
Schattender 03", erstab 1958/59 gewannen
dieOlerin Dortmund die Oberhand. Beim
Bw Paderborn hielt 1958/59 eine stattliche
Anzahl01 Einzug, umebenfallsdie , Drillin-
ge“ abzulosen. Dafiir mussten die seit 1955
beim Bw Hagen-Eckesey (BD Wuppertal)
stationierten 01 im Herbst 1958 grofitenteils
denneubekesselten 03'° weichen. Beim Bw
Hamm P erwuchsden Schnellzugdampfloks






DB - EINSATZ

ik

| Y ¥
Deutsche Bundesbahn
ED. .. ... /finster ; giiltig vom
MA . Jsnabrick fp z
Bw ... Jsnadrick Al Lau lan der Tl‘ 1ebfahrzeuge ELEe........... 19,57 an
ﬁr Bau:eiﬁ;.'_ T: I, e e T e e [ :2 99 = 5 18 Af 8 10 oW 22 23 24 n}:m
4. ' ) ) | [ | : ! | '

|
!
T

g

N\ uswaschen. peden 15zt

==
W 710
AL ?.

\

l

= =
v D12 Aaln D93 85 oo s

| i 1
] | ] |

01-Laufplan des Bw Osnabriick Hbf vom 7.10.1951 mit fiinfTagen und 3824 km (im Plantag 3 der F 11 Aachen—-Hamburg-Altona). Abb.: Slg. Krug
RECHTS: Mit dem , Rheingold” aus Basel trifft eine 01 im Jahr 1951 im Kdlner Hauptbahnhof ein. Foto: H. Sduberlich

unterdessen ab 1957 ernsthafte Konkur-
renz in Gestalt der V 200. Die Dieselloks
nahmen den ,Dampfern” viele hochwer-
tige Reisezugleistungen auf der Rollbahn
zwischen dem Rhein-Ruhr-Gebiet und
Hannover (-Braunschweig) ab, von der
sie schliefilich auch die Hannoveraner 01
weitgehend verdrangten. Allerdings wuchs
der 01-Bestand des Bw Hannover Ost im
Jahr 1958 durch (teils im Tausch gegen 03
erfolgte) Umbeheimatungen aus Braun-
schweig zunéchst einmal noch auf 40 bis
42 Maschinen an!

Hinsichtlich der Laufleistungen erreich-
ten die 01 in den 1950er Jahren den Zenit
ihrer Karriere. Durchschnittliche Tages-
werte von mehr als 600 km waren ab 1951
keine Seltenheit. Ab 1952 stellten einige
Bahnbetriebswerke fiir die 01 sogar Lauf-
plane mit im Schnitt mehr als 800 km je
Einsatztag auf.

Spitzenreiter waren

1952: Bw Hannover Ost 837 km/Tag
1953: Bw Osnabriick Hbf 847 km/Tag
1954: Bw Osnabriick Hbf 836 km/Tag
1955: Bw Hannover Ost 818 km/Tag
1957: Bw Hannover Ost 874 km/Tag
1958: Bw Hannover Ost 918 km/Tag (!)
1959: Bw Hannover 810 km/Tag
1961: Bw Kassel 882 km/Tag

Bis Anfangder 1960er Jahre glanzten die
01 auch mit planméfigen Langldufen tiber
400km. Maschinen des Bw Osnabriick Hbf

60 Baureihe 01

bespannten von 1951 bis 1955 das Zugpaar
F11/12 ,Nord-Expref3“ auf der 524 km
langen Route Aachen-Koln - Hamburg
und zuriick, auflerdem standen fiir sie in
diesem Zeitraum Durchldufe Hamburg -
Koln (478 km) auf dem Programm. Mehr
als 400 km weitam Zugblieben Loks des Bw
Wiirzburg von 1952 bis 1957 in der Relati-
on Frankfurt (Main) - Miinchen (414 km),
des Bw Hannover Ost 1954/55 zwischen
Bebra und Wilhelmshaven (408 km), des
BwKoln Bbf1956/57 auf der Strecke Mann-
heim - Arnheim (421 km) sowie des Bw Ko-
blenz-Mosel 1958 zwischen Ludwigshafen
und Miunster (430 km).

Der Bespannungsiibersicht fiiralle Schnell-
und Eilztige der Deutschen Bundesbahnvom
Sommer 1955 sind noch 01-Langldufe tiber
deutlich mehr als 500 km zu entnehmen.
Lokomotiven des Bw Hamm beforderten
den D 502 von Braunschweig tiber Diissel-
dorf-Neuf$ nach Kéln und liefen mit dem
ab Koln als D 501 verkehrenden Zug weiter
bis Hamm, dabei ergab sich ein Lokdurch-
lauf von insgesamt 547 km. Treuchtlinger
Maschinen bespannten einmal wochentlich
das Militarschnellzugpaar Db 80667/668
in der 551 km langen Relation Treuchtlin-
gen — Monchengladbach und zurick.

Erinnert sei ferner an den Durchlauf
der Kolner 01 vor dem berithmten ,,Rhein-
gold“zwischen Mannheim und Dortmund
(374 km): Dabei zog die Lok von Mann-
heim bis Kéln den aus Basel kommenden
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Stammzug F 9 und ab Kéln den Fliigelzug
F 21 nach Dortmund. Laut Bespannungs-
tibersichtder DBvom Sommer 1955brachte
eine Offenburger 01 den F 9 von Basel Bad
Bf bis Mannheim. Die Weiterbeforderung
des ,Rheingold*“-Stammzuges ab Kéln in
Richtung Hoek van Holland oblag inter-
essanterweise bis Venlo einer 23er des Bw
Monchengladbach.

Schon 1957/58 mussten die 01 erste gra-
vierende Leistungseinbuflen hinnehmen.
Zum einen erreichte der Fahrdraht von
Niirnberg und von Mannheim aus Frank-
furt (Main) bzw. Mainz, was das Einsatz-
gebiet der Niirnberger, Wiirzburger und
Frankfurter Maschinen erheblich beschnitt.
Zum anderen losten die ab 1957 in Serie
gelieferten V 200 die Pazifiks nicht nur vor
leichten F-Ziigen nun fast vollstindig ab,
sondern drangen auch in den mittelschwe-
ren und schweren Schnellzugdienst vor.

Dies ging vor allem auf der Nord-Siid-Stre-
cke Hamburg/Bremen — Hannover — Frank-
furt/Wiirzburg und (wie schon erwihnt)
auf der Rollbahn Rhein-Ruhr-Gebiet -
Hannover zu Lasten der 01. Eine weitere
Zasur folgte im Mai 1959: Nach Elektrifi-
zierung der linken Rheinstrecke bis Koéln
Hbf und Schlieffung der Fahrdrahtliicke
zwischen Kéln und Diisseldorf konnte von
Stiddeutschland bis ins Ruhrgebiet durch-
gehend elektrisch gefahren werden. Auf
den 01-Bestand insgesamt wirkte sich der
Strukturwandel in der Zugférderung aber
noch nichtaus, dasich fiir die in bisherigen
Hochburgen entbehrlich gewordenen Ma-
schinen anderswo neue Aufgaben fanden.
Ausgemustert wurden 1957/58 nur die von
Rahmenbriichen betroffenen 01 042 (mit
Henschel-Mischvorwarmer) und 01 101.
Wahrscheinlich ebenfalls ein Rahmenbruch
beendeteim Oktober 1958 abrupt den Ein-

Essen Hbf: Bahnsteigszene um 1950
mit 01180. Foto: BD Essen/Slg. Hiitter

satz der 01 001, sie schied im Februar 1959
aus dem Bestand.

Obwohl die 01 001 bereits z-gestellt war,
unterhielt das AW Nied am 31. Dezember
1958 offiziell noch 163 Loks, die sich auf
nachstehende, inalphabetischer Reihenfol-
ge genannte Bahnbetriebswerke verteilten:
Darmstadt (2 Loks), Dortmund Bbf (6),
Frankfurt (Main) 1 (6), Hagen-Eckesey
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01 108 nach einer Flankenfahrt in Hamburg-Altona am 4. November 1954. Foto: DB/Slg. Griebl

(1),Hamm P (11 zuziiglich 01 001z), Han-
nover (40), Hof (10), Koblenz-Mosel (11),
Koln Bbf (21), Niirnberg Hbf (7), Pader-
born (10), Regensburg (1), Stuttgart (5),
Treuchtlingen (12), Wiesbaden (8) und
Wiirzburg (11).

Die 01-Hochburg schlechthin war nach
wie vor das Bw Hannover, nunmehr ohne
den Zusatz Ost im Namen. Die Bw Darm-
stadtund Regensburgbeherbergten 1958/59
einzelne 01 fiir Reserve- und Sonderdiens-
te, beim Bw Frankfurt (Main) 1 stand die
Auflosung des Bestands unmittelbar be-
vor. Von November 1957 bis Mai 1959
wihrte das Gastspiel weniger 01 beim Bw
Stuttgart, das sie planmaf3ig nach Wiirz-
burg, Niirnberg und Bayreuth einsetzte.
Der Hofer Bestand war 1957 aufgrund des

7 ox

Abzugs der letzten dort noch stationierten
bayerischen S 3/6 angestiegen. Zum Wiirz-
burger Bestand zahlten seit 1954 die fiinf
mit Henschel-Mischvorwirmern ausge-
riisteten Loks; davon verblieben Ende 1958
(nach Ausmusterung der 01 042) noch die
01 046, 112 und 154 sowie die jiingst mit
einem Neubaukessel bestiickte 01 192. Die-
sevier Maschinen wechselten 1959/60 zum
Bw Niirnberg Hbf, wo man die 01 046 als
letzte Vertreterin der frithen Umbauver-
sion am 29. Mai 1967 z-stellte.

Thre ab 1958 neu bekesselten 01 wies die
DB u.a. den Bw Hannover, Hof, Niirnberg
Hbf, Paderborn und Treuchtlingen zu. Fast
uiberall wurden sie zusammen mit Altbau-
kesselloks eingesetzt,soauchbeideninden
1960er Jahren erstmals oder wieder mit

= Heidelberg: 01229 mit E 559 am

x

BU bacher StraRe (1955).

Bahnhof Biihl (Baden) im Mai 1954: 01 019 und 38 3830 mit E 534 sowie Lok 1 der DEBG. Fotos: C. Bellingrodt/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung (2)
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01 039 mit dem Wegmann-Zug als F 56 ,,Blauer Enzian” nach Miinchen bei Elm (1954).

der Baureihe 01 bedachten Bahnbetriebs-
werken Osnabriick Hbf (ab 1960), Giefien
(ab 1961), Rheine (ab 1962) und Kaisers-
lautern (ab 1963). Das Bw Osnabriick Hbf
verfiigte dann allerdings 1963/64 nur noch
iiber Umbau-01, dito von 1965 bis 1968 das
Bw Rheine und von 1967 bis 1970 das Bw
Paderborn. Einige Rheiner Lokomotiven,
darunter auch solche mit Neubaukessel,
waren wegen der kurzen Drehscheiben in
Hengelo/NL und Oldenzaal/NL mit dem
Tender 2’2 T 30 gekuppelt.

Nach Abschluss des Umbauprogramms
und weiteren Ausmusterungen dlterer Ma-
schinen unterhielt das AW Nied Ende 1961
noch 156 Loks, davon 106 mit Altbaukes-
sel. Im Jahr 1962 verminderte sich der Un-
terhaltungsbestand auf 149, ausgemustert
wurde aber nur die Hofer 01 241 (ehemals

Baureihe 01 63
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02 004). Zwar musste die 01 weitere Leis-
tungen an Elloks abtreten, z.B. auf der nun
bis Koln elektrifizierten rechten Rheinstre-
cke und auf dem Streckenabschnitt Ingol-
stadt - Treuchtlingen. Andererseits zwang
die durch schwere Getriebeschaden her-
vorgerufene ,,V 200-Krise“ zum Riickgriff
auf Schnellzugdampflokomotiven. Beim
Bw Hamm lebte der 1959 zum Erliegen
gekommene 01-Einsatz deshalb 1961 fiir
mehrere Monate und fiir einige Wochen
auch 1962 wieder auf.

Am 31. Dezember 1962 verteilten sich
die 155 bei der DB noch vorhandenen
Exemplare der Baureihe 01 auf die Bw
Dillenburg (6 Loks), Dortmund Rbf (5),
Gieflen (15 + 1z), Hagen-Eckesey (6 + 2z),
Hannover (36), Hof (15 + 1z), Kassel (7),
Kéln Bbf (5), Ludwigshafen (13), Niirn-
berg Hbf (9), Osnabriick Hbf (8), Pader-
born (9), Rheine (7), Treuchtlingen (12 +
1z) und Wiirzburg (2).

1960/61 hatten 01 in Gieflen die Nach-
folge der P 10 angetreten, desgleichen zum
Winterfahrplan 1962 in Dillenburg - bei
beiden Bw hielten sie sich nur bis 1965. Der

neuntigige Gieflener Laufplan vom Win-

01 011 (Bw Hagen-Eckesey) auf der Klappbriicke in Emden (1961). Foto: W. Hollnagel

ter 1962/63 sah einen Tag Zugleistungs-
bereitschaft in Frankfurt (Main) vor, den
man in diesem sehr strengen Winter fiir
einen bemerkenswerten Einsatz nutzte: In
den Nachten von Samstag auf Sonntag lief
die 01 hinter einer E 10 als Heizlok im aus
mindestens 13 Wagen gebildeten F 212/211
Italia-Expref3“ bis Basel Badischer Bahn-
hof und retour! Der Grund fiir diesen au-
Ber durch Berichte von Lokfiithrern auch

durch Ausschlacklisten des Bw Haltingen
belegten Einsatz ist nicht bekannt. Viel-
leicht waren in dem Zug an Wochenenden
altere, wegen abweichender Heizspannung
in Deutschland nur mit Dampfbeheizbare
FS-Wagen eingereiht.

Beim Bw Kassel hatten die hier erneut
heimisch gewordenen Zweizylinderloks ab
1959 teilweise ihre dreizylindrigen Schwes-
tern der Baureihe 01'° verdréngt, sie muss-
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ten jedoch nach vollstindiger Elektrifizie-
rung der Nord-Sid-Strecke im Friihjahr
1963 den nun in Bebra entbehrlichen 01"
Platz machen. Die letzten Osnabriicker
01 rdumten 1964 ebenfalls zugunsten der
,»Drillinge* das Feld. Die klassischen Hei-
matdienststellen Kéln Bbf und Treuchtlin-
genlostenihre 01-Bestdnde 1964 bzw. 1965
auf, vereinzelt noch bis 1966 in Wiirzburg
stationierte Maschinen dienten lediglich
dem Turnus- und Sonderverkehr. Im Jahr
1967 schlugauch beim BwNiirnberg Hbf die
Abschiedsstunde. Nur kurz wihrte die zwi-
schenzeitliche 01-Beheimatung in Lindau
(1964/65 als Ersatz fiir abgestellte Umbau-
S 3/6 alias 18°) und in Miihldorf (1965 bis
1967). Etwas langer hielt sich die Baureihe
01 ab 1965 beim Bw Augsburg.

Ehewirzur Schlussphase kommen, noch
ein Schwenk nach Norddeutschland: In
der Hochburg Hannover waren viele 01
schon im Mai 1963 brotlos geworden, als
der Fahrdraht von Stiden her die nieder-
sichsische Landeshauptstadterreichthatte.
Einige fanden beim Bw Bremen Hbf eine
neue Beschdftigung. Weitere Leistungs-
einbuflen brachte die Elektrifizierung von
Hannover nach Bremen (Dezember 1964)
und Hamburg (April 1965) mit sich, die
verbliebenen Loks verlegte man 1966 zum
Bw Hannover Hgbf.

Die letzten Refugien

Am 1.]Juni 1966 zihlten noch 103 Lokomo-
tiven der Baureihe 01 zum Unterhaltungs-
bestand, genau ein Jahr spiter lediglich 57.
Laut Verfiigung der Zentralstelle fiir den
Werkstattendienst (ZW) vom 12. Mai 1967
durften nur noch 01 mit Neubaukessel
eine ,,Hauptuntersuchung® nach Schad-
gruppe L3 erhalten, und dies auch nur
mit Zustimmung der Oberbetriebsleitung
(OBL). Altbaukessel-Maschinen sollten
dagegen generell auslaufen. Lange giiltig
blieb diese Verfiigung jedoch nicht. Ab
Herbst 1967 wurden an Neubaukessel-01
nurnoch L 2-Untersuchungen genehmigt,
ab 1969 dann doch auch wieder an Maschi-
nen mit Altbaukessel. Nach Schlieflung des
AW Nied und Aufgabe der zeitweiligen
Unterhaltung im AW Schwerte ging die
Zustandigkeit fiir die Baureihe 01 im Jahr
1967 auf das AW Lingen iiber.

Am 1. Januar 1968 fiihrte die DB das
EDV-gerechte Nummernschema ein. Zu
diesem Zeitpunkt waren noch 70 nunmehr
als 001 eingereihte Lokomotiven im Ein-

satzbestand, davon 38 mit Altbau- und 32
mit Neubaukessel. Weitere 18 Loks zahl-
tenzum z-Park. Hier die Verteilung: Augs-
burg (3 Loks + 1z), Bremen Hbf (4 + 2z),
Hannover Hgbf (12 + 1z), Hof (20 + 5z),
Lehrte (1), Nirnberg Rbf (7 z-gestellte
Loks), Paderborn (8 + 1z), Rheine (6 + 1z)
und Trier (16). Diese Angaben basieren
auf dem EK-Special ,Die DB 1968 Laut
einer dlteren EK-Broschiire iber die Bau-
reihe 01 von Hansjiirgen Wenzel kénnen
68am 1.Januar 1968 noch nicht z-gestellte
Loks (davon 36 mit Altbaukessel) als um-
gezeichnet gelten.

Bremer 001 beférderten noch planméfiig
Eil- und Personenziige auf der Rollbahn
zwischen Hamburg und Osnabriick. Die
Hannoveraner Maschinen wurden in ei-
nem Drei-Tage-Plan hauptséchlich durch
das Bw Altenbeken im Eilzugdienst nach
Osnabriick (via Herford) und Hannover
eingesetzt. Von Hannover aus bespannten
sie wegen Diesellokmangel quasi planma-
ig D-Ziige bis Helmstedt und Oebisfelde
(DDR) sowie Eilziige nach Braunschweig
und Bad Harzburg. Ferner konnte man die
Maschinen vor Messesonderziigen antreffen.
Zusitzlich zum eben erwéhnten Drei-Tage-
Plan galt ab 26. Mai 1968 fiir die 001 des
Bw Hannover Hgbf offiziell ein zweitagiger
»Sonderdienstplan: Am Tag 1 brachten sie
den ndchtlichen D 117 von Hannover nach
Ocbisfelde, von dort einen Giiterzug nach
Wolfsburg, dann den P 1864 von Wolfs-
burg nach Hannover und als Starleistung

den D 430 ,,Fehmarn® von Hannover bis
Hamm! Nach einer Bedarfsleistung - in der
Regel mit dem D 117 - zuriick nach Han-
nover waren am Tag 2 die Eilziige 1690 und
667 von Hannover nach Bad Harzburg und
zuriick zu befordern.

Das Bw Paderborn beschiftigte seine
durchweg neu bekesselten 001 planma-
Big noch im Schnell- und Eilzugdienst auf
der Route Dortmund/Hamm - Paderborn -
Kassel, mit Eilztigen wurden via Altenbe-
ken reguldr Northeim und Géttingen er-
reicht. Mit Entlastungs- und Sonderziigen
sowie sporadisch als Dieselersatz kamen
die Paderborner Maschinen auch noch
in der Relation Hamm - Hannover zum
Einsatz. Die Zweizylinder-Pazifiks des Bw
Rheine (ebenfalls alle mit Neubaukessel)
besorgten zusammen mit den 01'° Kohle
bzw. 011 den Schnell- und Eilzugverkehr
auf der Strecke Miinster - Emden - Nord-
deich Mole. Die simtlich mit Altbaukes-
seln bestiickten Trierer 001 dampften vor
D-, E- und P-Ziigen zwischen Koln und
Saarbriicken (also auf der Eifelstrecke) so-
wie entlang der Mosel bis Koblenz. Beim
Bw Augsburg wurden fiir kurze Zeit noch
dreibetriebsfihige Altbaukessel-01 nur fiir
Sonderleistungen vorgehalten.

Das BwHofbenétigteauch iiber das Jahr
1968 hinaus laufplanmiflig zwolf Maschi-
nen fiir Schnell-, Eil- und Personenziige
auf den Strecken von Hof nach Bamberg
und Regensburg sowie fiir Schnellziige auf
der Route tiber Marktredwitz nach Niirn-

01 073 (Bw Trier) mit E 575 nach Westerland in Wetzlar (19.12.1965). Foto: U. Montfort
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01111 hat am 9. Mai 1967 mit dem D 152 (K6In-Saarbriicken) die Eifel durchfahren und wird gleich den Bahnhof Ehrang erreichen. Foto:
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berg. Ansonsten sollten die 001 nach dem
Sommer 1968 keine Plandienste mehr ver-
richten. Jedoch blieben einige zum Fahr-
planwechselam 29. September von Bremen
und Hannover Hgbf zunéchst nach Lehr-
te, dann am 8. Oktober 1968 nach Braun-
schweig umstationierte Lokomotiven wei-
terhin fiir zahlreiche ,Sonderdienste“ (als
solche deklariertauch faktisch planmaflige
Dieselersatzleistungen) unter Dampf. Der
zweitdgige Sonderdienstplan vom Winter
1968/69 enthielt neben D-Ziigen zwischen
Hannover und Helmstedt sowie Oebisfelde
unter anderem den die Nebenbahn Haste —
Weetzen befahrenden P 1635 Haste - Bar-
singhausen — Hannover.

Die 001190 und 217 mit Neubaukes-
sel standen dem Bw Braunschweig sogar
noch bis Frithjahr 1971 fiir den ,,Dieseler-
satzverkehr und Sonderdienste zwischen
Hannover und Helmstedt sowie zwischen
Braunschweig und Goslar/Bad Harzburg
zur Verfiigung! Vor allem die 001 217 er-
ledigte eine spezielle Aufgabe: Sehr héaufig

brachte sie mitdem nachtlichen ,,Ost-West-
Express“D 240 in Braunschweigangekom-
mene Russlanddeutsche in einem meistaus
zwei Schnellzugwagen gebildeten Sonder-
zugzum Aufnahmelager in Friedland (siid-
lich von Géttingen). Ubrigens gilt die am
21. Mai 1971 z-gestellte 001 217 als letzte
aktive Braunschweiger 01. Offiziell noch
linger war aber die 001 190 in Braunschweig
beheimatet, freilich schon seit April 1971
an das Bw Hof verliehen. Mitte Juli kehrte
die 001190 fiir Filmaufnahmen des Bri-
tischen Fernsehens (BBC) nach Braun-
schweig zuriick, am 23. Juli 1971 kam sie
endgiiltig zum Bw Hof, wo sie knapp vier
Wochen spiter z-gestellt wurde.

Als ,eiserne Reserve“ und fiir Hilfszug-
Einsétze behaupteten sich drei 001 bis weit
ins Jahr 1970 hinein beim Bw Paderborn.
Die 001 227 gelangte Ende Juni 1970 zum
Bw Hamburg-Altona, um in der Sommer-
saison fiir ausgefallene 012 auf den Stre-
cken nach Kiel und Flensburg in die Bre-
sche zu springen.

Das Bw Rheine hatte seineletzten Oler -
noch ehe es zum Winterfahrplan 1968/69
olgefeuerte 01'° (012) erhielt — im Juli/Au-
gust 1968 abgestellt. Von den sechs Anfang
1968 noch einsatzfahigen Maschinen iiber-
lebte nur die im April 1968 zum Bw Hof
gewechselte 001 187 das Ende der 01-Ara
in Rheine. Das Bw Trier gab seine letzten
vier betriebsfdhigen 001 im Herbst 1968
nach Ehrang ab, von denen die 001 073
noch bis Februar 1971 dort verblieb. Im
Ubrigen tauschte das Bw Ehrang abgestell-
te oder nach Hof abgegebene Maschinen
durch neu zugewiesene aus, darunter die
kurzzeitig in Hamburg-Altona beheima-
tete 001 227. Wegen des auch durch den
Konjunkturaufschwung bedingten Die-
sellokmangels wurden ab November 1969
zwei 001 laufplanméflig vor Schnell-, Eil-
und Personenziigen auf der Moselstrecke
Trier - Koblenz eingesetzt, zeitweiligkamen
sie bis Saarbriicken.

Der Ehranger Plandienst hielt sich bis
Januar 1972. Am 17. Juni 1972 wechsel-

Die Trierer 01 123 Giberquert mit dem D 226 (Koblenz-Luxemburg—Paris) am 4. September 1966 die Moselbriicke bei Giils. Foto: R. Gumbert
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DB - EINSATZ

ten die noch betriebsfahigen 001 150 und
227 zum Bw Hof, der nunmehr einzigen
01-Bastionbeider Deutschen Bundesbahn.
Der Einsatzbestand umfasste jetzt noch
die sieben Altbaukesselloks 001 008, 088,
111, 150, 168, 173, 202 und die acht Neu-
baukesselloks 001 103, 131, 180, 181, 187,
192,211 und 227. Zum z-Park gehorte ne-
ben den neu bekesselten 001 126 und 229
die am 5. Juni 1972 im AW Braunschweig
z-gestellte 001 234 (ex 02 003). Dagegen
war die 001 008 (dienstélteste 01) nach
einer Rahmenreparatur in der Ausbesse-
rungswerkstitte Lingenim Mérz 1972 nach
Hofzuriickgekehrt. DasSchicksal meinte es
mit ihr offenbar besonders gut: Bereits seit
Dezember 1968 z-gestellt, hatte die 001 008
im Sommer 1970 iiberraschenderweise in
Lingen eine L2-Untersuchung erhalten —
zu Zeiten der verkehrsbelebenden Hoch-
konjunktur, die vielen Dampfloks das Le-
ben verlingerte. Ubrigens fiihrte auch das
zuletzt zustindige AW Braunschweig an
Loks der Baureihe 001 noch tiber L0-Be-
darfsausbesserungen hinausgehende Ar-
beiten durch, so erhielt die 001 173 im Mai
1972 eine Zwischenuntersuchung nach
Schadgruppe L0.2.

Nach z-Stellung der 001192 am 8. Juli
1972 verfiigte das Bw Hof noch iiber 14 Ma-
schinen zur Abdeckung des Planbedarfs
von zehn 001 fiir Schnellziige (D 853/854),
Eil- und Nahverkehrsziige auf der Strecke
Hof - Lichtenfels - Bamberg sowie fiir Nah-
verkehrsziigezwischen Hofund Regensburg
(hier meist auf Teilabschnitten). Im Winter
1972/73 wurden sechs 001 - iiberwiegend
solche mit Altbaukessel - planméf3igmitden
D-,E-und N-Ziigen zwischen Hofund Bam-
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Bw Augsburg 1966: Dreharbeiten der Augsburger Puppenkiste (hinten 01 071). Foto: DB

berg beschiftigt. Als hochwertigste Ziige in
dieser Relation sahenviele Eisenbahnfreunde
dieE658/659 ,,Frankenland“an, eshandelte
sich jaum dieletzten mit 0lern bespannten
Namensziige. Als,, D qualifiziert war dieses
Hof mit Saarbriicken verbindende Zugpaar
aber nurim Abschnitt Wiirzburg - Saarbrii-
cken. Den Drei-Tage-Plan mit N-Ziigen auf
der Route Hof - Weiden - Regensburg be-
stritten meist Neubaukesselloks.

Fiir den auf insgesamt neun Loks abge-
sunkenen Planbedarf standen nach z-Stel-
lungder001 181 am 1. November 1972 noch
13 Maschinenzur Verfiigung. Einauflerdem
fir die Baureihen 001 und 050 bis 053 auf-
gestellter Mischplan mit Nahverkehrsziigen
zwischen Feilitzsch (an der DDR-Grenze)
und Weiden wurde meistens mit 50ern ge-
fahren. Durch z-Stellung der 001 202 und

aller Neubaukesselloks mit Ausnahme der
001131 verminderte sich der Einsatzbe-
stand im Zeitraum Januar bis Mai 1973 auf
sieben Lokomotiven, so dass auch fast alle
Nahverkehrszugleistungen im reinen 001-
Plan auf die 50er tibergingen.

In der Relation Bamberg - Hof mussten
die Pazifiks auf der ,,Schiefen Ebene® zwi-
schen Neuenmarkt-Wirsberg und Markt-
schorgast ihr ganzes Kénnen unter Beweis
stellen. Auf ca. 7,5 km Lange war hier ein
Hohenunterschied von 158 m zu tiberwin-
den, davon etwa 5,5 km mit einer Steigung
von 1:40 entsprechend 25 %o. Tausende
von Eisenbahnfreunden aus aller Welt ge-
nossen das Spektakel schwer arbeitender
01-Lokomotiven, wie sie mit weit ausgeleg-
ter Steuerung und donnernden Auspuff-
schlidgen die teils in den Fels gehauene und

Langeland, 30.8.1968: 01 229 mit E482 nach Miinchen. Foto: R. Gumbert
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001 217 mit Lr aus Friedland (Han) in Braunschweig (1970). Foto: Slg. Ernst
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Im Pegnitztal bei Rupprechtstegen: Die 001 234 war am 6. Januar 1971 nach Hof unterwegs. Foto: J. Peisker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
UNTEN: Hof war die letzte 01-Hochburg der DB: 001 008 verlasst im November 1972 Hof in Richtung Bamberg. Foto: J. Pohimann/Slg. Koschinski

von hohen Mauern abgestiitzte Rampe er-
klommen. Die Grenzlast fiir die 001 betrug
hier 220 t. Schwerere Ziige — d.h. mit mehr
als fiinf D-Zug-Wagen - erforderten ent-
weder zwei 001er (zuletzt planméfig bei
E 1649) oder Schiebelokomotiven (zuletzt
der Baureihen 211/212 oder 260/261).

Bis zum 2. Juni 1973 waren die 001 tig-
lich auf der ,,Schiefen Ebene® zu erleben,
in den letzten Monaten fast ausschlieSlich
Lokomotiven mit Altbaukessel, die hier
anders als die Neubaukesselloks nicht zum
,Wasseriiberreiflen in die Zylinder neig-
ten. Mit dem Einsatz der 001 168 vor dem
E 1799 von Lichtenfels nach Hof ging die
Arades01-Plandienstes iiber dieberithmte
Steilrampe zu Ende. Einen Tag nach dem
Fahrplanwechsel wurden die 001 088, 168
und mit der 001 131 die letzte Neubaukes-
sellokam 3. Juni 1973 z-gestellt. Fiir die im
Einsatzbestand verbliebenen 001 008, 111,
150 und 173 gab es im Sommer 1973 einen
eintagigen Umlauf mit N 3215/3228 zwi-
schen Hof und Regensburg. Gelegentlich

dampften die Maschinen als 218-Ersatz
aber auch noch iiber die ,,Schiefe Ebene®
Nach Ablauf des Sommerfahrplans am
29. September 1973 standen die vier Loks
noch fiir Sonderleistungen zur Verfiigung,

Anfang November schieden sie aus dem
Betriebspark aus. Die 001111 blieb auch
iiber den Jahreswechsel hinaus im Hofer
z-Bestand und wurde als letzte DB-01 erst
am 6. Mirz 1974 ausgemustert. 1




DB-01 MIT NEUBAUKESSEL

AUF HOCHLEISTUNG

GETRIMMT

Die Langrohrkessel Wagner’'scher Bauart
erwiesen sich als unvorteilhaft. Um auf
nichtelektrifizierten Hauptbahnen die
Fahrzeiten kiirzen zu kébnnen, entschloss
sich die Bundesbahn Mitte der 1950er
Jahre, fast alle ihrer 130 km/h schnellen
01 (Baujahr 1934 und jiinger) mit neu
konzipierten Kesseln auszuriisten

as Bessere ist der Feind

des Guten. Soherum hat

es der grofle franzosi-

sche Aufkldrer Voltaire

formuliert, doch gilt ja
auch die Spruchweisheit: Das Gute ist der
Feind des Besseren, denn wer sich mit dem
Erreichten zufriedengibt, gar aus Prinzi-
pienreiterei stur daran festhilt, steht dem
Fortschritt im Weg.

Derals ,Vater der Einheitsloks“ durchaus
sehr verdienstvolle Richard Paul Wagner,
fiir Dampf- und Motorlokomotiven verant-
wortlicher Bauartdezernentim Reichsbahn-
Zentralamt Berlin, beharrte selbst dann
noch auf seinen Konstruktionsprinzipien,
als deren Schwiéchen langst offen zutage
lagen. Dabei waren die meisten Einheits-
Dampflokomotiven des Typenprogramms
von 1925 grundsolide Zugpferde, viele ih-
rer standardisierten Bauteile optimal kon-
struiert. Unter anderem hatten sich aber
die Proportionen des in grofSen Maschi-
nen wie der 01 eingebauten Wagner’schen
Langrohrkessels als thermisch unvorteilhaft
herausgestellt. Wahrend Wagner nach dem
Motto ,,Viel bringt viel“ unbeirrt den Stand-
punkt vertrat, man miisse durch moglichst
lange Heiz- und Rauchrohre die Warme-
energie der Rauchgase bestméglich aus-
nutzen, reifte unter dem Einfluss auslén-
discher Konstrukteure die Erkenntnis, dass
es weit glinstiger sei, durch den Einbau von
Verbrennungskammern - eine Verlange-
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rung des oberen Teils der Feuerbiichse in
den Langkessel hinein - die hochwertige
Strahlungsheizfliche zu vergréfiern. Zur
Perfektion auch in puncto Thermodyna-
mik des Kessels trieb die Dampflokomo-
tive der franzosische Konstrukteur André
Chapelon, freilich waren ,,seine“ hochge-
ziichteten Maschinen mit komplizierten
Verbund-Triebwerken sehr wartungsinten-
siv. Siewurden von mitden Eigenheiten der
jeweiligen Lok eng vertrauten Stammper-
sonalen gefahren und betreut. Ob sie wohl
denkilometerintensiven Einsatzin Dienst-
pldnen mit ,wild“ wechselndem Personal,
wieihn die DB tagein, tagaus beispielsweise
der 01 zumutete, vertragen hitten? Zweifel
daran sind angebracht.

Theodor Diiring, von 1948 bis 1961
Chef des Lokomotiv-Versuchsamtes in
Goéttingen bzw. Minden, mag in seinem
Buch ,,Die deutschen Schnellzug-Dampf-
lokomotiven der Einheitsbauart“ die Cha-
pelon’schen Maschinen tiber Gebiihr als
den Wagner’schen Loks haushoch iiberle-
gen gepriesen haben. Auch ist seine Kritik
an der 01 (und noch mehr an der 03) teils
offenbar von personlichen Animosititen
geprégt. Doch sicher zu Recht hob Diiring
hervor, dass es erst in der Zeit nach 1950
gelang, aus manchen Einheitslokomotiven
noch wirklich gute Maschinen zu machen.
Und er betonte, dass dies vor allem das
Verdienst von Friedrich Witte war, dem
letzten Bauartdezernenten fiir Dampflo-
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Die 001 181 erhielt im Mai
1960 einen Neubaukessel
(Bw Niirnberg Rbf, 1970).

Foto: J. Nelkenbrecher
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Hochleistungskessel der DB fiir die Baureihe 01.

komotiven beim Bundesbahn-Zentralamt
Minden. Mit seinen neuen Baugrundsat-
zenwarf Witte viele Dogmen der Ara 1925
bis 1941 tiber Bord. Insbesondere setzte er
fiirhohe Leistungen besser dimensionierte
Kessel mit einem grofien Anteil hochwer-
tiger Strahlungsheizflache durch.

Zeichnung: W. Dietmann

Ehe die DB - in Anlehnung an die bei
ihren Neubauloks realisierten Prinzipi-
en - auch fiir noch unter Wagners Agide
entstandene Einheitsloks (und bayerische
S 3/6) komplett neue Kessel entwickeln lief3,
erhielten bereits 1950/51 unter anderen fiinf
Maschinen der Baureihe 01 Hinterkessel

Heifsdampfregler

Der althewdhrte im Dom liegende
Nassdampfregler ist—wie der Name
schon verrat — vor dem Uberhitzer
angeordnet. Der HeiBdampfregler
dagegen sitzt dahinter, zwischen der
HeiRdampfkammer des Dampfsam-
melkastens und den Einstrémroh-
ren, die in die Schieberkésten der
Zylinder miinden. Zu den Vorteilen
des HeiBdampfreglers gehort, dass
nach dem Offnen des Reglers sofort
hochwertiger iiberhitzter Dampf

zur Verfiigung steht und nach dem
Schlieen nur noch eine geringe
Dampfmenge nachstromt, was
feinfiihligeres Fahren ermdglicht.
Nachteilig ist jedoch die Storanfal-
ligkeit des HeiRdampfreglers durch
mit Wasseriiberreien in Richtung

Regler gerissene Schmutzriickstande.

Das gilt besonders fiir den Mehr-
fachventil-HeiBdampfregler, dessen
Ventile sich dann zusetzen, was im
schlimmsten Fall den Regler vollig
blockieren kann.

Bei der Neubaukessel-01 griff die

DB auf den bewahrten Einfachventil-
Regler der Bauart Schmidt-Wagner
zuriick. Nur brachte man ihn nicht
mehr im Dampfdom unter, sondern
am HeiRdampfteil des Dampfsammel-
kastens — so wurde er zum Heil3-
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dampfregler. Trotz der einfacheren
Bauart mit einem leicht zu 6ffnenden,
ins Hauptventil eingebauten Hilfsven-
til lieB sich der Regler zuweilen aber
schwer betétigen oder blockierte gar.
0b es nun an mit Wasser mitgerisse-
nen Schmutzriickstdnden oder (wie
oft kolportiert) am mit Flugasche zu-
gesetzten Seitenzug-Reglergestédnge
lag? Was die Flugasche betrifft, so
hat ein erfahrener Lokfiihrer dem Au-
tor jedenfalls mal gesagt: ,Schreiben
Sie bloR diesen Bldadsinn nicht!”

Ratselhafter Rohrbogen

Bei mehreren Besuchen in Hof
Anfang der siebziger Jahre fiel dem
Autor der zuweilen deutlich her-
vortretende ,Rohrbogen” liber der
Rauchkammer der 01 mit Hochleis-
tungskessel auf. Wozu war der da?
Jiirgen-Ulrich Ebel lieferte des Rét-
sels Losung: Bei Loks mit HeiBdampf-
reglern werden auch die Hilfsmaschi-
nen mit HeiBdampf betrieben. Bei den
,01 HK” gehdrte der Rohrbogen zur
Dampfzuleitung, die vom vorderen
linken Dampfentnahmestutzen zur
auf der Lokfiihrerseite befindlichen
Luftpumpe fiihrte. Das Anstellen der
Luftpumpe oblag dem Heizer.

mit Verbrennungskammern. Der die Aus-
riistung mit Henschel-Mischvorwarmern
einschlieflende Umbauder01 042,046,112,
154 und 192 ist bereits im Kapitel tiber die
Technik der Bundesbahn-01 beschrieben.

Wegweisende 01'°-Kessel

Im Jahr 1952 leitete die Deutsche Bundes-
bahn die Neubekesselung der dreizylin-
drigen 01" in die Wege, da vor allem bei
diesen betrieblich hoch beanspruchten
Loks vermehrt Rissbildungen an den aus
St-47-K-Stahl gefertigten Ursprungskesseln
auftraten. Die von der Henschel & Sohn
GmbH hergestellten Ersatzkessel fir die
Baureihe 01" entsprachen den bei den Kes-
seln der Neubaulokomotiven angewandten
Konstruktionsprinzipien und waren auch
fiir die Baureihe 10 vorgesehen. Von 1953
bis 1956 riistete das AW Braunschweig
53 Maschinen der Baureihe 01'° mit Neu-
baukesseln aus (die zwischenzeitlich mit
einem alterungsbestidndigen 01-Kessel be-
stiickte 01 1095 erst 1962).

Aufler den fiir den Ersteinbau bestimm-
ten Dampferzeugern bestellte die DB 1955
fiir die 01 drei (spater in die 01 1085, 1097
und 1103 eingebaute) Tauschkessel, deren
Abmessungen man ganz im Sinne Wittes
noch konsequenter auf sparsamen Brenn-
stoffverbrauch einerseits, Hochstleistungen
andererseits trimmte. Thre Verdampfungs-
heizfliche wurde nochmals verkleinert,
die Uberhitzerheizfliche hingegen durch
zusitzliche sowie verlingerte Uberhitzer-
elemente vergroflert. Somit konnen die-
se Dampferzeuger als Prototypen fiir die
01-Hochleistungskessel gelten.

Obwohl die Ursprungskessel der Bau-
reihe 01 im Gegensatz zu jenen der 01"
nicht aus der problematischen Stahlsor-
te St 47 K, sondern aus St-34-Stahl gefer-
tigt waren, erschien es sinnvoll, auch sie
zu ersetzen. Bereits die Neubaukessel der
01" iiberzeugten durch eine grofere Ver-
dampfungsfreudigkeit, passten sich rasch
wechselnden Leistungserfordernissen gut
anund fithrten zu einer Senkung des Brenn-
stoffverbrauchs. AufSerdem lief3 der durch
die Schweiflkonstruktion bedingte Fortfall
aufwindiger Niet- und Gewindeverbin-
dungen eine Entlastung des Werkstitten-
dienstes erwarten.

Beim fiir die Baureihen 01'°und 10 kon-
zipierten Kessel hatte die DB von vornher-
einbedacht, ihn mit variierter Rohrteilung
auch fiir die 01 und 44 verwenden zu kon-



AW Nied: Die exakte Einstellung der Steuerung der 01 216 wird von Arbeitern auf der Pufferbohle per Gehér gepriift (um 1963). Foto: Slg. Jahr

nen. Analog zu diesem Grundtyp 1 sollte
sich der fiir die Baureihen 03'° und 41 ent-
worfene Grundtyp 2 gleichermaf3en fiir die
03 und 39 eignen. Es kam allerdings nur
zum Einbau des Typs 2 in die 03'° und 41
sowie zur Modifikation des Typs 1 fiir die
01. Wie erwahnt wurde er dabei thermisch
optimiert, weshalb ihn die DB im Gegen-
satz zum Ersatzkessel fiir die 01'° ebenso
wie die dhnlich optimierten Kessel fir die
03'?und41ausdriicklichals Hochleistungs-
kessel bezeichnete. Jedoch hatsich letzterer
Begriff dann generell fiir die ,Witte’schen
Neubaukessel“ eingebiirgert.

80 ,,Super-01° geplant

Mitte der 1950er Jahre ging die Bundes-
bahnnoch voneinemauflange Sichthohen
Bedarfan schweren Schnellzugdampfloko-
motiven aus. Von der Uberforderung der
V 200 als vollwertiger 01-Ersatz ganz ab-
gesehen, schnitt die Dampflok im Schnell-
zugdiensthinsichtlich der Gesamtbetriebs-
kosten damalsimmer noch giinstiger ab als
die Diesellok. Die Elektrifizierung schritt
zunichst nur langsam voran, fiir Strecken
in Norddeutschland und die Nord-Siid-
Magistralen via Kassel und Bebra zeich-
nete sie sich allenfalls vage ab — doch auch
auf diesen Strecken sollten die Fahrpline

gestrafft werden. Angesichts dessen be-
schloss die DB, 80 Maschinen der 01-Se-
rien mit 1000-mm-Vorlaufradern (01102
bis 232, zugelassen fiir 130 km/h) mit voll-
standig geschweifSten Hochleistungskesseln
zubestiicken. Tatséchlich wurden aber nur
50 Lokomotiven ab der Betriebsnummer
01103 neu bekesselt. Der Einbau erfolg-
te von 1958 bis 1961 im AW Nied. Als er
endete, reichte der Fahrdraht von Frank-
furt iber Hanau bis Fulda, ging die Elekt-
rifizierung der rechten Rheinstrecke ihrer
Vollendung entgegen und bestellte die DB
just die ersten 20 V 200",

Die meisten Kessel lieferte die Arnold
Jung Lokomotivfabrik, zehn Exemplare
stammten von der Maschinenfabrik Esslin-
gen und zwei fertigte das AW Nied selbst
(siehe nachfolgende Tabelle).

Einbaudaten der Neubaukessel

Lok- Hersteller und Datum
nummer Fabriknummer

01103 Jung 13088 23.11.61
01 104 Jung 13013 20.07.59
01113 Jung 13075 13.10.60
01115 Jung 13015 01.06.59
01122  Esslingen 5215 25.06.58
01124 Jung 13023 02.06.60
01125 Jung 13084 05.07.61
01126 Esslingen 5217 02.09.58

01130
01132
01133
01134
01138
01 146
01 148
01 149
01 159
01 164
01 166
01169
01172
01177
01178
01 180
01181
01182
01183
01187
01190
01192
01193
01 194
01 196
01197
01199
01200
01 206
01209
01210

Jung 13020
Jung 13079
Jung 13071
Esslingen 5222
Nied 263

Jung 13081
Jung 13083
Jung 13012
Esslingen 5220
Jung 13025
Jung 13086
Jung 13085
Jung 13026
Jung 13076
Jung 13017
Jung 13024
Jung 13022
Jung 13089
Jung 13011
Jung 13080
Jung 13077
Esslingen 5219
Jung 13072
Jung 13018
Jung 13087
Jung 13092
Jung 13091
Jung 13014
Jung 13073
Esslingen 5221
Jung 13082

05.11.59
18.01.61
22.08.60

04.59
28.11.60
15.09.61
01.10.61
27.04.59
12.11.58
09.08.60
27.09.61
15.08.61
28.07.60
25.10.60
05.08.59
24.06.60
12.05.60
01.11.61
17.02.59
07.02.61
07.11.60
08.10.58
30.08.60
09.09.59
17.10.61
15.12.60
21.12.61
07.07.59
06.09.60
03.03.59
23.05.61
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01211 Nied 262 12.05.59
01216 Esslingen 5214 03.06.58
01217 Esslingen 5213 08.05.58
01220 Jung 13016 25.08.59
01223  Esslingen 5216 15.07.58
01227 Jung 13078 04.01.61
01 228 Jung 13090 07.12.61
01229 Esslingen 5218 04.11.58
01230 Jung 13074 22.09.60
01 231 Jung 13021 06.05.60
01232 Jung 13019 30.09.59
Kesseltausch

01131 Esslingen 5215 25.01.66

aus 01 122 (nach Unfall)

Vom Altbaukessel unterscheiden sich
die Neubaukessel markant durch nur noch
einen Domaufbau und den flachen, im
Durchmesser vergroflerten Schornstein.
Der Langkessel wurde mit Ausnahme des
eingenieteten Dombhalses komplett ge-
schweifit. Den Mischvorwéirmer der DB-
Bauart 1957 (eine einstufige Variante des
Heinl-Mischvorwiarmers; siehe Kasten-
text auf Seite 76) platzierte man nun in-
nerhalb der Rauchkammer, die Kolben-
speisepumpe am vorderen Ende des Lauf-
blechs der linken Lokseite. Aufgrund der
inneren Speisewasseraufbereitung konnte
der Speisedom entfallen, die Sandkésten
wurden in die Laufbleche verlegt. Somit
verblieb nur noch eine Doméffnung fiir
das Hilfsabsperrventil zur Dampfentnah-
me. Statt des Nassdampfventilreglers kam
der Einfach-Ventil-Heifldampfregler mit
Seitenzugzum Einbau (siehe Kastentextauf

01-Kessel im Vergleich

Weiden: 001180 als Zuglok des N 2228 nach Hof (29. Oktober 1971). Foto: K. Koschinski

Seite 72). Gerduschirmere Sicherheitsven-
tile der verbesserten Bauart Ackermann-
Henschel ersetzten die herkdmmlichen
Ackermann-Sicherheitsventile. Der Kessel
war fiir einen Druck von 18 bar ausgelegt,
wurde aber nur mit 16 bar betrieben.

Die Stahlfeuerbiichse des ebenfalls voll-
stindig geschweifSten Hinterkessels besaf3
eine 1122 mm lange Verbrennungskam-
mer. Die Rostflidche fiel mit 3,955 m* um
gut acht Prozent kleiner aus als bei den
bisherigen Feuerbiichsen. Fiir eine ver-
besserte Luftzufuhr zum spezifisch hoch
belasteten Rost sorgten neue am Rahmen
befestigte Aschkdsten mit einer grofleren
Anzahl Luftklappen.

Der Langkessel hatte bei wesentlich ge-
anderter Rohrteilung (mit nun 46 Rauch-
und 96 Heizrohren) nur noch 5000 mm

lange Rohre. Die Rohrheizfliche verringer-
te sich von 230,25 m* beim Wagner’schen
6,8-m-Kessel auf nun 171,09 m? wihrend
die Strahlungsheizfliche von 17,0 m? auf
22,0 m? vergrofSert wurde. Die insgesamt
aufnurnoch 193,09 m*reduzierte Verdamp-
fungsheizflache zeichnete sich also durch
einen deutlich erh6hten Strahlungsflichen-
anteil aus. Das Verhdltnis der Strahlungs-
zur Rohrheizfliche besserte sich auf den
Wert von 1:7,78. Obendrein vergrofierte
man die fiir den Kesselwirkungsgrad mit-
entscheidende Uberhitzerheizfliche von
85,0 m? auf 100,54 m?2.

Wenn die Kohle stimmt ...

Beieiner spezifischen Heizflichenbelastbar-
keitvon 75 kg/m*h betrug die Nenndampf-
leistung des Kessels rund 14,5 t Dampf pro
Stunde (dies ergibt sich aus: 75x193,09 =
14 481,75 kg). Das war aber ein recht vor-
sichtigangesetzter Nennwert. Jiirgen-Ulrich
Ebel weist in seinem Buch ,,Die Baureihe

Althaukessel Kessel 01 E

015 der DR

Neubaukessel
01103 ... 232

Umbaukessel
01 042, 046,
112, 154, 192

01'°-Band 1“(EK-Verlag2010) darauf hin,
dass laut Witte schon der 01'°-Neubaukes-
sel schadlos 17,5 t Dampf je Stunde erzeu-

(Ausfiihrung fiir
01 077-149)

zuléssiger Kesseldruck kg/cm? 16 16 16 16 gen konnte, was bei diesem einer Heizfla-
Wasserraum m? 10,68 10,88 10,85 14 5
Dampfraum m? 472 462 5,38 55 chenbelastung von rund 85 kg/m’h und
Feuerrauminhalt m? 6,95 8,66 9,35 KA. beim noch knapper bemessenen 01-Neu-
Lédnge Verbrennungskammer mm - 1000 1122 1000 kessel ei k °h
Anzahl der Heizrohre Stick 106 105 % 125 baukessel einem Wert von 906 kg/m
Heizrohrdurchmesser mm 70x25 54x25 54x 2,5 54 x 3 entsprach. Der fiir 57 kg/m’h ausgelegte
Anzahl der Rauchrohre Stick 24 4 46 43 Wagner’sche Langrohrkessel lieferte mit
Rauchrohrdurchmesser mm 171x4,5 143 x 4,25 143 x 4,25 140x 4,5 . 2 ~
Rohrlange zw. d. Rohrwéinden mm 6800 5800 5000 5500 seiner um 54 m* grofieren Verdampfungs
Uberhitzerrohrdurchmesser mm  30x3,5 38x4 38x4 38x4 heizfliche bei Nennbelastung nur 14t
Rostflache m? 4,32 4,31 3,955 487 Dampf pro Stunde

Strahlungsheizflache m? 17,0 22,0 22,0 23,5 Diesich infach d
Rohrheizfliche m 23025 194,23 171,09 201,0 e sich, vereinfacht gesagt, aus demvom
Verdampfungsheizflache m2 247,25 216,23 193,09 2245 Kessel zur Verfiigung gestellten Dampf-
Uberhitzerheizflache m? 85,0 95,0 100,54 97,5

angebot und dem spezifisch indizierten
Dampfverbrauch der Maschine (inkgje PS

74 Baureihe 01
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01 223 rollt im Mai 1959 mit einem D-Zug aus Hannover iiber die Hamburger Pfeilerbahn. Foto: W. Hollnagel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

pro Stunde) ergebende Zylinderleistung
bezifferte die DB fiir die Neubaukessel-01
mit2330 PS; (laut DV 939 a ,,Merkbuch fiir
Dampflokomotiven®). Dieser rechnerisch
ermittelte Wert ist jedoch nur bedingt mit
der bei Versuchsfahrten indizierten Zy-
linderleistung von 2240 PS; der Altbau-01
vergleichbar.

In der Praxis wurden sowohl den Ma-
schinen mit Altbau- als auch Neubaukes-
seln hohere Leistungen abverlangt, wofiir
Letztere jedoch tiber die deutlich grofiere
»Kesselreserve verfiigten. Allerdings be-
durfteesversierter Heizer, um die technisch
moglichen Hochstleistungen zu erreichen.
Zudem erforderte die kleine Rostflache
hochwertige Kohle. Praktisch entschied im
angestrengten Dienstund insbesonderebei
Langldufen weniger die Heizfldchenbelast-
barkeit, sondern eher die Rostflichenbe-
lastbarkeit tiber die Dampfleistung — dies
umso mehr, wenn minderwertige Kohle

verfeuert werden musste und es selbst bei
Uber Dransfeld: 01 223 mit D 284 nach Basel in Hann Miinden (1958). Foto: W. Gronwald geschickter Feuerfithrung durch den Hei-
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01190 (Bw Hannover Hbf) fithrt im April 1966 bei Oelde den aus zwei DR-Doppelstock-Einheiten gebildeten D 2036 (Leipzig—Koln). Foto: R. Hahmann

Mischvorwdrmer

Der den Zylindern der Dampfmaschine,
den Pumpen und der Lichtmaschine
entweichende Abdampf enthélt noch eine
erhebliche Warmemenge, die man teils
zum Vorwérmen des Kesselspeisewassers
nutzen kann. Leitet man den Abdampf
tiber die Oberflachen von Rohrschlangen,
durch die das kalte Speisewasser fliel3t,
so verwandelt er sich wieder in Wasser
(kondensiert) und das Speisewasser nimmt
die abgegebene Warme auf, wird also vor
Eintritt in den Kessel vorgewarmt. Die ge-
brauchlichste Form des Speisewasservor-
warmers bei deutschen Dampflokomotiven
war der auf diese Weise funktionierende
Knorr-Oberflachenvorwarmer.

Man kann das Speisewasser aber auch
vorwarmen, indem man es zusammen

mit dem Abdampf in einen Mischkasten
leitet, wo der Abdampf in direkter Was-
serberiihrung niederschlégt und so das
Speisewasser vorwarmt. Anders als beim
Oberflichenvorwarmer wird mit solchen
Mischvorwérmern nicht nur eine Brenn-
stoffersparnis erzielt, sondern auch das
niedergeschlagene Wasser wiedergewon-
nen, wodurch sich 10 bis 15 Prozent an
Tenderwasser einsparen lassen.

Bauart Henschel MVR
Mischvorwédrmer der Bauart Henschel

MVR funktionierten in der Regel zusammen
mit einer zweistufigen Turbospeisepumpe

76 Baureihe 01

(wie die bei den Umbau-01 von 1950/51
verwendete Pumpe VTP-B 250). Das vom
Tender kommende Wasser wurde {iber den
Kaltwasserteil der Pumpe in den sattel-
formig der Rauchkammer aufgelagerten
Mischbehalter (bzw. im Rauchkammer-
scheitel liegenden HeiBwasserspeicher)
geleitet. Der Zylinderabdampf wurde der im
Mischbehélter angeordneten Mischdiise
zugefiihrt, der Abdampf der Turbopumpe
und der Lichtmaschine gelangte unab-
héangig davon ebenfalls in den Mischbe-
hélter. Von diesem wiederum lief das auf
anndhernd 100 °C vorgewarmte \Wasser
zum HeiBwasserteil der Turbopumpe und
wurde {iber das Kesselspeiseventil in den
Kessel gedriickt. Bis etwa ein Kubikmeter
HeiBwasser konnte gespeichert und (wie
beim zweistufigen Heinl-Mischvorwéarmer)
ggf. auch im Leerlauf oder bei Stillstand
entnommen werden.

DB-Bauart 1957

Der in der Rauchkammer der Neubaukes-
sel-01 untergebrachte Mischvorwérmer
war im Grunde ein stark vereinfachter
Heinl-Mischvorwérmer. Bei Letzterem war
einem Niederdruckvorwérmer ein das
Wasser zusétzlich erhitzender Hochdruck-
vorwarmer nachgeschaltet. Auerdem
konnte iiber ein Riicklaufsystem {iber-
schiissiges Warmwasser in ein Mischge-
fal gelangen, von dem aus es zusammen

mit Tenderspeisewasser mittels einer als
Heber bezeichneten frischdampfbetriebe-
nen Strahlpumpe erneut in den Speicher
vor dem Niederdruckvorwarmer geférdert
wurde. Auf diese Weise stand auch ohne
Abdampfzufuhr vorgewéarmtes Wasser
zur Verfiigung. Dem Heber lief jedoch oft
zu stark erwdrmtes Wasser zu, so dass er
nicht mehr arbeitete und der Vorwarmer
von der Kolbenspeisepumpe leer gesaugt
wurde.

Beim Mischvorwéarmer der DB-Bauart 1957
entfielen Heber, Speicher und Hochdruck-
teil des Vorwarmers. Die Kolbenspei-
sepumpe fungierte nun auch direkt als
Mischvorwarmerpumpe. Sie forderte das
Tenderspeisewasser in den von aul3en
nicht sichtbaren Mischbehélter, wo es
sich mit Maschinenabdampf vermischte,
anschlieBend dem HeiBwasserteil der
Kolbenpumpe zulief, die es in den Kessel
driickte.

Generell arbeiten Mischvorwarmer
effizienter als Oberflaichenvorwarmer,
haben aber den Nachteil, dass mit dem
kondensierten Maschinenabdampf 0l- und
andere Schmutzriickstéande ins Speise-
wasser gelangen konnen. Zum Beispiel
kann Ol dem Speisewasser zugesetzte
Anti-Schaummittel wirkungslos machen,
was die Gefahr des Wasseriiberreiens in
die Zylinder erhoht. Dieses Problem wurde
durch den HeiBdampfregler offenbar noch
verschérft.



Treuchtlingen 1964: 10 002, 01 040, 011053, 01113 . Foto: J. B. Kronawitter/Slg. Wunschel

zer zur Verschlackung des Rostes kam.
Dann waren gute Kohlequalitit vorausset-
zende Heiz- und Rostflachenbelastungen
graue Theorie.

Ubrigens blieb bei den fiinf 1950/51 mit
neuen Verbrennungskammer-Hinterkes-
seln ausgeriisteten Lokomotiven (01 042,
046,112,154,192) die Rostfldche mit4,31 m?

fastunverdndert, man setzte also noch nicht
so konsequent auf Brennstoffersparnis und
den Einsatzhochwertiger Kohle. Beim Heiz-
flichenverhiltnis von 1:8,83 legte man
eine spezifische Heizflachenbelastbarkeit
von 65 kg/m’h zugrunde, woraus sich eine
stiindliche Dampfleistung von ca. 14 tergab.
Sicher vertrug aber auch der Umbaukessel

problemlos eine hohere Belastung. Die er-
rechnete indizierte Zylinderleistung gab die
DB mit 2450 PS; an.

Zuriick zur 01 mit vollstindig neuem
Kessel: Nicht sonderlich bewdhrt hat sich
offenbar der Heifldampfregler. Lokperso-
nale klagten immer wieder iiber die - wohl
durch den Mischvorwérmer begiinstigte —
Neigung des Kessels zum ,Wasseriiberrei-
Ben“und die (infolgedessen) mit Schmutz-
riickstdnden zugesetzten, schwergingigen
Heif$dampfregler. Hierzu sei auf den Kas-
tentext auf Seite 72 verwiesen.

Wichtige sonstige Bauartdnderungen bei
denNeubaukessel-01 betrafen das Laufwerk,
das Triebwerk und die Frontpartie: Die Ma-
schinen bekamen Mangan-Hartstahlplatten
inden Achslagerfithrungen, neue Grauguss-
zylinder mit angegossenen Ausstromkasten
undfederlose Druckausgleichkolbenschieber
der Bauart Miiller. Bei 01 206, 211, 217, 222
und 223 hatte man bereits 1955 die Gleitlager
der Treib- und Kuppelstangen durch Rollen-
lager ersetzt, alle auf8er 01 222 erhielten von
1958 bis 1960 Neubaukessel; weitere Um-
bauten auf Rollenlager unterblieben. Durch
Entfernen der Schiirze, die biindig mit der
Rauchkammer abschliefflenden seitlichen

01126 und 01179 in
der Bw-AuBenstelle
Bad Harzburg (1969).
Foto: R. Wiesemeyer
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Laufbleche, das breite vordere Trittblech in
Hohe der Zylinderoberkante und die am
Trittblech befestigten, weit auseinanderge-
riickten Stirnlampen erhielten die 01 ein
»neues Gesicht“ - eben das fiir die meisten
DB-Neubau- und -Umbaulokomotiven cha-
rakteristische wuchtige Erscheinungsbild.
Wer genau hinsah, dem fiel bei einigen
Maschinen als Besonderheit der Ausschnitt
ander Rauchkammerfrontlinks unten (von
vorn betrachtet: rechts unten) auf. Typisch
war diese ,,Kerbe“ja fiir die dreizylindrigen
Loks der Baureihe 44. Auch die Rauchkam-
merfronten der 01'° hatten eine solche Aus-
sparung, doch bei den neu bekesselten 01'
(teils schon bei den entstromten Loks mit
Altbaukessel) vom unterhalb der Rauchkam-
mer montierten Schutzblech verdeckt. Der
Ausschnitt sollte die Wartung der Schieber
des Innenzylinders erleichtern, war also bei
zweizylindrigen 01 sinnlos und gab Ritsel
auf. Jiirgen-Ulrich Ebel teilte dazuaufNach-
frage mit, dass die Neubaukessel der Maschi-
nenfabrik Esslingen fiir den ersatzweisen
Einbau in 01'° vorbereitet waren. Demzu-
folge hatten die 01122, 126, 134, 159, 192,
209, 216,217,223 und 229 sowie die im Ja-
nuar 1966 mit dem Kessel der verunfallten
01 122bestiickte01 131 den Ausschnittander
Rauchkammerfront. Alle 01-Neubaukessel
besaflen fiir den maéglichen Einbau in 01'°
den wegen des Innenzylinders abgeflachten
Rauchkammerboden. Jedoch machte man
von der Tauschbarkeit der Kessel zwischen
beiden Baureihen keinen Gebrauch.

Vorrangig zum Bw Hannover

Die erste mit dem Hochleistungskessel aus-
geriistete Maschine war die 01 217. Nach
dem Einbau des neuen Dampferzeugersam
8.Mai 1958 kehrte siezu ihrem Heimat-Bw

Foto (1966): Slg. Jahr
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01 159 mit Giiterzug bei Osnabriick (10. April 1963). Foto: P Konzelmann/Archiv Rippin

Hannover zurtick, wo sich bis Jahresende
auch die umgebauten 01 126, 159 und 223
wieder einfanden. Mitden 01 104,138,166,
206 und 211 bekam Hannover im Zeitraum
1959 bis 1961 ebenfalls schon vorher hier
stationierte Lokomotiven in neuer Gestalt
aus dem AW Nied zuriick. Auflerdem wur-
den im Jahr 1960 die neu bekesselten 01 178
aus Kassel und 01 190 aus Niirnberg in die
Messestadtumbeheimatet, 1962 folgten die
01122 und 229 aus Paderborn. Ergo ver-
fiigte das Bw Hannover, lange Zeit ja die
01-Hochburg schlechthin und fiir beson-
derskilometerintensive Laufpldne bekannt,
Ende 1962 iiber 13 ,,Hochleistungs-01°
Darunter waren vier der vorhin erwihnten
Loks mit Stangenrollenlagern, die fiinfte
(01 222) gehorte zu den 23 Hannoveraner
Altbaukessel-01.

Schon 1958 erschienen Neubaukes-
sel-01 auch bei den Bahnbetriebswerken
Paderborn (01 122, 216), Dortmund Bbf
(01 229) und Wiirzburg (01 192); zusam-
men mit den vier im ersten Umbaujahr
beim Bw Hannover stationierten Loko-
motiven gab es Ende 1958 acht Exemp-
lare. Hinzu kamen 13 im Jahr 1959, 15
im Jahr 1960 und 14 im Jahr 1961. Dabei
wurden auch den Bw Gieflen, Hof, Kas-
sel, Koblenz-Mosel, Niirnberg Hbf, Os-
nabriick Hbf und Treuchtlingen im AW
Nied umgeriistete Loks ,werksfrisch” zu-
gewiesen. Die vereinzelte Beheimatungin
Kassel und Koblenz blieb jedoch ebenso
wie die in Dortmund Bbf und Wiirzburg
eine Episode. Als letzte Maschine bekam
01199 am 21. Dezember 1961 den neuen
Kessel und kehrte danach in ihr langjih-
riges Heimat-Bw Hof zuriick.

Durch Umbeheimatungen aus Osna-
briick tauchten Neubaukessel-01 im Jahr
1962 erstmals in der Bestandsliste des Bw
Rheine auf. Dort behaupteten sie sich lén-
gere Zeit, wahrend die zum Sommerfahr-
plan 1962 erfolgte Stationierung in Lud-
wigshafen (01 177 aus Koblenz) nur knapp
zwei Jahre dauerte.

Am 31. Dezember 1962 verteilten sich
die 50 Maschinen auf folgende Bahnbe-
triebswerke:

Giefen

01115, 148, 149, 169, 210

Hannover

01104, 122, 126, 138, 159, 166, 178, 190,

206, 211, 217, 223, 229
Hof
01134, 172,187, 199, 200, 227
Ludwigshafen
01177
Niirnberg Hbf
01125, 130, 182, 192, 220
Osnabriick Hbf
01124, 132,133,180, 181, 196, 197, 228
Paderborn
01 146, 164, 193, 194, 209, 216, 230, 232
Rheine
01103, 231
Treuchtlingen
01113,183

Das Bw Niirnberg Hbf beheimatete mitt-
lerweile auch die aus Wiirzburg gekomme-
nen 01112 und 154 mit Henschel-Misch-
vorwirmer, die ebenfallsnoch damitausge-
ristete 01 046 war nur kurz wieder Wiirz-
burgzugeteilt und wechselte im Januar 1963
endgtiltig nach Niirnberg.
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Eine E 44 leistet einer Neubaukessel-01 mit E 237 am 18. Februar 1967 von Stuttgart bis Backnang Vorspann (bei Neustadt). Foto: H. G. Knapp

Gemischtes 01-Doppel mit Neubaukessel-01 an der zweiten Stelle (bei Oberkotzau, April 1973). Foto: E. Landes/Slg. Eisenbahnfreunde Hannover
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Schiefe Ebene: Die 001 180 hat im Januar 1973 mit dem verspateten E 659 , Frankenland” Marktschorgast erreicht. Foto: J. Nelkenbrecher
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Bei fast allen Bw wurden die Neubau-
kessel-01 zusammen mit Altbaukessel-01
eingesetzt, bereits nicht mehr jedoch beim
Bw Osnabriick Hbf. Dieses seit 1960 wieder
mit 01 bedachte Bahnbetriebswerk hatte
seineletzten Altbaukesselloks im Mai 1962
an das Bw Rheine abgegeben. Die acht in
Osnabriick verbliebenen Maschinen mit
neuem Kessel mussten 1963/64 vollends
der Baureihe 01'° weichen. Die 01 132, 180
und 181 kamen nach Niirnberg, die ande-
ren fiinf nach Rheine, wo man bald auf die
Altbau-01 verzichten konnte. Von 1965 bis
1968 verfiigte das Bw Rheine nur noch tiber
neubekesselte Lokomotiven, dito von 1967
bis 1970 das Bw Paderborn. Einige Rheiner
Neubaukessel-01 waren (ebenso wie Altbau-
kesselloks) wegen der kurzen Drehscheiben
inHengelo/NLund Oldenzaal/NL mitdem
Tender 2’2 T 30 gekuppelt.

Elektroloks ersetzen die 01

Mit Aufnahme des elektrischen Betriebs
zwischen Treuchtlingen und Wiirzburgen-
dete im Marz 1965 die Ara der 01 beim Bw
Treuchtlingen. Die einzige bis dahin dort
verbliebene Lok mit Neubaukessel, 01 183,
kam zum Bw Niirnberg Hbf; die 01 113 war
im Oktober 1964 ans Bw Rheine abgegeben
worden. In Giefen wurden die meisten 01
infolge Elektrifizierung der Strecke Frank-
furt - Giefen - Siegen - Hagenim Mai 1965
entbehrlich, die 01115 und 148 wurden
nach Paderborn, die 01149, 169 und 210
nach Niirnberg umgesetzt.

Schwenk zur Hochburg Hannover: Dort
brachte die Er6ffnung des elektrischen Be-
triebs von Bebra bis Hannover (Mai 1963),
von Hannover nach Bremen (Dezember
1964) und von Hannover nach Hamburg
(April 1965) fiir die 01 natiirlich gravieren-
de LeistungseinbufSen mit sich. Trotzdem
blieben mit Ausnahmederam 1. September
1965 unfallbedingt ausgemusterten 01 122
samtliche in der Ubersicht per 31.12.1962
genannten Neubaukessel-01 in der Messe-
stadt beheimatet, wechselten allerdings im
Mai/Juni 1966 zum Bw Hannover Hgbf.

Den Kessel der 01122 baute das AW
Nied am 25. Januar 1966 in die bisher mit
altem Kessel gefahrene 01131 ein, die da-
rauthin von Hof nach Niirnberg umstati-
oniert wurde. Nachdem vor allem Altbau-
kessel-01 der Ausmusterung anheimgefallen
waren, schrinkte die Zentralstelle fiir den
Werkstittendienst (ZW) mit Verfiigung
vom 12. Mai 1967 auch die Unterhaltung

der neu bekesselten Lokomotiven deutlich
ein: Von nun an durften sie nur noch mit
Zustimmungder Oberbetriebsleitung (OBL)
eine L3-Hauptuntersuchung bekommen,
die 01 mit Altbaukessel sollten generell aus-
laufen. Wenig spiter bestimmte die ZW aber
am 1. Oktober 1967, dass an Neubaukessel-01
bestenfallsnoch L2-Zwischenuntersuchun-
genauszufiihren seien. Angesichts deskon-
junkturbedingt wieder erhéhten Dampflok-
bedarfs verfiigte die ZW am 4. Juni 1969,
dass Maschinen der Baureihe 001 - nun
offenbar auch wieder solche mit Altbau-
kessel - im Einzelfall und mit Zustimmung
der OBL nach Schadgruppe L2 untersucht
werden dirfen. Tatsdchlich fiihrte die seit
1967 fur die Baureihe 01 zustidndige Aus-
besserungswerkstitte (Awst) Lingen neben
L0-Bedarfsausbesserungennoch L 2-Unter-
suchungen durch, soauchan derim August
1970 nach gutanderthalbjahriger Abstellzeit
reaktivierten Hofer 001 008 mit Altbaukes-
sel. Als wohl letzte Neubaukessel-01 erhielt
per 16. Dezember 1970 die 001 131 eine L2
in Lingen, wo man diese Lok im Februar/
Mirz 1972 nochmals nach Schadgruppe L0
ausbesserte. Das eigentlich schon ab 1971
fir die 001 zustdndige AW Braunschweig
nahm noch bis Februar 1973 Bedarfsaus-
besserungen an Olern vor.

Knapp iiberlebten die ,, Alten”

Die Elektrifizierung der Rollbahn im Ab-
schnitt Hamm/Haltern — Miinster — Osna-
briickund der Main-Weser-Bahn zwischen

Gieflen und Kassel hatte 1966/67 zu einem
groflen Uberhang an Schnellzugdampfloko-
motiven gefithrt. Am 1. Januar 1968 zéhlten
neben 38 Altbau- noch 32 Neubaukessel-
loks der nunmehrigen Baureihe 001 zum
Einsatzbestand. Letztere verteilten sich auf
die Heimat-Betriebswerke wie folgt:
Hannover Hgbf
001104,126,159,178,190,206,211,217,229
Hof

001131, 149, 169, 180, 181, 183, 192, 210
Lehrte

001138

Paderborn

001103, 115, 133, 164, 199, 200, 227, 230
Rheine

001113, 124,172,187, 193, 231

Acht weitere Neubaukessel-01 gehorten
zum z-Park: je eine in Rheine und Pader-
born sowie sechs des Bw Niirnberg Rbf -
fiir die zum Sommerfahrplan 1967 beim
Bw Niirnberg Hbf brotlos gewordenen
Maschinen, sofern nicht nach Hof umbe-
heimatet, die Endstation.

Wie bereits im Kapitel iiber den 01-Ein-
satzbeider DB erwahntund dort naherbe-
schrieben, wurden die Hannoveraner Lo-
komotiven planmaflig vor allem vom Bw
Altenbeken eingesetzt und vom Heimat-
Bw mit teils regelméafligen Sonderleistun-
gen beschiftigt. Neben der tiberwiegend
mit Altbau-01 bestiickten Hochburg Hof
verwendeten auch die Bw Paderborn und
Rheine die Baureihe 001 noch im Plan-
dienst. Abgesehen von der im April 1968

Mit E 1570 aus Trier verlasst 001199 im Juli 1971 Bullay. Foto: R. Fell/Eisenbahnstiftung
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nach Hofumstationierten 001 187, wurden
die letzten Rheiner Maschinen jedoch bis
August 1968 z-gestellt. Ubrigens ersetzten
die nach Elektrifizierung der Rollbahn Os-
nabriick—- Hamburg zum Winterfahrplan
1968/69 vom Bw Osnabriick zum Bw Rhei-
ne gewechselten lgefeuerten 01 (012) auf
der Strecke Miinster - Norddeich Mole nur
voriibergehend alle kohlegefeuerten 01"
(011), schon nach wenigen Wochen liefen
die 011 in 012-Pldnen mit.

Mit Aufnahme des elektrischen Betriebs
auf der Strecke Hamm - Hannover freige-
wordene 216 und 220 ermdéglichten zum
Winterfahrplan 1968/69 das Ende des plan-
mafligen Einsatzes der Hannoveraner und
Paderborner 001. Dem Bw Paderborn blie-
ben,nachdemdie001 115am 8. Januar 1968
z-gestellt worden war, tiber das Jahresende

1968 hinaus sieben Maschinen fiir Son-
derdienste und Dieselersatzleistungen, die
001133, 199 und 227 sogar bis weit hinein
insJahr 1970. Die 001227 gelangte Ende Juni
1970 zum Bw Hamburg-Altona, um in der
Sommersaison auf den Strecken nach Kiel
und Flensburgim 012-Plan auszuhelfen. Da
es in Altona keine Bekohlungsanlage mehr
gab, wurde die Lok in Hamburg-Rothen-
burgsort behandelt. Im September kam die
001227 nach Ehrang, wohin ihrim Novem-
ber/Dezember 1970 die 001 133 und 199 aus
Paderborn folgten. Beim Bw Ehrang teilten
sie sich mit Altbau-01 die seit Anfang No-
vember 1969 in einem Zwei-Tage-Umlauf
zu erbringenden Reisezugleistungen auf
der Moselstrecke Trier - Koblenz.

Das Bw Hannover Hgbf gab zum Win-
terfahrplan 1968/69 die noch betriebsfa-

August 1969: 01 220 als Denkmal in Treuchtlingen. Foto: BD Miinchen/Slg. Dr. Rampp

Der Nachwelt erhalten

Drei Neubaukessel-01 gibt es noch:

01164  Privatbesitz, Leihgabe an DDM Neuenmarkt-Wirsberg
01180  Bayerisches Eisenbahnmuseum Ndrdlingen
01220 Denkmalin Treuchtlingen

Die im Juni 2011 aus der Schweiz nach Bayern zuriickgekehrte
01180 ist seit November 2014 wieder betriebsfahig.
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higen 001126, 178, 190, 206, 211, 217 und
229 mit Neubaukessel sowie 001179 mit
Altbaukessel an das Bw Lehrte ab, das sie
schon am 8. Oktober 1968 zusammen mit
der aus Bremen zugegangenen Altbaukes-
sellok 001161 an das Bw Braunschweig
weiterreichte. Davon standen tiber das Jahr
1969 hinaus die 001 126, 161, 190 und 217
fiir Sonderleistungen undals ,, Dieselersatz“
zwischen Hannover und Helmstedt sowie
Braunschweig und Bad Harzburg/Goslar
zur Verfiigung, die 001 190 und 217 noch
bis Frithjahr 1971.

Der planmafSige 01-Einsatz auf der Mo-
selstrecke wiahrte bis 19. Januar 1972, ei-
nen Tagzuvor wurde die 001 199 z-gestellt.
Zusammen mit der spateren Museumslok
001 150 (bekanntlich Altbaukessel) wech-
selte die 001227 Mitte Juni 1972 zum Bw
Hof, das nun kurzzeitig wieder tiber acht
betriebsfahige Neubaukessel-01 (001 103,
131, 180, 181, 187, 192, 211 und 227) ver-
fiigte. Hiervon wurden die 001192 am
8. Juli und die 001181 am 1. November
1972 z-gestellt. Den im Winterfahrplan
1972/73 sechstigigen Umlauf mit D-, E-
und N-Ziigen auf der Strecke Hof - Lichten-
fels - Bambergbestritten hauptsachlich die
sieben Altbaukessel-01. Hingegen kamen
vor den im Drei-Tage-Plan auf der Route
Hof - Weiden - Regensburg zu befordern-
den Nahverkehrsziigen meist Maschinen
mit Neubaukessel zum Einsatz. Personale
begriindeten die auf der Bamberger Stre-
cke schonldanger den Loks mitaltem Kessel
eingerdumte Prioritit damit, dass diese auf
der ,,Schiefen Ebene“ nicht zum gefiirch-
teten Wassertiberreifen neigten.

Wie dem auch sei: Nach z-Stellung
der 001103, 227 und 187 im Januar 1973
reichten die drei verbliebenen Maschinen
mit Neubaukessel nicht einmal aus, um
zuverldssig den Regensburger Plan zu be-
streiten. Er ging, nachdem am 21. April
auch die 001 211 den Dienst quittierte, de
facto auf 50er iiber. Am 29. Mai wurde die
001 180 z-gestellt, am 3. Juni 1973 - einen
Tag nach Fahrplanwechsel - schliefilich
auch die 001131.

Am 24. August 1973 musterte die DB
ihre drei letzten Neubaukessel-01, eben
001131, 180 und 211, aus. Dass vier Alt-
bau-01 noch ein paar Monate linger in
Bundesbahndiensten {iiberlebten, hat ge-
wiss nichts mit der ihnen zugeschriebenen
geringeren Storanfélligkeit und schon gar
nichts mit ihren angeblich grofieren ,,Kes-
selreserven® zu tun. 1



68er-Bewegung per Bahn

Deutschland 1968. Es war ein Jahr des Umbruchs — auch und gerade bei der Deutschen Bundes-
bahn. Der Umzeichnungsplan und die Tatsache, dass die DB ihren Loks werbewirksam , das Rauchen
abgewohnte”, waren Anlass fiir drei junge Hamburger Eisenbahnfans, eine sommerliche Rundreise
Uber das Streckennetz der DB zu unternehmen. Die Fahrt wurde so geplant, dass die noch in Betrieb
befindlichen Dampflokbaureihen, aber auch Vertreter der ,modernen” Traktionsarten auf der Reise-
route lagen. Bei manchen Splittergattungen wie 183 18°, 45, 57'°, 93> und 98° war es die letzte
Maglichkeit, sie vor die Linse zu bekommen. An 11 Tagen im Juli 1968 ging es 3.000 Kilometer
kreuz und quer durch die Bundesrepublik — natirlich per , Fernriickfahrkarte” der DB. Im Gepéack:
Jugendherbergsausweis, Kamera, Filme. Drei Vertreter der ,68er-Generation” dokumentierten die
Zeitenwende auf der Schiene, wahrend auf den StraBen kleine Revolutionen stattfanden ...

Il | Helm

Bundesbahn-Tour "68

Als die DB ihren Loks das Rauchen abgewohnte

Bundesbahn-Tour 68
Als die DB ihren Loks das Rauchen abgewdhnte

192 Seiten, Hardcover, Format 22,3 x 29,7 cm,

- KAR exT mehr als 220 historische Farb- und SchwarzweiBbilder
Best.-Nr. 581803 | € 29,95

Erhaltlich im Buch- und Fachhandel oder direkt beim
VGB-Bestellservice - Am Fohlenhof 9a - 82256 Fiirstenfeldbruck f

[VERLAGSGRUPPE BAHN | Tel. 08141/534810 - Fax 08141/53481100 - bestellung@vgbahn.de - www.vgbahn.de

www.facebook.de/vgbahn

Andreas Knipping und Burkhard Wollny priisentieren:

_______________ DIE DEUTSCHE REICHSBAHN VOR UND NACH 1989

Jahrzehntelang war der Interzonenzug ein Symbol der Teilung Deutschlands wie auch des Zusammen-
halts der Deutschen. Als Interzeitenzige, als Zige zwischen den Zeiten, belichteten und beleuchten
Andreas Knipping und Burkhard Wollny die heute fast schon vergessenen Ziige in der osideutschen
Provinz vor und nach 1989 und im gefeillen wie, im frisch vereinigten Berlin. Sie lassen den Blick
aber auch abseits der Strecke schweifen. |hnen geht es nicht ums wiederholte Panoptikum der
Dampflokomotiven bei schénstem Wetter in schonster Landschaft. Eisenbahn in ihrer Zeit in der
DDR, das konnte die stetige VWViederholung des Bahnhofsschildes von Halle an der Saale sein
oder die Werbung auf dem Bahnhofsvorplatz fir einen Schuh, dessen Markenname eigentlich fur
| ein unvergessliches Auto bekannter wurde, oder eine Schmalspurlok der ehrwiirdigen séchsischen
L ‘ Gattung IVK vor einem der vielen Propagandaschilder der welifremden Staats- und Parteifthrung.

INTER

1\ 18 r
TUNGEN VOR UND NACH 1987 : &tﬂ
OSTWESTUCHE EISENBAHNBELCH ‘Q |
= =
vGB | ‘ﬂ/ :

TR
216 Seiten, Grof3format 29,5 x 28,0 cm,

Hardcover-Einband mit Schutzumschlag,
265 Farb- und SchwarzweiB3fotos

Best.-Nr. 581825 | € 49,95

Erhaltlich im Fach- und Buchhandel oder direkt:
V VGB-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Firstenfeldbruck

[ VERLAGSGRUPPE BAHN |

Tel. 08141/534810 oder per Fax 08141/53481100 oder online unter www.vgbahn.info



DR NACH 1945 - TECHNIK

ALTBAU-KLASSIKER UND

REKO-01

Insgesamt 70 Maschinen der Baureihe 01 gelangten in den
Fahrzeugpark der Deutschen Reichsbahn in der Sowjetischen
Besatzungszone. 35 der 65 in den Unterhaltungsbestand
aufgenommenen Exemplare wurden ab 1962 zur Baureihe 01°
rekonstruiert. Dabei erhielten sie ein neues, markant durch
die kegelige Rauchkammerttr und die Domverkleidung
gepréagtes Aussehen
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on den 70 bei der Deut-
schen Reichsbahn in der
SBZ respektive ab 1949
DDRverbliebenen 01 wur-
dendiekriegsbeschidig-
ten 01 026, 030, 110 und 214 im Jahr 1950
ausgemustert. Die schon 1950 als ausgemus-
tert gemeldete 01 035 schied nach neueren
Erkenntnissen erst 1956 endgiiltigaus dem

Bestand. Die nach dem Krieg noch einsatz-
fahigen und die ersten wieder betriebsfihig
hergerichteten Lokomotiven dienten von
1946 bis 1955 zum Teil als Kolonnenloks
der Sowjetarmee. Die Aufarbeitung der 65
als erhaltenswert eingestuften Maschinen
zog sich tiber das Jahr 1950 hinaus hin.

010501-5

Der Unterhaltungsbestand umfasste ins-
gesamt 22 Exemplare der Bauserien bis zur
Betriebsnummer 01 102 mit850-mm-Lauf-
radern und 43 der jiingeren Bauserien mit
1000-mm-Laufradern. 35 Lokomotiven der
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neueren Ausfithrungbekamen im Rahmen
desRekonstruktionsprogramms der DR ab
1962 neue Kessel, womit die Umzeichnung
zur Baureihe 01° einherging.

Auch an den Altbaukessel-01 nahm die
DR etliche Bauartidnderungen vor, wenn-
gleich weniger augenfillig als die DB. Ins-
besondere unterblieb der Ersatz der charak-
teristischen grofien Windleitbleche durch
Witte-Bleche. Beigenauem Hinsehen lief3en
sich aber unter anderem anhand folgender
Merkmale Unterschiede zur Ursprungsaus-
fithrung ausmachen:

« zusitzliche Fithrerhausdachfenster mit
Schutzgitter

o Fithrerhausstirnfenster mit Windstau-
schuten statt einfacher Fensterschirme
(Umbau schon vor 1945 begonnen)

« Windleitbleche teils hinten verkiirzt (z.B.
bei 01 048, 050, 054, 069, 107, 119 und vo-
ribergehend bei 01 207)

« teils von Loks der Baureihe 44 stammen-
de Windleitbleche, erkennbar an den oben
vorne stirker ausgepragten Rundungen
(z.B. bei 01 005, 01 016 und hinten ver-
kiirzt bei 01 165)

« teilskleine Arbeitsklappen in den Mittel-
teilen der Windleitbleche auf der Lokfiih-
rerseite (z.B. 01 066, 204, 226).

Auflerdem wurde bei einigen Maschi-
nen unterhalb der Betriebsnummer 01 102
das Lastausgleichssystem gedndert, d.h. an
die Stelle des Winkelhebels zwischen dem
3. Kuppelradsatz und dem Schleppradsatz
trat der ab 01102 von vornherein einge-
baute grof3e Ausgleichshebel. Teilweise war
mit dieser konstruktiven Anderung die
Nachriistung mit der Schleppachsbremse
verbunden (Zeitpunkt des Umbaus nicht
mehr genau nachweisbar).

01 2050 vom Bw Berlin Ostbf in Helmstedt (1971). Foto K. Koschinski
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Bw Erfurt P, 1953: Die neue Schmiervorrichtung der 01 023 erregt Neugier. Foto: Slg. Griebl

Schlie8lich gab esab 1965 Umbautenan
Altbau-01, die nach der Rekonstruktion zur
01°iibrig geblieben waren. So erhielten die
01 065, 069, 114, 118, 204 und 207 wie die
01°Ersatzzylinder in StahlschweifSausfiih-
rung mit iber die Rahmenwange verlegten
Ausstromrohren und einer entsprechend
gednderten Rahmenverbindung zwischen
den Zylindern. Die 01114, 118, 120, 137,
165, 204, 207 und 226 bekamen die glei-
chen geschweifsten Drehgestellrahmen

wie die 01°. Selbst den originar mit klei-
nen Vorlaufridern ausgeriisteten 01 014,
016,029, 036 und 057 verpasste man noch
diese Drehgestelle mit 1000er-Laufridern;
hierzu waren Modifikationen am Vorder-
teil des Hauptrahmens notwendig, um das
Durchschwingen der grofleren Laufrader
unter dem Rahmen zu gewéhrleisten. Ab
etwa 1967 erhielten im Verkehr mitder DB
undaufder Strecke Berlin — Dresden einge-
setzte Altbau-01 teils eine Indusi der Bauart

01156 mit Kiihlwagenzug in Rostock (um 1956). Foto: ZBDR/Slg. Garn



I-60 (von Siemens), ebenso teilweise auch
die 01°. Ab Mitte der 1970er Jahre wurde
die Indusi wieder ausgebaut.

Rekonstruiert zur 01°

Im ersten ,Rekonstruktionsprogramm
fiir Dampflokomotiven® von 1956 war
die Baureihe 01 nicht enthalten. Erst im
Februar 1959 entschieden die Hauptver-
waltung der Maschinenwirtschaft (HvM)
und die Hauptverwaltung der Ausbesse-
rungswerke der DR (HvRaw), die fiir den
schweren Schnellzugdienst auf ldngere
Sicht unverzichtbaren Pazifiks zu rekon-
struieren — das heif3t: sie mit neuen Hoch-
leistungskesseln zu bestiicken, verschlis-
sene Bauteile zu ersetzen und konstruk-
tive Schwachpunkte unter Anwendung
neuer Baugrundsitze zu beseitigen. Die

in Kiirze erwartete V 180 konnte die 01
nicht ablosen, und die Realisierung der
geplanten V240 mit 2400 PS Nennleis-
tung stand in den Sternen.

Glatt tiber die Bithne ging die Rekonst-
ruktionder 01 freilich nicht. Wahrend Max
Baumberg, Leiter der Fahrzeugversuchs-
anstalt (FVA) bzw. ab 1960 der Versuchs-
und Entwicklungsstelle fiir die Maschi-
nenwirtschaft (VES-M) Halle, und Wolf-
gang Petznick vom Biiro fiir Erfinder- und
Neuererwesen der HvM sieleidenschaftlich
befiirworteten, rief sie im Raw Meiningen
zunichst Unmut hervor. Die Rekonstruk-
tion der Baureihe 39 (zur Baureihe 22) und
der 03" beanspruchte die Kapazititen in
Meiningen vollauf. So betonte ein vom
Raw zur Beratung am 10. Februar 1959 in
die HvM entsandter Kesselpriifer, die 01
sei auch mit dem Altbaukessel weiterhin

wirtschaftlich zu unterhalten, zumal man
bei élteren Maschinen bereits die Hin-
terkessel erneuert habe. Baumberg und
Petznick hingegen vertraten den Stand-
punkt, im Hinblick auf die geforderten
Dauerleistungen mit 400 bis 500 t Zug-
masse im Geschwindigkeitsbereich von
110 bis 120 km/h sei es wirtschaftlicher,
komplett neue Verbrennungskammerkes-
sel mit grolerer Strahlungsheizfliche und
hoherer spezifischer Belastbarkeit einzu-
bauen. Petznick untermauerte diese Ar-
gumentation im Mai 1960 auch mit dem
Verweis auf Versuchsfahrten fiir den ge-
planten Stidteschnellverkehr zwischen den
Bezirkshauptstddten und Berlin.

Die konstruktive Gestaltung der Reko-
01 oblag der FVA Halle. Nach Durchrech-
nen zahlreicher Kesselvarianten zeigte der
mit den Entwurfsarbeiten betraute Ingeni-

Die 01 504 hat seitliche Laufblechschiirzen mit Zierstreifen erhalten. Aufnahme in der VES-M Halle am 7. Dezember 1962. Foto: G. lliner/Slg. Garn

Baureihe 01 87



DR NACH 1945 - TECHNIK

Rekonstruktionsdaten

Lok-

Raw-Nr/ Abnahme- Olfeuerung Lok-

vor vor Raw-Nr/ Abnahme-
Nr. Kessel-Nr. datum ab Nr. Reko  Kessel-Nr. datum
01501 01174 103/204 30.04.62  30.06.65 Ab 01 519: mit Olfeuerung abgenommen
01502 01157 104/237 27.09.62  30.07.65 01519 01186 121/267  29.02.64
01503 01142 105/238 02.10.62  30.09.65 01520 01162 122/273  08.04.64
01504 01224 106/240  31.10.62 12.02.65 01521 01144 123/274  31.03.64
01505 01121 107/242 09.11.62  09.03.66 01522 01184 124/276  30.04.64
01506 01127 108/246  30.11.62 - 01523 01191 125/278  25.05.64
01507 01136 109/247 20.12.62  20.12.65 01524 01129 126/279  22.06.64
01508 01153 110/244  06.02.63 14.02.66 01525 01219 127/283  30.06.64
01509 01143 111/249 13.0263  31.10.65 01526 01163 128/287  21.07.64
01510 01139 112/248  28.02.63 19.01.66 01527 01225 129/288  25.08.64
01511 01218 113/251  20.03.63 - 01528 01119 130/290  09.09.64
01512 01175 114/252  31.03.63 - 01529 01205 132/293  30.09.64
01513 01152 115/253  30.04.63  27.04.66 01530 01221 133/295  28.10.64
01514 01208 116/256  30.06.63 - 01531 01158 134/297  30.11.64
01515 01160 117/257  31.07.63 - 01532 01135 135/296 17.12.64
01516 01117 118/260  31.08.63 - 01533 01116 136/300 31.12.64
01517 01107 119/255 26.11.63  27.02.65 01534 01203 137/303  28.04.65
01518 01185 120/256  31.12.63 - 01535 01156 138/309  31.05.65
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Leistungstafel der Reichsbahn fiir die Baureihen 01 und 015. Abb.: Slg. Koschinski

eur Klaus-Dieter Hentrich im Januar 1960
Petznick die endgtiltige Zeichnung des Re-
kokessels vom Typ 01 E: Anhand der sehr
glinstigbemessenen Heizflachenverteilung
lief3 sich erkennen, dass die Dampfleistung
jene des gewichtsgleichen Vorgingertyps
deutlich iibertreffen wiirde. Im weiteren
Verlauf der Arbeiten galt es, die Architek-
tur der Lok zu konzipieren und konstruk-
tive Anderungen wie den Einbau neuer
Dampfzylinder, die Verlegung der Pum-

pen und dafiir notwendige Anpassungen
am Rahmen zu berticksichtigen.

Firr den geplanten Weiterbetrieb {iber
mindestens zwei Erhaltungsabschnitte wa-
ren auch die an der Verschleifigrenze ange-
langten Radsétze und Drehgestellrahmen zu
ersetzen. Das Raw Meiningen wies auf den
zusitzlichen Aufwand hin, den die Anglei-
chung der Lokomotiven élterer Bauart (bis
01101) an die jiingeren Bauserien erfordert
hitte (z.B. wegen des Einbaus der 1000-mm-

Drehgestellrdder und der Scherenbremsen).
Deshalb beschloss man, vorerst nur die 43
Maschinen derneueren Bauart zu rekonstru-
ieren. Tatsdchlich baute das Raw Meiningen
von 1962 bis 1965 nur 35 Loks (ab 01 107)
um, die die DR zur Unterscheidung von den
nicht rekonstruierten als 01° einreihte. Die
Kessel wurden vom Raw Halberstadt her-
gestellt. Ab 01 519 ging die Rekonstruktion
mitdem Einbau einer Olhauptfeuerungein-
her, elf Loks wurden 1965/66 damit nachge-
riistet. Nur sieben Maschinen (01 506, 511,
512, 514, 515, 516 und 518) behielten bis
zum Schluss Kohlefeuerung.

Mitder gewahlten Formgebungbeschritt
die DRstilistisches Neuland: Durch diesich
tiber den gesamten Kesselscheitel und das
Fithrerhausdach hinziehende Blechver-
kleidung wurde eine glatte Linienfithrung
erreicht. Auch die Windleitbleche sollten
mit dem Kesselscheitel eine Linie bilden,
doch die an der 01 501 angebrachten ,,Fle-
dermausohren®erwiesen sichals unzweck-
miflig, weshalb dann alle 01° Witte-Bleche
mit vorne abgeschragten Kanten erhielten.
Des Weiteren war das Erscheinungsbild der
01° markant durch die kegelige Rauchkam-
mertiir und - beieinem Teil der Maschinen
- durch die in Deutschland ungewohnten
Boxpok-Kuppelradsitze sowie die seitli-
chen Laufblechschiirzen geprigt.

Der Kessel 01 E lieferte bei einer spezifi-
schen Heizflachenbelastung von 70 kg/m?h
stindlich rund 15,7t Dampf, also 1,6t
mehr als der Langrohr-Einheitskessel bei
57 kg/m*h und nominell 1,2 t mehr als der
DB-Neubaukessel bei 75 kg/m?h (der je-
doch, wie im Kapitel tber die Umbau-01
der DB erléutert, eine deutlich hohere Be-
lastung vertrug). Der DR-Rekokessel wies
mit 224,5 m? eine wesentlich groflere Ver-
dampfungsheizfliche als der Neubaukes-
sel der Deutschen Bundesbahn auf, wovon
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Skizze der Reko-015 mit Olfeuerung und Oltender 2’2’ T 34 (Fassungsvermogen 13,5 m? Ol) aus dem DR-Merkbuch. Abb.: Slg. Koschinski

88 Baureihe 01



Bw Hamburg-Altona: Die 01 507 besal? 1968 Boxpok-Kuppelradsétze und im Laufdrehgestell einen vorderen Scheibenradsatz. Foto: Slg. Schwarz

23,5 m?aufdie Strahlungsheizfliche (= Feu-
erbiichs- und Verbrennungskammerheizfla-
che) und 201 m?aufdie Rohrheizfliche ent-
fielen. Das Verhiltnis Strahlungsheizfldche
zu Rohrheizfliche betrug somit 1: 8,55 (ge-
geniiber dem noch giinstigeren Wert1:7,78
beim DB-Neubaukessel und schlechter-
dings1:13,54beim Wagner’schen Langrohr-
kessel). Der Uberhitzer hatte eine Heizfliche
von 97,5 m?. Die Rostfliche war mit 4,87 m?
sehrreichlichbemessen, hierverfolgte die DR
mitRiicksichtauf Kohle minderer Giite eine
volligandere Philosophie als die hochwerti-
ge Kohle voraussetzende DB mit der gegen-
tiber den Einheitskesseln stark verkleinerten
Rostflache. Die Verbrennungskammer der
stahlernen Feuerbiichse ragte 1000 mm in
den Langkessel hinein. Die Rohrlinge zwi-
schen den Rohrwinden betrug 5500 mm,
die Anzahl der Rauchrohre 43 und die An-
zahl der Heizrohre 125.

Der Rekokessel war wie sein DB-Pendant
vollstandig geschweifst. An den zylindrischen
Langkessel mit 1900 mm lichter Weite schloss
sich der konisch auf 2000 mm Innendurch-
messer erweiterte Ubergangsschuss zum
Hinterkessel an. Die Kesselmitte wurde un-
ter Ausnutzung des Umgrenzungsprofils 11
auf 3150 mm tiber SO gelegt (50 mm hoher
als beim Einheitskessel). Den Aschkasten
Bauart Stithren befestigte man analog zu an-
deren Reko-Baureihen nicht mehr am Steh-
kessel, sondernam Rahmen. Der Dampfdom

enthielt den Nassdampfventilregler Bauart
Wagner mit Seitenzugbetitigung. Vor und
hinter dem Dampfdom befand sich jeweils
ein Sandkasten, der Speisedom konnte we-
gen der inneren Speisewasseraufbereitung
entfallen. Die groflere Dampfleistung des
Kessels bewog zum Einbau von drei (statt
wie tiblich zwei) Sicherheitsventilen Bauart
Ackermann, der zuldssige Kesseldruck be-
trugunverandert 16 bar. Zur Kesselspeisung

diente die Mischvorwérmeranlage Bauart IfS/
DR mitin der Rauchkammer eingelassenem
Mischkasten und der links vorn unter dem
Laufblech vor dem Zylinder angebrachten
Kolbenverbundmischpumpe, auflerdem die
saugende Dampfstrahlpumpe (Forderleistung
jeweils 2501/min). Die 01 504 besaf} anstelle
der herkdmmlichen Saugzuganlage von Juli
1963 bis Januar 1975 einen am Flachschorn-
stein erkennbaren Giesl-Ejektor.

Die ,,Fledermausohren” der 01 501 haben sich nicht bewahrt. Foto: G. lliner/Slg. Garn
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Als einzige 01° besaB die 01 504 einen Giesl-Ejektor, erkennbar am Flachschornstein (4. Februar 1971). Foto: L. Hornung/Archiv Steinwasser

Die Doppelverbundluftpumpebefand sich
unter dem Laufblech vor dem Zylinder auf
der rechten Seite. Zur Aufnahme der Pum-
pentrager wurde der von den Einheitsloks
iibernommene Barrenrahmen vorgeschuht,
wodurch sich die Lokldnge um 410 mm auf
15545 mm vergrofierte, inklusive Tender
2’2’ T 34 maf} sie nun 24 350 mm. Die Lauf-
bleche legte man um 300 mm héher. Bis auf

Kenndaten der 01°

Betriebsnummern
Umbaujahre
Bauart
Hochstgeschwindigkeit vorwarts/riickwarts
indizierte Leistung (rechnerisch)

Ollok
Trieb- und Laufwerk

Kesseliiberdruck
Rostflache
Strahlungsheizflédche

(Feuerbiichse u. Verbrennungskammer)
Heizflache der Rauch- und Heizrohre
Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Gesamtachsstand mit Tender
Lange tber Puffer mit Tender
maximale Achslast
Lokreibungslast

Gesamtgewicht Lok mit Tender K
mit vollen Vorraten Ollok

Dienstgewicht Lok mit Tender K
mit %/; Vorréten Ollok

Vorrite mit Tender 2'2' T 34 01: 13,5 m® schweres Heizdl; 34 m? Wasser
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Kohlelok

Kohlelok

Kohlelok

01 501 und 503 erhielten die Loks neue ge-
schweifSte Drehgestellrahmen.

Die meisten 01°bekamen neue Radsitze:
Bereits im Zuge der Rekonstruktion riiste-
te man die 01 504, 508, 509, 511, 513, 517
und 518 mit Boxpok-Kuppelradsitzen aus,
nachtriglich auch die 01 502, 503, 507, 510
und 512. Diese nach amerikanischem und
sowjetischem Vorbild entstandenen Rad-

01501-535
19621965
2'C1"h2

130/50 km/h
2450 PS;i
2500 PSi

Abmessungen

wie Ursprungsausfiihrung

16 bar
4,87 m?

23,5 m?
201,0 m?
2245 m?

97,5 m?

20320 mm
24350 mm
20,2t
60,4t

18381
190,1t
169,0 t
174,31

sitzein Doppelscheiben-Hohlkonstruktion
boten gegeniiber den alten, mittlerweile zu
Rissbildungen neigenden Speichenradsatzen
prinzipiell den Vorteil héherer Belastbar-
keit. Aufgrund der Missachtung konstruk-
tiver Vorgaben durch die Gieferei stimmte
jedoch der Massenausgleich nicht, was zu
einem unruhigen Lauf der Loks und Scha-
den an den Stangenlagern fithrte. Deshalb
tauschte das Raw Meiningen die Boxpok-
Radsitze nach und nach gegen Speichen-
radsdtze aus, zuletzt im Mai 1974 bei der
01 507 und im August 1976 bei der 01 503.
In die Loks ab 01 519 baute das Raw Mei-
ningen von vornherein neue, inzwischen
ohne Schwierigkeiten herstellbare verstarkte
Speichenraditze ein, ausgenommen die bei

Die kegelige Rauchkammertiir der 011516. Foto: R. Garn
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der Rekonstruktion noch mit altbrauchba-
ren Radsitzen anderer Maschinen bestiick-
ten 01 522, 524 und 527.

Die Rekonstruktion umfasste auch den
Einbau verstarkter Treib- und Kuppelstan-
gen, neuer Stahlschweif3zylinder (auf3er bei
01 501 und 520) mit gednderter Ein- und
Ausstromung, neuer Druckausgleichkol-
benschieber der Bauart Trofimoff sowie
die Neubefestigung des Steuerbocks am
Rahmen (statt am Kessel) mit Verlagerung
der Steuerspindel nach vorn an das Ende
der Steuerantriebswelle. Ferner erhielten
die Lokomotiven neue geschweifSte Fiih-
rerhduser mit Kalteschutz, Liiftungsauf-
satz, verglasten Dachschiebefenstern und
Klarsichtapparaten an den Stirnfenstern.
Zuden typischen Merkmalen der 01° zahl-
ten die neu gestaltete Frontschiirze mit in-
tegrierten Spitzensignallaternen und die
erwihnte kegelige Rauchkammertiir mit
fest eingebautem oberen Spitzenlicht. Ge-
gen Ende der Einsatzzeit ersetzte man die
verschlissenen ,,spitzen” Tiiren aber meist
durch die herkémmlichen Rauchkammer-
tiiren mit Zentralverschluss, ausgenommen
nur 01 505, 513, 516 und 517. (Die Muse-
umslok 01 531 erhielt erst 1990 wieder eine
Rauchkammertiir in Kegelform.)

Sicher wurden bei der Rekonstruktion
nicht alle technischen Moglichkeiten aus-
geschopft, so versah man die Achs- und

Stangenlager nicht mit wartungsarmen
Rollenlagern. Personale lobten einerseits
den tiberaus leistungsfahigen Kessel (,Er
macht schon Dampf, wenn man ihm nur
die Schippe zeigt®). Andererseits verspotte-
ten sie die Maschinen wegen ihres im Ver-
gleich zur Altbau-01 unruhigen - zumin-
dest als unruhig empfundenen - Laufs als
»romische Kampfwagen" Berechtigt war die
Kritik an den Laufeigenschaften gewiss bei
den Exemplaren mit Boxpok-Radsitzen. Es
mag auch sein, dass sich die hohere Kes-
sellage ungiinstig auswirkte. Doch diirfte
der durch ungeniigende Schallisolierung
bedingte hohere Gerduschpegelim Fithrer-
haus zum Eindruck mangelnder Laufruhe
beigetragen haben.

Anfangs hatten die 01° freilich nicht
tiberzeugt. Nach einjéhriger Betriebszeit
der ersten Loks zog das Biiro fiir Neue-
rerwesen (BfN) in einem Vermerk vom
27. Juni 1963 ein negatives Fazit. So seien
die Reko-01 der ,Standardausfithrung®
beim Beschleunigen unterlegen, wiesen
erhebliche Qualititsméngel auf und béten
anstelle der erhofften Vorteile eine Reihe
von Nachteilen. Folglich sei die Rekon-
struktion der 01 sofort einzustellen.

Mit diversen Mafinahmen (u.a. ferti-
gungstechnische Verbesserung der Stahl-
schweiflzylinder, Korrektur der nicht dem
veranderten Spindelantrieb angepassten

o

und daher héhere als tatsidchlich wirksa-
me Fiillungsgrade anzeigenden Skala am
Steuerbock) gelang es, anfangs schwerwie-
gende Probleme zu beseitigen. Letztlich hat
sichdie Reko-01 sehr gutbewihrt. Ahnlich
wie die Baureihe 10 der DB verkorperte
sie einen spaten Hohepunkt im deutschen
Dampflokbau.

Angesichts des beschlossenen ,Trakti-
onswechsels“ kam es nicht mehr zu einer
umfassenden Dokumentation des Leis-
tungsvermogens der 01°. Die Versuchs- und
Messfahrten mit der zuerst der VES-M Hal-
le zugeteilten 01 501 dienten der allgemei-
nen Bauarterprobung. Mit der ihr ebenfalls
fabrikneu zugewiesenen 01 504 fiihrte die
VES-M Halle zwarauchleistungstechnische
Untersuchungen durch, die eine Uberlegen-
heit gegentiber der Altbau-01 zeigten, aber
wegen teils ungiinstiger Bedingungen nur
unvollstindig ausgewertet wurden. Fiir die
01° mit Kohle- wie Olfeuerungstellte die DR
keineneuen Leistungstafeln auf. Obwohl der
Kessel problemlos Dauerbelastungen von
70 kg/m?h verkraftete, legte sie im Hinblick
aufdie nicht garantierte Verfiigbarkeithoch-
wertiger Steinkohle der Fahrzeitberechnung
eine Heizfldchenbelastung von nur 65kg/m’h
zugrunde. Fahrplantechnisch wurden Alt-
bau- und Rekoloks gleich behandelt, wobei
interessanterweise fiir die01 ohnehin hohere
Grenzlasten galten als bei der DB. 1

Greifswald, 23.10.1982:
ausgemusterte 01.5 auf
der Fahrt nach Rostock.
Foto: J. Schmidt/
Eisenbahnstiftung
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BIS 1982

IM PLANDIENST

Im Dienst der sowjetischen Besatzungs-

macht fuhren zahlreiche Maschinen

mit Militarreisezigen bis nach Brest an
der polnisch-russischen Grenze. Erst

ab 1955 konnte die Reichsbahn ihre

65 Lokomotiven der Baureihe 01 frei
einsetzen. Sie fuhren u.a. nach Rostock,
Hamburg, Bebra und Dresden

ieviele 01 der Deut-

schenReichsbahnin

der Sowjetzone im

ersten Nachkriegs-

jahr 1946 noch oder
wieder unter Dampf standen, lasst sich
wohl nie mehr zweifelsfrei kldren. Die An-
gaben in der Literatur sind widerspriich-
lich. Jedenfalls konnte die DR Ende 1946
nur iiber wenige betriebsfahige Maschinen
»frei“ verfiigen. Uber die Hilfte der insge-
samt 70 Loks waren schadhaft abgestellt
oder in Ausbesserung.

Mindestens zehn einsatzbereite 01 hat-
te bereits zu diesem Zeitpunkt die Sowje-
tische Militdradministration in Beschlag
genommen. Mindestens 25 — bis zu 23
gleichzeitig - leisteten in den Folgejahren
Dienst als ,,Kolonnenloks® fiir die Besat-
zungsmacht. Uberwiegend waren sie der
Kolonne 42 des Bw Berlin-Rummelsburg
zugeteilt, um Militarreiseziige zwischen
Potsdam bzw. Berlin und Brest an der
polnisch-russischen Grenze zubespannen,
unter anderen das als ,Blauer Express®
berithmt gewordene Zugpaar D 1/2. Zwi-
schen Frankfurt (Oder) und Brest dampf-
ten auflerdem 01 der in Frankfurt (Oder)
stationierten Kolonne 1.

Uberliefert ist, dass die 786 km lange
Strecke Berlin Ostbahnhof - Brest in Etap-
pen, also mit mehreren Lokwechseln, zu-
riickgelegt wurde, desgleichen die 847 km
lange Route zwischen Wildpark (in Pots-
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dam) und Brest. Wie Robin Garn im Buch
»Reichsbahn ohne Reich, Band 1 berichtet,
erinnerten sich mit dem Kolonnendienst
befasste Eisenbahner jedoch daran, dass es
- zwar mit lingeren Zwischenstopps — auch
Durchldufe gab. Sollte dieses zweifelsfrei
belegbar sein, missten die 03'° und 05 der
DB den europdischen Langlaufrekord fiir
Dampflokomotiven (703 km in der Relati-
on Hamburg-Kéln - Frankfurt am Main)
»posthum® an die 01 der DR abtreten. So
oder so: Die Kolonnenloks zeichneten sich
durch einen auflergewohnlich guten Pfle-
gezustand aus. Einige wiesen neben allerlei
Zierratauch bauliche Besonderheiten aufwie
die Ausriistung mitkleinen Windleitblechen
ahnlich der Bauart Witte und die Kupplung
mit dem 50er-Tender 2’2’ T 26, der den Per-
sonalen wegen seiner bis zur Dachkante des
Fihrerhauses reichenden Stirnwand einen
besseren Wetterschutz bot.

Ab Juli 1954 waren 20 Maschinen der
Kolonne 42 auf Mietvertragsbasis in Brest
Central stationiert. Sie wurden im Februar
1955andie DR zuriickgegeben: Die Reichs-
bahndirektionen Magdeburg (01 005,014,
023, 025, 036, 069, 114, 191, 224, 226), Er-
furt (01116, 144, 175, 184, 185, 219) und
Schwerin (01157, 162, 186, 208) nahmen
die Pazifiks dankbar in Empfang.

Dienach Ausmusterung von fiinfschwer
kriegsbeschéddigten Exemplaren dauerhaft
in den DR-Unterhaltungsbestand aufge-
nommenen und bis zuletzt vom Raw Mei-

“01 2120 veriasst im Jali 1976
v “mit dern ~Pannonia-Expref”
““nach Sofia Berlin Ogtbahn<"
hof.. Foto: J. Nell;e_nbrecher
: o
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ningen betreuten 65 Lokomotiven der Bau-
reihe 01 verteilten sich am 1. Juli 1955 auf
die Bahnbetriebswerke Erfurt P (27 + 2 z),
Magdeburg Hbf (24) sowie Wittenberge
(12).Hiervon waren die Erfurter 01 089 und
142 voriibergehend von der Ausbesserung
zuriickgestellt. Bis Ende der 1950er Jahre
blieb diese Verteilung im Wesentlichen un-
verandert, dann wechselten einige Maschi-
nen zum Bw Rostock (Bestand am 1. Juli
1960: acht Stiick). Die 01107 diente um
1959/60 der VES-M Halle fiir Messfahrten.

Bis Bebra und Hamburg

Das Bw Erfurt P setzte die 01 hauptsich-
lich vor Interzonenziigen zwischen Bebra
und Leipzigbzw. Berlin (mit Lokwechselin
oder nahe bei Erfurt) sowie vor D-Ziigen
des DDR-Binnenverkehrs in der Relation
Eisenach - Erfurt - Halle/Leipzig - Berlin
ein. Planmafligkamen die Maschinen aber
auch tiber Goschwitz nach Gera und tiber
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Stadteschnellverkehr Ber-
lin-Rostock: Probefahrt
mit der Erfurter 01 207.
Foto (1960): Slg. Reimer

RECHTS: Kolonnenlok
01162 in Karlshorst.
Foto (1948): Slg. Garn

27. Oktober 1966:
01165 war die letzte
Auswaschlok des
Bw Magdeburg Hbf.
Foto: Slg. Reimer




West-Berliner auf der 01

Fiirim Interzonenverkehr eingesetzte
Lokpersonale der DR galten schon seit
1960 separate, nicht mehr auch in andere
Schnellzugumlédufe eingebundene Dienst-
plédne. Nach Abriegelung der innerdeut-
schen Grenze und dem Bau der Berliner
Mauer am 13. August 1961 durften nur
noch Reichshahner in die Bundesrepublik
und durch West-Berlin fahren, bei denen
»Stasi” und Volkspolizei keine Fluchtgefahr
witterten. Aber die Auswabhlkriterien waren
heikel, und fiir die Priifung der Verlésslich-
keit brauchten die misstrauischen ,Organe”
viel Zeit. Um dem deshalb entstandenen
Personalengpass zu begegnen, erging die
Direktive, fiir die Transitziige zwischen Ber-
lin und dem Bundesgebiet in West-Berlin
wohnende Lokpersonale einzusetzen.
Heinz Schnabel, damals Abteilungsleiter
Triebfahrzeugdienst beim Bw Halle P,
berichtete im von Robin Garn herausge-
gebenen Buch ,Reichshahn ohne Reich —
Band 2" (Verlag LOK Report 1999) iiber die
aus der neuen MalRnahme resultierenden
Schwierigkeiten. Mit 74ern und 93ern ver-
traute, aber nie auf Schnellzuglokomotiven
gefahrene Personale des Bw Grunewald
mussten plotzlich mit 01ern klarkommen,
u.a. im Durchlauf vom Betriebsbahnhof
Berlin-Rummelsburg {iber ca. 400 km bis
Bebra. Eingesetzt wurden dabei zwei
Personale (jeweils Lokfiihrer und Heizer),
von denen eines im Dienstabteil mitfuhr.
Personalwechsel fand beim zum Wasser-
fassen und Vorrdumen der Kohle genutzten
Haltin GroRBheringen statt. Beim Dienst-

01 036 und 01 533 mit °
D199 nach Cottbus: ', o
‘vor Honebach (1967) , =
~-Foto:R. Gumbert

antritt standen die ,West-Berliner” — so
Schnabel — ,vor der 01 wie die Kuh vorm
Tor”. Verspatungen und Lokschéden gab
es bereits am ersten Tag. Daraufhin sollten
maschinentechnische Kontrollkrafte die
Piinktlichkeit sichern. Heinz Schnabel
wurde beauftragt, zwischen GroBheringen
und Griebnitzsee den D 1/2 (Paris/Basel-)
Frankfurt/Main—Berlin und zuriick zu be-
gleiten, den Abschnitt ab/bis Wartha hatten
Kollegen der Rbd Erfurt ,,zu eskortieren”.
Schnabel im Wortlaut iiber die erste Fahrt
ab GroBheringen: ,Beim Hochsteigen auf
die Ostbahnhofer 01 glaubte ich, eine Bom-
be héatte auf dem Fiihrerstand eingeschla-
gen. Es lag dort mehr Kohle verstreut als
auf dem Tender. Beide Wasserstandsein-
richtungen waren abgesperrt, da die Glaser
gebrochen waren. Das Kesselmanometer
zeigte noch 12 bar — und das nach der Tal-
fahrt seit dem Block Ulla hinter Weimar. Wah-
rend der Heizer Kohle im Tender vorholte,
setzte ich erst einmal links ein neues Glas
in den Wasserstand und war etwas beru-
higt, als tiberhaupt noch Wasser im Kessel
tiber der Marke angezeigt wurde ..."

Im Weiteren schildert Schnabel: ,Um
piinktlich zu fahren und das Ansehen der
DDR zu retten, haben wir oft die Vorschrif-
ten in der Bedienung einer Dampflok auf
das Groblichste verletzt ... Dieser Zirkus
spielte sich bis in den Herbst 1961 ab. In
diesen Wochen wurde das Kunststiick voll-

bracht, einen nennenswerten Anteil an 01
in Grund und Boden zu fahren ...”

Dem Bildtext zu einem auf der Internetseite
der Eisenbahnstiftung Joachim Schmidt
(eisenbahnstiftung.de/bildergalerie) gezeig-
ten Foto der von Carl Bellingrodt bei Héne-
bach abgelichteten 01 184 ist allerdings zu
entnehmen, dass West-Berliner Personale
noch im Winter 1961/62 und Sommer 1962
mit 01ern des Bw Berlin Ostbahnhof von
Berlin bis Wutha (bei Eisenach) fuhren.
Dort hatten dem Bw Eisenach zugeteilte
Maschinen der Baureihe 01 die Ziige bis
Bebra iibernommen: so die vom 30. Oktober
1961 bis 9. November 1962 in Eisenach
beheimatete 01184 und die ab 27. Oktober
1961 dort stationierte 01 218, die zum
Sommer 1962 von der 01143 abgeldst wor-
den sei.

Nun ja: Bekanntlich {ibernahmen im Laufe
des Winterfahrplans 1962/63 Erfurter 01° die
Befdorderung der Ziige des Berlin-Transits
zumindest zwischen Erfurt und Bebra, wenig
spater auch im Abschnitt Berlin—Erfurt, das
sicher nicht mit West-Berliner Personalen.
Auf Dampflokomotiven befuhren diese wohl
bald nur noch die Route Berlin—Helmstedt,
ldngstens bis Anfang Juni 1973 auf den bis
dahin vor den D 118/119 eingesetzten 0lern
des Bw Berlin Ostbahnhof.
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Sangerhausen bis Magdeburg. Im Sommer
1959 besafd das Bw Erfurt P 26 einsatzfihi-
ge 01, diejeweils Monatslaufleistungen von
9000 bis 13000 km erbrachten.

Die Magdeburger 01, fast durchweg sol-
che mit 850-mm-Laufradern, beforderten
Interzonenziige zwischen Berlin und Helm-
stedt, gaben diese Leistungen im Sommer
1961 aber an zum Bw Berlin Ostbahnhof
umstationierte Lokomotiven ab. Weiterhin
oblag dem Bw Magdeburg Hbf die Bespan-
nung von Schnellziigen zwischen Berlin
und Halberstadt. Als Paradeleistungkamin
den 1960er Jahren das Zugpaar D 113/114
(Koln - Gorlitz - Koln) hinzu, wobei die 01
auf dem Abschnitt Helmstedt - Gorlitz via
Zentralflughafen Berlin-Schonefeld einen
Langlaufiiber 398 km absolvierten. Witten-
berger 01 beforderten die Interzonenziige
zwischen Berlin und Hamburg; mit Schnell-
ziigen des DDR-Binnenverkehrs erreichten
sie ebenfalls Berlin, ferner Schwerin, Ros-
tock und Magdeburg. Ab 1961 erhielt das

01 0525 in Hamburg-Altona (Méarz 1973). Foto: E. Landes/Slg. Eisenbahnfreunde Hannover

Bw Wittenbergeallerdingsals 01-Ersatz Ma-
schinen der Baureihe 03. Hingegen muss-
ten viele 03 beim Bw Berlin Ostbahnhof ab
August 1961 aus Wittenberge, Magdeburg
und Erfurtumbeheimateten 01ern weichen.
Diese iibernahmen vor allem die bisher von
Magdeburger Loks gefahrenen Leistungen
zwischen Berlin und Helmstedt, auflerdem
losten sie voriibergehend Erfurter 01 in der
Relation Berlin - Bebra ab. Auf den nach

e

e

Helmstedt eingesetzten Lokomotiven fuh-
ren nach dem Mauerbau dauerhaft West-
Berliner Personale, wohl nur fiir kurze Zeit
vertraute man ihnen auch die Ziige auf der
Route nach Bebra an (siehe den Text ,West-
Berliner auf der 01 auf Seite 95).
Einzelne 01 wurden in den 1960er Jah-
ren den zur Rbd Berlin gehorigen Bahn-
betriebswerken Jiiterbog und Seddin zu-
gewiesen, um Ziige der ,Gruppe der So-

Am 18. Mai 1962 fahrt die 01 218 mit zwei Doppelstock-Einheiten am Bahnbetriebswerk in WeiRenfels vorbei. Foto: G. lliner/Slg. Garn
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01 0510 mit D 336 nach Hamburg auf der Berliner Stadtbahn (1976). Foto: K. Koschinski

wijetischen Streitkrafte in Deutschland®
bis zum Grenzbahnhof Frankfurt (Oder)
zu befoérdern.

Die von 1962 bis 1965 zur 01° rekonst-
ruierten Maschinen begannen ihren neu-
en Lebensabschnitt mit Ausnahme der fiir
messtechnische Zweckeanfangs der VES-M
Halle zugewiesenen 01 501 und 504 beim
Bw Erfurt P. Kurz nach Indienststellung der
ersten 01° Ol gab das Bw Erfurt P im Mai
1964 die kohlegefeuerte 01 515 an das Bw
Berlin Ostbahnhof ab, wohin ihr bis 1966
dieiibrigen sechs nichtauf Olfeuerungum-
gebauten 01° folgten. Mit Anlieferung der
01 535am 1. Juni 1965 ergab sich in Erfurt
ein Hochstbestand von 29 Lokomotiven der
Baureihe 01°. Um diese Zeit erreichten die
Maschinen Monatslaufleistungen zwischen
10000 und 15000 km, einzelne auch iiber
17000 km. Besonderskilometerintensivwa-
ren damals die Umldufe mit den Transitzii-
gen D 1/2 und D 5/6 zwischen Bebra und
Berlin (mit Lokwechsel in Erfurt Ost oder
Vieselbach bei Erfurt) sowie D 130/129 und
D 152/151 zwischen Berlin und Probstzella
(im Durchlauf tiber 330 km).

Im August und September 1965 wech-
selten drei 01° Ol vom Bw Erfurt P zum
Bw Wittenberge, das sich innerhalb der
néchsten zwei Jahre zur zweiten wichtigen

Die 01 516 ist am 7. Marz 1970 bei Helmstedt mit einem britischen Militarschnellzug nach Berlin unterwegs. Foto: R. Wiesemeyer
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Heimatdienststelle der olgefeuerten Re-
koloks entwickelte. Wahrend der Erfurter
Bestand mit Elektrifizierung der Strecke
Halle/Leipzig - Erfurt - Neudietendorf ra-
pide zuriickging, wuchs der Wittenberger
Bestand stark an. In Erfurt pendelte er sich
Ende der 1960er Jahre auf 12 oder 13 Ma-
schinen ein, ihr Einsatz konzentrierte sich
nun auf die Strecke Erfurt - Bebra.

Fur die 15 oder 16 Lokomotiven des
Bw Wittenberge gab es in den Relationen
Berlin - Schwerin/Hamburg und Rostock -
Magdeburgausreichend Beschiftigung. Die
monatlichen Laufleistungen pro Lok lagen
bei 8000 bis 20 000 km. In der Winterfahr-
planperiode 1967/68 waren sieben 01° Ol
beim Bw Saalfeld stationiert, die vor allem
bisher dem Bw Erfurt obliegende Leistun-
genim Transitverkehr zwischen Probstzella
und Berlin iibernahmen. Dies blieb indes
eine Episode, erst ab 1973 erlangte Saal-

feld erneut Bedeutung als Heimatdienst-
stelle der 01° Ol und schliefSlich als deren
letzte Hochburg.

Paradestrecke Berlin — Dresden

Die nicht umgebauten 01 wurden durch
die Reko-01 aus Erfurt fiir immer und aus
Wittenberge einstweilen verdriangt. Dafiir
erschienen die ,,Grofohrigen“ nach langer
Zeit 1967 wieder beim Bw Dresden. Die
dort beheimateten Loks teilten sich mit
Altbau-01 sowie 01° Kohle des Bw Berlin
Ostbahnhof die Schnellzugleistungen zwi-
schen Berlin und Dresden. Auf dieser ,,Pa-
radestrecke” durften sie fiir rund zehn Jahre
noch einmalin der Konigsdisziplin brillieren,
vor schweren internationalen D-Ziigen wie
Balt-Orient-Expref3, Pannonia, Istropolitan
und Meridian hoch beansprucht. Auf der
Ost-West-Magistrale zwischen Berlin und

Helmstedt iitbernahmen 1967 die V 180 das
Zepter, doch mischten Berliner 01 beider
Spielarten weiterhin im Transitverkehr zwi-
schen West-Berlin und der Bundesrepublik
mit, wobei sie auch internationale Ziige wie
D 110/109 (Laufweg Warschau - Bonn) be-
spannten. Dasreorganisierte Bw Magdeburg
hatte die Dampflokunterhaltung 1966 nach
Magdeburg-Rothensee verlagert, die weni-
gen noch 1970 dort betreuten Altbau-01 er-
reichten planméf3ig Berlin (im Binnenverkehr
tiber den Auflenring) sowie Schwerin und
Rostock. Einige schliefilich wieder dem Bw
Wittenberge zugewiesene 01 der Einheits-
bauart halfen oft in 01°-Plinen aus.

Nach vereinzelten Ausmusterungen er-
hielten 25 Altbau-01 die per 1. Juni 1970
eingefithrten EDV-Nummern. Die neue
Baureihenbezeichnunglautete offiziell01.2,
wobeisichinder Literatur aber die Schreib-
weise 01.20 einbiirgerte. Den bisherigen




Ordnungsnummern stellte man die Tau-
senderziffer 2 voran und fiigte selbstver-
standlich eine EDV-Kontrollziffer hinzu
(z.B.hief§die01 014 nun 01 2014-7). Einen
Monat nach dem Umzeichnungs-Stichtag
verteilten sich die 01.20 am 1. Juli 1970 auf
die Bahnbetriebswerke Berlin Ostbahn-
hof (8 Loks), Dresden (9), Magdeburg (6)
und Wittenberge (2). Auflerdem wurden
zwei Maschinen, die 01 005 beim Bw Mag-
deburg und die 01 089 beim Bw Stendal,
als z-Loks gefiihrt. Die seit Februar 1969
abgestellte 01 005 gehorte noch bis Ende
1974 zum z-Park, dann bekam sie als al-
testes Exemplar ihrer Baureihe offiziell die
Weihen einer (nichtbetriebsfihig zu erhal-
tenden) Museumslokomotive.

Die 01° blieben bis 1977 vollzahlig im
Betriebspark. Die 6lgefeuerte Version be-
zeichnete die DR geméfd dem neuen Num-
mernplan offiziellals 01.0, diekohlegefeuerte

Bis September 1977 Alltag in
Dresden: 01 1516 beschleunigt
einen Schnellzug nach Berlin.

01 0508 ist am 15. September 1976 in Leipzig Hbf eingetroffen. Fotos: J. Nelkenbrecher (2)
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Meiningen 1972: Mit Boxpok-Radern wartet 01 085 auf die Verschrottung. Foto: Slg. Griebl
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als 01.1. (Durch Voranstellen der 1 vor die
bisherige Ordnungsnummer anderte sich
z.B. 01 506 in 01 1506-3.) In der Literatur
wihlte man haufig die Schreibweisen 01.05
und 01.15. Die 28 Olloks waren am 1. Juli
1970 den Bw Erfurt (13) und Wittenberge
(15) zugeteilt, die sieben Kohle-01° nach wie
vor dem Bw Berlin Ostbahnhof.

Beim BwMagdeburggingder 01-Einsatz
im Jahr 1971 zu Ende. Das Bw Wittenber-
ge stockte den Bestand an Altbau-01 vor-
iibergehend auf sechs Loks auf, kam nach
1973 aber wieder mit der 01° Ol aus. Die
012048 dientevon 1971bis 1975als ,,eiserne
Reserve des Bw Rostock. Am 1. Juli 1975
verfiigten nur noch die Bw Berlin Ostbahn-
hof (6) und Dresden (9) iiber betriebsfihi-
ge 01 der Einheitsbauart. Berliner Altbau-
und Reko-01 bespannten mittlerweileauch
die Zugpaare D 310/311 und E 314/315
»Gedania“ auf der Route Berlin - Szczecin
(Stettin). Ansonsten konzentrierte sich der
Einsatz der kohlegefeuerten 01 beider Ver-
sionen auf die Paradestrecke Berlin - Dres-
den. Die Leistungen zwischen Berlin und
Helmstedt - zuletzt D 118/119 - waren
schon seit 2. Juni 1973 passé.

Fir die olgefeuerten 01° brachte der
Fahrplanwechsel am 3. Juni 1973 eine Zi-
sur. Von nun an kamen sie nicht mehr nach
Hamburg und Bebra, da auf den Abschnit-
ten Biichen - Hamburg und Gerstungen -
Bebra Diesellokomotiven der Bundesbahn
die Schnellzugforderungiibernahmen. Wih-
rend den Wittenberger Olloks neben ande-
ren Leistungen bis 25. September 1976 im-
merhin noch die Traktion der Transitziige
im Abschnitt Berlin - Wittenberge verblieb,
konnte das Bw Erfurt nun auf die Pazifiks
volligverzichten. Infolgedessen drehte sich
das Umbeheimatungskarussell: Sieben Er-
furter 01° wechselten 1973 zum Bw Saalfeld,
drei zum Bw Pasewalk (das auflerdem eine
Lok aus Wittenberge erhielt) und zweizum
Bw Rostock, wo bereits seit 1971 mehrfach
01°ein Gastspiel gaben. Nachdemam 1. Au-
gust 1976 die Meterlast fiir die Wittenber-
ger Elbbriicke herabgesetzt werden musste,
war die Strecke Wittenberge - Magdeburg
fiir die 01° tabu. Deshalb gab das Bw Wit-
tenberge im Herbst 1976 den 01°-Plan auf,
behieltlediglich fiinf Exemplarein Reserve
und reichte die tibrigen nach Saalfeld, Pa-
sewalk und nur fiir Heizdienste auch nach
Schwerin weiter.

Am24. September 1977 beférderten Alt-
bau-01 und kohlegefeuerte 01° letztmals
planmiaflig Schnellziige zwischen Berlin
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01 2016 mit PKP-Schnellzugwagen in Liibben (Spreewald). Foto (1975): Ch. Rosenzweig

Juni 1979: 01 0535 (Bw Pasewalk) donnert durch Prenzlau. Foto: Baumann/Slg. Hengst

und Dresden. Mit dem Einsatz der 01 2207
vor dem D 271 ,,Meridian“ (Malmo — Beo-
grad) endete hier eine glorreiche Ara. Am
Tag danach versammelten sich die 01 2050,
2066,2118,2120,2204und 2207 vor dem Alt-
stadter Heizhaus 1zur grofien Abschiedspa-
rade. Allerdings sprang die Berliner 01 1516
bis November 1977 auf der Strecke Ber-
lin - Dresden noch gelegentlich fiir defek-
te Dieselloks der Baureihe 132 ein. Just der
011516 machte dann am 27. November
1977 ein tragisches Ungliick den Garaus:
An diesem Tag musste sie als Ersatz fiir die
schadhaft gewordene Leipziger 03 2121 den
D 567 von Berlin nach Leipzig bespannen.
Bei der Einfahrt in den Bahnhof Bitterfeld
zerknallte aufgrund von Wassermangel ihr
Kessel — zweifellos auch eine Folge eklatan-
ter Bedienfehler. Das Leipziger Lokpersonal
gehorte zu den sieben Todesopfern.

Fiir die tibrigen 01.15 und die nunmehr
50-jahrigen Berliner 01 2029 und 2065
gab es weiterhin den Umlauf mit den zwei

genannten Zugpaaren zwischen Berlin
und Szczecin. Die 1970 schon einmal aus
dem Betriebspark ausgeschiedene 01 2065
hatte — nach voriibergehendem Dasein als
Lehr- und Anschauungsobjekt im Bw Ber-
lin-Schoneweide — im Jahr 1973 den Kessel
der 01226 erhalten. Noch bis Sommer 1979
teilte sie sich mit 01.15 die Stettiner Leis-
tungen, ehe diese am 29. September 1979
auf die Baureihe 118 iibergingen.

Die Berliner 01 2114 und die Dresdner
01 2137 verschlug es 1978 zum Bw Hal-
berstadt, wo sie sich vor Personenziigen
zwischen Halberstadt und Magdeburg ein
Gnadenbrot verdienten. Ansonsten friste-
ten die im Bestand verbliebenen kohlege-
feuerten 01.20 und 01.15 meist ein Dasein
als Heizlokomotiven, desgleichen 1979/80
viele olgefeuerte 01.05.

Am 31. Dezember 1979 gehorten noch
sechs01.20 zum Betriebspark: die fiir Heiz-
dienste verwendeten Loks der Bw Berlin-
Schoneweide (01 2029, 2065) und Mag-
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Vereinzelt waren die Saalfelder Kohle-01 im Sommer 1980 auch vor Giiterziigen im Einsatz: 01 1518 dampft am Bw Saalfeld vorbei. Foto:A. Ritz

011512 hat am 21. Mai 1980 mit P 4009 Ausfahrt aus Uhlstadt. Foto: J. Nelkenbrecher

deburg (01 2114, 2118) sowie die Halber-
stadter 01 2137 und die Dresdener 01 2204.
Ebenfalls zum Betriebspark zédhlten vier
Heizloks der Baureihe 01.15 bei den Bw
Berlin-Schoneweide (011512, 1518) und
Stendal (01 1511, 1514). Die 27 betriebsfa-
higen 01.05 verteilten sich auf die Bw Pa-
sewalk (4), Rostock (4), Schwerin (3) und
Saalfeld (16).

Ausklang im Plandienst

Reguldr im Zugdienst verwendet wurden
ab Ende September 1979 noch die 01° Ol
der Bw Saalfeld und Pasewalk. Die Pase-
walker Lokomotiven beforderten in einem
Mischplan mit der dem Bw Pasewalk zu-
gewiesenen 132 253 Schnellziige auf der
Strecke Berlin - Pasewalk — Stralsund, nach
Eintreffen einer zweiten 132er im Novem-
ber kamen sie bis Februar 1980 nur noch
sporadisch zum Einsatz. Das Bw Saalfeld
verfiigte seit dem Zugang der letzten Ma-
schine aus Wittenberge (01 0524) im Ok-
tober 1978 tber 16 olgefeuerte 01°. Im
Winter 1979/80 gab es fiir sieben Planloks
noch Leistungen auf der Saalebahn nach
Camburg (mit D 504 weiter bis Halle) so-
wieaufder Strecke Saalfeld - Gera - Leipzig.
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Die Berliner 01 2114 verschlug es 1978 zum Bw Halberstadt: Mit P 8448 verlasst sie hier Nienhagen (11.10.1978). Foto: W. Biigel/Eisenbahnstiftung

MitEntlastungs-Schnellziigen befuhren die
Loks bis 1981 sogar noch die Transitrou-
te Probstzella - Halle - Berlin, letztmalig
brachte am 17. Juni 1981 die 01 0531 den
D 10300 aus Miinchen nach Berlin. Re-
guldr hatten 01.05 hier zuletzt im Winter
1978/79 das saisonale Autoreisezugpaar
D 1100/1101 befordert.

Ab Miirz 1980 erlebten in Saalfeld kohle-
gefeuerte 01 ein sensationelles Comeback:
Der drastisch gestiegene Preis fiir das aus
der Sowjetunion importierte Erdol zwang
die DR zur Einsparung von Heiz6l und
Dieselkraftstoff. So beorderte sie die zuletzt
fur Heizdienste verwendeten 01 1511,1512,
1514, 1518, 2114 und 2118 nach Saalfeld,
wo sie von Mirz bis Juli 1980 eintrafen.
Auflerdem kam im Marz die als designierte
Museumslok eben erstin Meiningen ausge-
besserte 01 2204 zum Bw Saalfeld. Gleich-
zeitigwurden die 6lgefeuerten 01° teilweise
abgestellt. Zunéchst setzte man die Kohle-
loks gemeinsam mit 01° Ol ein. Der zum
Sommerfahrplan 1980 fiir die Kohle-01
neueingerichtete Vier-Tage-Umlaufenthielt
hauptsichlich Eil- und Personenziige auf
der Strecke tiber Gera nach Leipzig, u.a.
aber auch weiterhin den D 504 durch das
Saaletal bis Halle. Im Winter 1980/81 galt
ein Mischplan mit den wenigen noch akti-
ven Olloks. Ende Februar 1981 war es mit
der Episode der Kohle-01 in Saalfeld frei-
lich schon wieder vorbei, die erstim Januar
1981 in Saalfeld eingetroffene 01 2137 kam
nicht mehr zum Zuge.
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Die restliche Geschichte der Baureihe
01 bei der DR kénnte man noch endlos
auswalzen, denn allein iiber auf die ganze
Republik verstreute Heizloks gibe es viel
zuberichten. Beschrdnken wir uns auf den
Ausklang des Plandienstes: Fiir die Saal-
felder 01.05 endete er im Oktober 1981,
wobei es bis Anfang 1982 Nachgeplinkel
gab. Als letzte Olloks wurden die 01 0519
und 0520 am 8. Januar 1982 abgestellt. Bei
den Bw Halberstadt (01 1511), Giisten und
Magdeburg (01 1512) flackerte 1982 noch-
mals der Plandienst mit kohlegefeuerten
Reko-01 auf. Das Bw Magdeburg sah fiir
die01 1512 zu Beginn des Winterfahrplans

einen standesgeméfien D-Zug-Umlauf auf
der Strecke nach Berlin vor, aber bereits
am 29. September 1982 setzte ein Schie-
berriss die Maschine aufler Gefecht. Der
Plandienst mit Altbau-01 ging beim Bw
Wismar zu Ende: Von November 1981 bis
Mai 1982 dampfte 01 2204 mit Personenzii-
gen nach Giistrow, Rostock und Stralsund.
Kurz danach reiste sie in den Westen, zum
Museum Hermeskeil aus. Weiteren in den
Westen gelangten 01 und natiirlich den auf
dem Gebiet der DDR verbliebenen Muse-
umsloksist ebenso wie den museal erhalte-
nen 01 der Bundesbahn der nachfolgende
Beitrag gewidmet.

01 2204 (Bw Wismar) bei Neubukow (11.4.1982). Foto: Ch. Weinkopf/Eisenbahnstiftung
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01150:und 01 202 bezwingen
am 9. November 2013'mit
¥einém Sonderzug die Schiefe
Ebene, Foto: G. Feuereil3en

FUR DIE NACHWELT

BEWAHRT

Immerhin 18 Exemplare der Baureihe 01,
darunter drei von der DB neu bekesselte und
finf zur 01° rekonstruierte der DR, sind
museal erhalten. Acht Maschinen dampfen
gelegentlich vor Sonderziigen. Spektakular zu
neuem Leben erwachten in jungerer Zeit die
ausgebrannte 01 150 und die aus der Schweiz
nach Deutschland zurtickgekehrte 01 180

m Jahr 1975 stufte das Ministeri-

um fiir Verkehrswesen der DDR

die seit 1969 abgestellte Mag-

deburger 01 005 als technisches

Denkmal ein. So kam die élteste
beider Deutschen Reichsbahn vorhandene
Einheits-Schnellzugdampflok in die Obhut
des Verkehrsmuseums Dresden (VMD).
Heute wird die Maschine als Leihgabe des
VMD im Traditions-Bahnbetriebswerk
Staf3furt gepflegt.

Mit der 01 008 ist auch die schon einen
Tagvorder01001 (am28. Januar 1926) abge-
nommene Lokomotive der Baumusterserie
erhalten geblieben. Jedoch reprasentiert die
nach ihrer Hofer Dienstzeit von der Deut-
schen Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte
(DGEG) erworbene, zu den Schitzen des
Eisenbahnmuseums Bochum-Dahlhausen
zdhlende 01 008 aufgrund bundesbahnty-
pischer Bauartinderungen nicht mehr den
Ursprungszustand.

Diezuletztin Dresden beheimatete 01 066
fristete von 1978 bis 1990 ein Dasein als
Dampfspender beim VEB Fettgewinnung
Nauen. 1992/93 baute das Raw Meiningen
die vom Bayerischen Eisenbahnmuseum
Nordlingen erworbene Maschine wiederauf.
Dank erneuter Revisionen ist sie weiterhin
vor Sonderziigen zu erleben. Als Ersatzteil-
spender diente die noch als Torso vorhan-
dene 01 024 (ebenfalls ex DR).

Die als letzte Bundesbahn-01 im Mérz
1974 ausgemusterte 01111 gehort dem
Deutschen Dampflokmuseum (DDM) in

Neuenmarkt-Wirsberg. Somit ist sie am
Fufd der Schiefen Ebene aufbewahrt, die sie
noch bis 1973 regelmiaf3ig mit donnernden
Auspuffschligen erklomm.

Als einziges Exemplar ihrer Baureihe
ist die 01118 seit ihrer Indienststellung im
Jahr 1934 fastununterbrochen betriebsfihig.
Kurz nach ihrer 1981 in Saalfeld beendeten
Karrierebeider DR kamsiezur Historischen
Eisenbahn Frankfurt/Main (HEF). Ab 1985
mischtesieim Nostalgiefahrten-Programm
der Bundesbahn mit.

Star vieler Plandampfveranstaltungen
war die noch bis 1991 zum DR-Betriebs-
park gehorende und dann als betriebs-
fahige Museumslokomotive agierende
Dresdner 01137. Auch in Regie des DB
Museumsblieb diese klassische Altbau-01
im Dienst. Seit Fristablaufim August 2000
kann sie im ehemaligen Bw Dresden-Alt-
stadt nur noch als Ausstellungsstiick be-
wundert werden.

Die bis 1973 beim Bw Hof aktive 01 150
gelangte in den Besitz des Bielefelder Fabri-
kanten Seidensticker. Nach Riickkauf setz-
te das DB Museum sie von 1989 bis 1997
vor Sonderziigen ein. Beim Groflbrand
des Ringlokschuppens im ehemaligen Bw
Niirnberg Hbf in der Nacht vom 17. auf
den 18. Oktober 2005 wurde die dort ab-
gestellte Maschine schwerstbeschadigt.
Nachdem das DB Museum entschieden
hatte, sie dufSerlich wieder herrichten zu
lassen, startete ihr langjéhriger Betreuer
Olaf Teubert im Jahr 2007 eine Initiative
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01 0509 begegnet am HeiBener Berg in Miilheim (Ruhr) einem ICE. Foto (2015): J. Biigel

mitdem Ziel der betriebsfdhigen Aufarbei-
tung. Bei der von der Eisenbahnstiftung Jo-
achim Schmidt und der Stiftung Deutsche
Eisenbahn unterstiitzten Spendenaktion
sowie mit Sponsorengeldern (in erhebli-
chem Umfangvon der Firma Marklin) und
massiver Finanzspritze der DB AG kamen
fast eine Million Euro zusammen. Das im
Oktober 2010 mit der Hauptuntersuchung
beauftragte Dampflokwerk Meiningen fer-
tigte einen kompletten Nachbaukessel. Im

Museal erhalterne 01 (s okiober 2019

ehemals Deutsche Bundeshahn

01008 DGEG, Eisenbahnmuseum Bochum-Dahlhausen
01111 DDM Neuenmarkt-Wirsberg
01150 DB Museum/Eisenbahnstiftung Joachim Schmidt
Standort Hanau
01164 Privatbesitz, Standort DDM Neuenmarkt-Wirsberg
01173 Forderverein des DTM Berlin
leihweise an Ulmer Eisenbahnfreunde (Heilbronn)
01180 Bayerisches Eisenbahnmuseum Nérdlingen
01202 Verein ,Pacific 202”, Lyss (Schweiz)
01220 Denkmalin Treuchtlingen, Altmiihlufer

ehemals Deutsche Reichsbahn in der DDR

August 2012 genehmigte das Eisenbahn-
Bundesamt die Inbetriebnahme der schon
im Dezember 2011 fiir Probefahrten be-
triebsbereiten Lokomotive. Am 23. Mai
2013 verlief} die 01 150 Meiningen mit ei-
nem Sonderzug nach Niirnberg. Betreut
wurde die weiterhin dem DB Museum ge-
horende, jedoch von der Eisenbahnstiftung
Joachim Schmidt betriebene Lok zunéchst
in Heilbronn, seit November 2015 ist sie in
Hanau stationiert.

Beider 01 164 handelt es sich (neben der
01180und220) umeineder dreierhaltenen
01 mit DB-Neubaukessel. Sie gehort einem
Privatmann und befindet sich - zwischen-
zeitlich in Lichtenfels hinterstellt — wieder
im DDM Neuenmarkt-Wirsberg, zdhlt
aber nicht zu den dort stindig gezeigten
Exponaten.

Die 01 173 absolvierte nach ihrem Aus-
scheiden aus dem Bundesbahn-Dienst
1974/75 Sonderfahrten in Regie der Ulmer
Eisenbahnfreunde. 1979 kam sie nach Ber-
lin und wurde dort 1986 in ein Depot des
Museums fiir Verkehr und Technik, heute
Deutsches Technikmuseum (DTM) Ber-
lin, tiberfihrt. Im Jahr 2008 tberlief$ der
Verein ,,Freunde und Férderer des DTMB*
die Lok leihweise wieder den Ulmer Eisen-
bahnfreunden, die in der Werkstatt des
ehemaligen Bw Heilbronn mit der Aufar-
beitung in einen betriebsfihigen Zustand
begonnen haben.

Die von einem Schweizer Unternehmer
gekaufte 01 180, eine der letzten Hofer Neu-
baukessel-01, war seit Mai 1975 in Bowil
(Schweiz) als Denkmal aufgestellt. Von dort
wurde dienunmehrvom Bayerischen Eisen-
bahnmuseum (BEM) erworbene Maschine
im Juni 2011 nach Nérdlingen tberfiihrt.
Nachdreijahriger Aufarbeitungin Nordlin-
genund zuletzt Neubereifung der Radsitze
im Dampflokwerk Meiningen absolvierte
die 01180 am 30. November 2014 erfolg-

01005 VM Dresden, Leihgabe im Traditions-Bw StaRfurt
01066 Bayerisches Eisenbahnmuseum Nérdlingen
01118 Historische Eisenbahn Frankfurt (Main)

01137 DB Museum, Standort Bw Dresden-Altstadt
01204 Slg. Falz, Eisenbahnmuseum Hermeskeil

01509 Pressnitztalbahn GmbH (PRESS), Glauchau
01514 Technik-Museum Speyer

01519 Eisenbahnfreunde Zollernbahn, Rottweil

01531 DB Museum, Bw Arnstadt (hist.)

01533 OGEG, Standort Ampflwang (Osterreich)

Anmerkung:
Loks mit halbfetten Nummern sind betriebsfahig.

01 2066, 001 150 und 012 066 bei Lindau (8. August 2015). Foto: J. Schmidt
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Gotthardbahn: 01 202 und 01150 arbeiten sich am 27. Juni 2015 bei Amsteg kraftvoll die Nordrampe hinauf. Foto: O. Bachmann
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reich ihre Lastprobefahrt. Sie erfreut seit-
dem als einzige betriebsfdhige 01 mit DB-
Neubaukessel die Fangemeinde.

Ebenfalls in eidgenossische Hand kam
die zum Schluss in Hof stationierte 01 202,
dieihren Altbaukessel behalten hat, aberin
der Frontpartie den Loks mit Neubaukes-
sel angeglichen worden ist. Die 1992 wie-
der in Betrieb genommene Maschine des
in Lyss ansdssigen Vereins ,,Pacific 01 202
begeisterte mehrmals mit Sonderfahrten
tiber den Gotthard. Thren hervorragenden
technischen Zustand bewies sie eindrucks-
voll auch im April 2018 beim Dampfspek-
takel rund um Trier.

Die 1977 von der Reichsbahn als Tra-
ditionslokomotive eingestufte Dresdner
01 204 erbrachte ihre letzten Planleistun-
gen 1981/82 beim Bw Wismar. Danach
wurde sie an den Unternehmer Bernd
Falz verkauft, der sie im Eisenbahnmu-
seum Hermeskeil aufstellte, ihrem heu-
tigen Domizil.

Bereits seit 1969 steht die von der DB
neubekesselte 01 220 auf einem Denkmal-
sockel in Treuchtlingen. Die Stadt hatte
die beim Bw Niirnberg Rbf ausgemusterte

01 0509 und 011519 bei Niederwiesa (April 2016). Foto: J. Schmidt/Eisenbahnstiftung

Lok anldsslich des hundertjidhrigen Bahn-
hofsjubildums und in Erinnerung an die
Treuchtlinger 01-Ara leihweise von der
Bundesbahn tibernommen.

Dieandie Albtal-Verkehrsgesellschaftver-
duflerte Slgefeuerte 01 509 (ex 01143) war

Berliner Stadtbahn: 01137 mit Sonderzug in der West-City (1987). Foto: K. Koschinski
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bis Februar 2005 vom Verein ,,Historischer
Dampfschnellzug® (HDS), einer Sektion der
Ulmer Eisenbahnfreunde (UEF) eingesetzt,
aufgrund eines schweren Kesselschadens
musstesieabgestellt werden. Seit der im Mérz
2010 im Dampflokwerk Meiningen abge-
schlossenen Hauptuntersuchung ist die von
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft
Pressnitztalbahn mbH (PRESS) erworbene
Maschine wieder betriebsfihig.

Die bis 1988 von der Historischen Ei-
senbahn Frankfurt/Main (HEF) einge-
setzte 01 514 (ex 01 208) befindet sich im
Technik-Museum Speyer.

Die von Ol- auf Kohlefeuerung umge-
baute 01 519 (ex 01 186) gelangte {iber das
Liechtensteiner Unternehmen Jelka zu den
Eisenbahnfreunden Zollernbahn, diesie von
Mai 1995 bis zum Fristablauf im Mai 2007
vor Sonderziigen einsetzten. Im Februar 2015
kehrte die Lok von einer erneuten Revision
in Meiningen nach Rottweil zuriick, wo man
anihrletzte Arbeiten ausfiihrte. Seit Oktober
2015 ist sie wieder einsatzbereit.

Hingegen ist die ebenfalls auf Kohlefeu-
erung umgebaute DB-Museumslok 01 531
(ex 01 158) seit Juni 2000 im Bw Arnstadt
(hist.) abgestellt, Plane zur Reaktivierung
durch die Dampf-Plus GmbH haben sich
zerschlagen. Besser geht es der von der Os-
terreichischen Gesellschaft fiir Eisenbahn-
geschichte (OGEG) in Ampflwang betreu-
ten und seit 1992 betriebsfihig erhaltenen
01 533 (ex01116). Nach Abschluss der ge-
genwirtigen Hauptuntersuchungsoll sieab
2020 wieder dampfen. Auch diese Kohlelok
war frither olgefeuert. 0
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- V200  und V300!
Mit DVD
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» Technik B&
» Einsatzgeschichte &
» Verkaufe ins Ausland

» Aktueller Einsatz

Die V 200 war der Stolz der jungen Bundesbahn. Bis 1959 wurden insge-
samt 86 Exemplare in Dienst gestellt, 50 weitere mit starkeren Motoren
folgten bis 1965. In den Anfangsjahren fithrten die V 200 zahlreiche
Fernschnellziige mit klingenden Namen wie ,Rheingold” und ,Blauer
Enzian“, ,Gambrinus” und ,Hanseat”. Insgesamt 36 Maschinen beider
V-200-Spielarten sind aber noch heute in Deutschland erhalten. Diese
Extra-Ausgabe des Eisenbahn-Journals dokumentiert die Geschichte der
V 200 mit einem kompetenten Text und zahlreichen, bislang meist unver-
offentlichten Fotos, vielen Zeichnungen und einer aktuellen Statistik. Die
beiliegende Video-DVD zeigt in dem Film ,221 127 — Die groBe Bundes-
bahn-V 200" die wohl populdrste deutsche Diesellokomotive im Einsatz
im Ruhrgebiet in den 1980er Jahren.

116 Seiten, DIN-A4-Format, Klebebindung, iiber 150 Abbildungen,
inkl. RioGrande-DVD ,,221 127 — Die groBe Bundesbahn-V 200“
(Laufzeit 57 Minuten)

Best.-Nr. 701801 | € 15,
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VGB Eisenbahn Erhaltlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim

[ VERLAGSGRUPPE BAHN ]

jou RN AL EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck,

Tel. 08141/ 534810, Fax 08141 / 53481-100, bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de




STATISTIK

Liefer- und Verbleibsliste

Lok- Hersteller ~ Abnahme erstes letztes z-gestellt ausge- Bemerkungen Lok-  Hersteller ~ Abnahme erstes letztes z-gestellt ausge-  Bemerkungen
nummer Fabrik-Nr. Bw Bw mustert  (++ =zerlegt) nummer Fabrik-Nr. Bw Bw mustert  (++ = zerlegt)
01001 Borsig11993 29.01.26 Hamm P Hamm P 01.11.58 13.0259  ++ 01089 Krupp1168  03.12.30 Hamm P Stendal 31.10.69 30.09.71  ++
01002 Borsig11994 25.02.26 Hamm P Paderborn 01.08.59 09.06.60 ++ 01090 Krupp1170  11.12.30 Hamm P Miihldorf 11.05.67 141167  ++
01003 Borsig 11995 10.02.26 Hamm P Kéln Bbf 01.03.60 30.09.60 ++ 01091 Krupp 1171 12.01.31 Frankfurt (M)1 GieRen 03.02.66 20.06.66 ++
01004 Borsig11996 12.03.26 Hamm P Paderborn 27.09.59 09.06.60 ++ 01092 Krupp 1172 06.01.31 Frankfurt(M)1 Hof 13.10.67 12.03.68 ++
01005 Borsig11997 18.03.26 Hof Magdeburg 13.02.69 31.12.74 VM Dresden 01093 Krupp 1173 30.01.31 Frankfurt(M)1 Augsburg 11.0266 20.06.66 ++
Bw StaRfurt 01094 Krupp 1174 06.02.31 Frankfurt(M)1 GieBen 16.10.62 28.05.63  ++

01006 Borsig11998 28.03.26 Hof GieRBen 20.10.65 04.0366 ++ 01095 Krupp 1175  05.03.31 Frankfurt(M)1 Augsburg 22.09.67 120368 ++
01007 Borsig 11999 16.04.26 Hof GieBen 29.0464 10.0365 ++ 01096 Krupp 1176  25.03.31 Frankfurt (M)1 Hof 221165 04.0366 ++
01008 Borsig 12000 28.01.26 ErfurtP Hof 01.11.73 15.1273  DGEG 01097 Krupp 1177 1931 Berlin Ahb  Koblenz-Mosel 20.02.59 20.07.59  ++

Bochum-Dahlhsn. | 01098 Krupp 1178  07.05.31 BerlinLeb  Bremen Hbf  19.01.67 22.0567 ++
01009 AEG 2983 16.07.26 Erfurt P Hof 27.02.66 20.06.66  ++ 01099 Krupp1179  09.06.31 BerlinLeb  GieBen 09.09.64 01.0965 ++
01010 AEG 2984 19.07.26 ErfurtP Hof 01.02.66 20.06.66  ++ 01100 Krupp 1180  26.06.31 BerlinLeb  Kéln-Dfd. 16.11.64 10.03.65  ++

01101 Krupp 1181  17.07.31 ErfurtP Frankfurt (M) 1 30.11.57 20.11.58  Unfalllok/++

01012 Borsig 12023 30.03.28 Berlin Ahb  Hannover 20.05.60 30.09.60 ++ 01102 Hen 22459 09.11.34 Frankfurt (M)1 Saarbriicken  14.01.69 10.07.69  ++
01013 Borsig 12024 30.03.28 Berlin Ahb  Hof 07.0862 10.0365 ++ 01103 Hen 22460 13.11.34  Frankfurt(M)1 Hof 05.01.73 12.0473  ++
01014 Borsig 12025 03.28 Berlin Ahb  Schwerin 02.09.75 19.0476  zuletzt Heizlok/++ | 01104 Hen 22461 15.11.34 BerlinAhb  Lehrte 18.09.68 11.12.68 ++
01015 Borsig 12026 30.03.28 Berlin Ahb  Rheine 26.06.64 30.11.64  ++ 01105 Hen 22462 22.11.34 Offenburg ~ Hannover Hgbf 08.11.67 12.0368  ++
01016 Borsig 12027 03.28 Berlin Ahb  Sangerhausen 02.08.77 06.10.77  zuletzt Heizlok/++ | 01106 Hen 22463 27.11.34 Berlin Ahb  Bremen Hbf  20.11.67 12.0368 ++
01017 Borsig 12028 24.03.28 Berlin Ahb  Hof 121266 24.0267  ++ 01107 Hen 22464 03.12.34 BerlinLeb  Berlin Ostbf bis 11.63  Umbauin 01517
01018 Borsig 12029 03.28 Berlin Ahb  Wittenberge ~ 08.06.73 13.07.73  ++ 01108 Hen 22465 05.12.34 Braunschweig Saarbriicken  14.01.69 10.07.69  ++
01019 Borsig 12030 31.03.28 Berlin Ahb  Trier 02.03.67 05.07.67 ++ 01109 Hen 22466 06.12.34 Braunschweig Hof 16.11.67 12.03.68 ++
01020 Borsig 12031 05.05.28 Berlin Ahb  GieRBen 25.02.66 27.09.66 ++ 01110 BMAG 10308 1934 Hannover Ost Erfurt P 1947 20.11.50  Kriegsschaden/++
01021 Borsig 12032 22.05.28 Berlin Ahb  KéIn-Deutzerf. 31.05.66 19.08.66  ++ 01111 BMAG 10309 29.11.34 Hannover Ost Hof 01.11.73 06.03.74  DDM Nm.-Wirsberg
01022 Hen 20825 1927 ErfurtP Magdeburg ~ 30.06.72 20.08.76  ++ 01112 BMAG 10310 07.12.34 Hannover Ost Trier 01.06.67 14.11.67  ++
01023 Hen 20826 1927 ErfurtP Magdeburg 11.0468 18.07.69 ++ 01113 BMAG 10311 13.12.34 Offenburg  Rheine 01.07.68 02.1068  ++
01024 Hen 20827 1927 ErfurtP Magdeburg 250368 BEM Ndrdlingen 01114 BMAG 10312 20.12.34 Offenburg  Eisenach 10.04.84 11.06.85  seit 81 Heizlok/++

Ersatzteilspender 01115 Krupp 1412 14.12.34 Offenburg  Paderborn 08.01.68 21.06.68 ++
01025 Hen 20828 241127 ErfurtP Magdeburg 30.06.72 03.11.75  ++ 01116 Krupp 1413 1934 Berlin Ahb  Berlin Ostbf bis 12.64  Umbau in 01 533
01026 Hen 20829 1927 ErfurtP Erfurt P 09.1248 201250  Kriegsschaden/++ | 01117 Krupp 1414 1934 Berlin Ahb  Magdebg. Hbf bis 09.63 Umbauin 01516
01027 Hen 20830 1927 ErfurtP Schwerin 21.08.73 05.08.74  zuletzt Heizlok/++ 01118 Krupp 1415  22.12.34 Leipzig West Saalfeld 21081 07.11.81  HEF Frankfurt (M)
01028 Hen 20831 1927 ErfurtP Magdeburg 11.0468 18.0769  ++ 01119 Krupp 1416 04.01.35 Leipzig West Erfurt P bis 09.64 Umbau in 01 528
01029 Hen 20832 1927 ErfurtP Berlin-Swv 22.01.80 01.09.80 zuletzt Heizlok/++ 01120 Krupp 1417 12.03.35 Leipzig West Karl-Marx-St.  28.03.79 07.08.79  zuletzt Heizlok/++
01030 Hen 20833 1927 ErfurtP Erfurt P 07.10.48 051050  Kriegsschaden/++ | 01121 Krupp 1418  23.02.35 Leipzig West Erfurt P bis 11.62  Umbau in 01 505
01031 Hen 20834 141227 Hamm P Hagen-Eckesey 08.10.62 01.07.64  ++ 01122 Hen 22564 24.01.35 Niirnberg Hbf Hannover 27.0365 01.0965 ++
01032 Hen 20835 14.12.27 Hamm P Kaisersltn. 11.03.64 01.0764 ++ 01123 Hen 22565 25.01.35 Niirnberg Hbf Ehrang 19.08.68 11.1268  ++
01033 Hen 20836 17.12.27 Hamm P Bremen Hbf ~ 30.1264 10.0365 ++ 01124 Hen 22566 30.01.35 Niirnberg Hbf Rheine 01.07.68 02.10.68 ++
01034 Hen 20837 201227 Hamm P Trier 23.12.66 22.05.67 ++ 01125 Hen 22567 26.02.35 Niirnberg Hbf Nirnberg Rbf  31.01.67 02.10.68  ++
01035 Hen 20838 1927 ErfurtP Erfurt P 1947 06.56  Kriegsschaden 01126 Hen 22568 07.02.35 BerlinPog  Hof 100372 15.0872  ++

++ bereits1954 01127 Hen 22569 14.02.35 BerlinPog  Wittenberge bis 11.62  Umbau in 01 506
01036 Hen 20839 271227 ErfurtP Magdeburg 30.06.72 03.11.75  ++ 01128 Hen 22570 28.02.35 BerlinPog  Ehrang 14.08.70 27.11.70  ++
01037 Hen.20840 31.12.27 Magdebg. Hbf Trier 231266 22.05.67 ++ 01129 Hen 22571 04.03.35 Berlin Pog  ErfurtP bis 06.64 Umbau in 01 524
01038 Hen 20841 03.01.28 Magdebg. Hbf Regensburg 07.0548  Kriegsschaden/++ | 01130 Hen 22572 07.03.35 Kassel Niirnberg Rbf  29.05.67 02.10.68  ++
01039 Hen 20842 07.01.28 Magdebg. Hbf Hof 04.07.70  22.09.70  ++ 01131 Hen 22573 15.03.35 Kassel Hof 03.06.73 24.0873  ++
01040 Hen 20843 14.01.28 Magdebg. Hbf Treuchtlingen 11.09.64 30.11.64  ++ 01132 Hen 22574 20.03.35 Kassel Niirnberg Rbf  18.01.67 02.10.68  ++
01041 HohenzIn 4586 16.06.28 Magdebg. Hbf Hof 14.08.66 22.11.66 ++ 01133 Hen 22575 27.03.35 Schneidemiihl Ehrang 211071 151271 ++
01042 HohenzIn 4587 27.06.28 Magdebg. Hbf Wiirzburg 29.05.57 10.08.57  Unfalllok/++ 01134 Hen 22576 03.04.35 Schneidemiihl Rheine 01.0467 05.07.67 ++
01043 Hohenzln 4588 03.07.28 Kassel Bremen Hbf ~ 18.04.68 02.10.68  ++ 01135 Hen 22577 05.04.35 Schneidemiihl Berlin Osbf bis 12.64  Umbau in 01 532
01044 Hohenzln 4589 12.06.28 Kassel Hannover 21.01.60 30.09.60 ++ 01136 Hen 22578 12.04.35 Schneidemiihl Erfurt P bis 12.62  Umbau in 01 507
01045 HohenzIn 4590 30.08.28 Kassel Kaiserslautern 18.03.64 01.07.64  ++ 01137 Hen 22579 1935 Breslau Hbf Dresden (12.91) DB Museum, Dresden
01046 Hohenzln 4591 14.09.28 Kassel Niirnberg Rbf ~ 29.05.67 02.10.68  ++ 01138 Hen 22580 04.06.35 Breslau Hbf Lehrte 03.09.68 11.12.68 ++
01047 Hohenzin 4592 02.10.28 Kassel Trier 29.0368 02.10.68 ++ 01139 Hen 22581 21.05.35 Breslau Hbf Magdebg. Hbf bis 0263 Umbauin 01510
01048 HohenzIn 4593 18.10.28 Kassel Rostock 27.0575 19.0476  ++ 01140 Hen 22582 22.05.35 Breslau Hbf BremenHbf  03.11.65 20.06.66  Unfalllok/++
01049 Hohenzln 4594 02.11.28 Kassel Rheine 03.10.64 10.1065 ++ 01141 Krupp 1424  01.03.35 Hamm P Paderborn 31.1066 24.0267 ++
01050 Hohenzln 4595 20.01.29 Hannover Ost Dresden 21.0278 20.08.80  ++ 01142 Krupp 1425  09.03.35 Offenburg  ErfurtP bis 10.62  Umbau in 01 503
01051 Hohenzln 4596 01.02.29 Hannover Ost Trier 07.05.68 02.10.68  ++ 01143 Krupp 1426  22.03.35 Offenburg  ErfurtP bis 02.63  Umbau in 01 509
01052 Hohenzln 4597 05.03.29 Hannover Ost Trier 04.03.68 21.06.68 ++ 01144 Krupp 1427 09.05.35 Niirnberg Hbf Erfurt P bis 03.64 Umbau in 01 521
01053 BMAG 9007  18.01.28 Hannover Ost ED Hannover 28.11.46  Kriegsschaden/++ | 01145 Krupp 1428  29.05.35 Niirnberg Hbf Niirnberg Rbf 220147  Kriegsschaden/++
01054 BMAG 9008 1928 Hannover Ost Wittenberge  08.06.73 13.07.73  ++ 01146 Krupp 1429  20.06.35 Niirnberg Hbf Rheine 240267 05.07.67 ++
01055 BMAG 9009 10.01.28 Hannover Ost Hagen-Eckesey 23.04.64 10.03.65  ++ 01147 Krupp 1430  20.06.35 Offenburg  Hof 11.07.67 12.0368 ++
01056 BMAG 9010  12.01.28 Hannover Ost Hof 27.0565 01.09.65 ++ 01148 Krupp 1431 01.07.35 Bebra Paderborn 120767 141167  ++
01057 BMAG 9011  14.01.28 Hannover Ost Dresden 121275 22.06.76  ++ 01149 Krupp 1432 18.07.35 Bebra Hof 20.01.69 10.07.69 ++
01058 BMAG9012  25.01.28 Hannover Ost Hof 26.09.67 12.03.68 ++ 01150 Hen 22698 12.10.35 Frankfurt(M)1 Hof 05.11.73 13.11.73 DB Museum/Eisenbahn-
01059 BMAG 9013  26.01.28 Hannover Ost Hof 19.03.67 04.03.70 ++ stiftung J.Schmidt
01060 BMAG 9014  31.01.28 Hannover Ost Trier 30.11.65 03.0466 ++ 01151 Hen 22699 16.10.35 Bebra Hof 06.05.68 02.10.68 ++
01061 BMAG 9015 04.02.28 Hannover Ost Ehrang 19.09.68 11.12.68 ++ 01152 Hen 22700 18.10.35 Offenburg  ErfurtP bis 04.63  Umbau in 01513
01062 BMAG 9016  09.02.28 Hannover Ost Ehrang 08.06.70 22.09.70  ++ 01153 Hen 22701 24.10.35 Offenburg  ErfurtP bis 02.63  Umbau in 01 508
01063 BMAG 9017  14.02.28 Hannover Ost Hof 28.01.67 05.07,67 ++ 01154 Hen 22702 31.10.35 Breslau Hbf Niirnberg Hbf 01.06.66 27.09.66  ++
01064 BMAG9018  18.02.28 Hannover Ost Kdln-Deutzerf. 08.02.66 20.06.66  ++ 01155 Hen 22703 1935 Breslau Hbf Hannover Ost 28.11.46  Kriegsschaden/++
01065 BMAG 9019 1928 Hannover Ost Berlin-Swv 240481 19.06.81  zuletzt Heizlok/++ 01156 Hen 22704 21.11.35 Schneidemiihl Magdebg. Hbf bis 05.65 Umbau in 01 535
01066 BMAG 9020 27.02.28 Hannover Ost Dresden 21.0278 15.05.78  BEM Nérdlingen 01157 Hen 22705 14.11.35  Schneidemiihl Wittenberge bis 09.62  Umbau in 01 502
01067 AEG 3936 28.07.28 Altona Hof 22.0869 03.1269  ++ 01158 Hen 22706 25.11.35  Magdebg. Hbf Berlin Ostbf bis 11.64  Umbauin 01531
01068 AEG 3937 28.07.28 Altona Kaiserslautern  06.06.64 10.03.65 ++ 01159 Hen 22707 26.11.35 Magdebg. Hbf Lehrte 30.09.68 11.1268  ++
01069 AEG 3938 10.07.28 Altona Dresden 21.02.78 19.11.80  ++ 01160 Hen 22708 03.12.35 Magdebg. Hbf Erfurt P bis 07.63  Umbauin 01515
01070 AEG 3939 08.08.28 Altona Paderborn 31.0764 103065 ++ 01161 Hen 22709 06.12.35 Hannover Ost Braunschweig 12.02.70 02.06.71  ++
01071 AEG 3940 24.08.28 Altona Augsburg 20.01.67 220567 ++ 01162 Hen 22710 14.12.35 Halle P Magdebg. Hbf bis 04.64 Umbauin 01520
01072 AEG 3941 31.08.28 Bebra Wiirzburg 09.07.65 01.0965 ++ 01163 Hen 22711 18.12.35 Halle P Erfurt P bis 07.64 Umbau in 01 526
01073 AEG 3942 17.09.28 Bebra Ehrang 15.02.71 02.06.71  ++ 01164 Hen 22712 16.01.36 Halle P Braunschweig 05.05.71 15.12.71  Privat/DDM Nm.-Wirsberg
01074 AEG 3943 04.10.28 Bebra Kaiserslautern  07.04.64 10.03.65  ++ 01165 Hen 22713 22.01.36 Halle P Berlin Ostbf ~ 15.09.77 28.10.77  ++
01075 AEG 3944 10.10.28 Bebra Treuchtlingen 04.12.62 28.0563 ++ 01166 Hen 22714 23.01.36 Kanigsberg Hannover Hgbf 04.04.67 05.07.67  ++
01076 AEG 3945 05.11.28 Bebra Augsburg 30.03.67 05.07.67 ++ 01167 Hen 22715 30.01.36 Konigsberg Bremen Hbf  27.09.68 11.1268  ++
01077 BMAG 9306 1930 Offenburg ~ Paderborn 20.09.66 22.11.66 ++ 01168 Hen 22716 06.02.36 Kdnigsberg Hof 03.06.73 24.0873  ++
01078 BMAG 9307 24.04.30 Offenburg  GieRBen 31.05.65 04.0366 ++ 01169 Hen 22717 14.02.36 Kdnigsberg Hof 220371 151271  ++
01079 BMAG 9308 03.05.30 Offenburg  Trier 11.11.66 22.05.67 ++ 01170 Hen 22718 22.02.36 Gottingen P Paderborn 16.03.67 22.05.67 ++
01080 BMAG 9309 13.05.30 Offenburg  Trier 26.10.66 22.0567 ++ 01171 Hen 22719 06.03.36 Gottingen P Hof 30.07.68 11.1268  ++
01081 BMAG 9310  03.05.30 Offenburg  Hof 18.03.69 19.09.69  Unfalllok/++ 01172 Hen 22720 19.03.36 Gottingen P Rheine 18.07.68 11.12.68  ++
01082 BMAG 9311 1930 ErfurtP Augsburg 21.1068 03.0369 ++ 01173 Hen 22721 01.04.36 Gottingen P Hof 01.11.73 15.1273  Forderverein DTM Berlin
01083 BMAG 9312  14.06.30 ErfurtP Hof 30.12.67 12.0368 ++ leihweise UEF, Heilbronn
01084 BMAG 9313  18.06.30 ErfurtP Berlin Ostbf ~ 13.03.75 05.05.75  ++ 01174 Hen 22722 07.04.36 Breslau Hbf Erfurt P bis 04.62 Umbauin 01501
01085 BMAG 9314  23.06.30 Hannover Ost Magdeburg 30.06.72 13.07.73  ++ 01175 Hen 22723 16.04.36 Breslau Hbf Erfurt P bis 03.63 Umbauin 01512
01086 BMAG 9315  28.06.30 Hannover Ost Bremen Hbf  06.09.67 12.0368 ++ 01176 Hen 22919 05.05.36 Kassel Paderborn 29.1265 19.0866  ++
01087 Krupp 1166  06.11.30 Hannover Ost Bremen Hbf  18.12.63 181263 ++ 01177 Hen 22920 11.05.36 Kassel Nirnberg Rbf  20.10.66 02.10.68  ++
01088 Krupp 1167  20.11.30 Hannover Ost Hof 03.06.73 24.0873  ++ 01178 Hen 22921 18.05.36 Paderborn  Braunschweig 04.03.69 19.0969 ++
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Lok-

Hersteller

nummer Fabrik-Nr.

01179
01180
01181
01182
01183
01184
01185
01186
01187
01188
01189
01190
01191
01192
01193
01194
01195
01196
01197
01198
01199
01200
01201
01202
01203
01204
01205
01206
01207
01208
01209
01210
01211
01212
01213
01214
01215
01216
01217
01218
01219
01220

01221
01222
01223
01224
01225
01226
01227
01228
01229
01230
01231
01232

01011

01233

01234

01235

01236

01237

01238

01239

01240

01241

01501
01502
01503
01504
01505
01506
01507
01508
01509
01510
0151
01512
01513
01514

Hen 22922
Hen 22923
Hen 22924
Hen 22925
Hen 22926
Hen 22927
Hen 22928
Hen 22929
Hen 22930
Hen 22931
Hen 22932
Hen 22933
Hen 23243
Hen 23244
Hen 23245
Hen 23246
Hen 23247
Hen 23248
Hen 23249
Hen 23250
Hen 23251
Hen 23252
Hen 23253
Hen 23254
Hen 23255
Hen 23256
Hen 23257
Krupp 1610
Krupp 1611
Krupp 1612
Krupp 1613
Krupp 1614
Krupp 1615
Krupp 1616
Hen 23461
Hen 23462
Hen 23463
Hen 23464
Hen 23465
Hen 23466
Hen 23467
Hen 23468

Hen 23469
Hen 23470
Hen 23471
Hen 23555
Hen 23556
Hen 23557
Hen 23558
Hen 23559
Hen 23560
Hen 23561
Hen 23562
Hen 23563

Mei 1
Mei 2
Mei 3
Mei 4
Mei 5
Mei 6
Mei 7
Mei 8
Mei 9

Mei 10

Mei 103
Mei 104
Mei 105
Mei 106
Mei 107
Mei 108
Mei 109
Mei 110
Mei 111
Mei 112
Mei 113
Mei 114
Mei 115
Mei 116

Abnahme

letztes
Bw

erstes
Bw

22.05.36
27.05.36
04.06.36
09.06.36
09.06.36
08.06.36
16.06.36
17.06.36
25.06.36
27.06.36
03.07.36
09.07.36
16.02.37
07.01.37
21.12.36
31.12.36
07.01.37
30.01.37
28.02.37
03.02.37
19.02.37
06.03.37
12.03.37
20.03.37
22.03.37
01.04.37
02.04.37
09.06.37
28.06.37
23.06.37
14.07.37
24.08.37
02.09.37
28.09.37
05.05.37
12.03.37
13.05.37
20.05.37
25.05.37
21.05.37
02.06.37
05.06.37

Paderborn
Paderborn
Paderborn
Bebra

Bebra
Dresden-Alt
Dresden-Alt
Dresden-Alt
Berlin Leb
Berlin Ahb
Berlin Ahb
Berlin Ahb
Breslau Hbf
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.
Hof

Hof
Dresden-Alt
Dresden-Alt
Halle P
Halle P
Halle P
Magdebg. Hbf
Schneidemiihl
Erfurt P
Konigsberg
Konigsberg
Konigsberg
Konigsberg
Niirnberg Hbf
Niirnberg Hbf
Berlin Pog
Dresden-Alt
Dresden-Alt
Erfurt P
Erfurt P

Hof

Braunschweig
Hof

Hof
Niirnberg Rbf
Hof

Erfurt P
Erfurt P
Erfurt P

Hof

Bremen Hbf
Augsburg
Hof

Erfurt P

Hof

Rheine
Rheine
Bremen Hbf
Rheine
Rheine
Bremen Hbf
Ehrang

Hof

Hof

Hof
Magdebg. Hbf
Wismar
Berlin Ostbf

Dresden
Berlin Ostbf
Rheine

Hof

Hof

Hof

Hof

Erfurt P

Hof
Paderborn

Erfurt P
Erfurt P
Niirnberg Rbf

17.06.37
30.06.37
07.07.37
09.03.38
22.03.38
06.04.38
23.04.38
05.05.38
19.05.38
14.06.38
09.06.38
01.07.38

Hof
Gottingen P
Magdebg. Hbf
Hannover Ost
Leipzig West
Dresden-Alt
Dresden-Alt
Berlin Pog
Niirnberg Hbf
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.
KéIn-Deutzerf.

Berlin Ostbf
Hannover Hgbf
Hannover Hgbf
Wittenberge
Erfurt P

Berlin Ostbf
Lehrte

Rheine

Hof

Hof

Rheine
Paderborn

Umbau aus 02 001 (Hen 20460/1925)
11.09.37 Hof Hagen-Eckesey
Umbau aus 02 005 (Hen 20464/1925)
07.04.38 Hof GieBen
Umbau aus 02 003 (Hen 20462/1925)
17.09.38  Hof Hof

Umbau aus 02 010 (Maffei 5622/1925)
21.11.38  Hof Trier

Umbau aus 02 007 (Hen 20466/1925)
21.09.39 Hof Hof

Umbau aus 02 002 (Hen 20461/1925)
30.11.39  Hof Hof

Umbau aus 02 009 (Maffei 5621/1925)
16.05.40 Hof Hof

Umbau aus 02 006 (Hen 20465/1925)
11.07.41 Hof Hof

Umbau aus 02 008 (Hen 20467/1925)
15.10.42 Hof Hof

Umbau aus 02 004 (Hen 20463/1925)

15.11.42  Hof Hannover
30.04.62 Halle PVES-M Saalfeld
27.09.62 ErfurtP Rostock
02.10.62 Erfurt P Pasewalk
31.10.62 Halle P VES-M Pasewalk
09.11.62 Erfurt P Saalfeld
30.11.62 ErfurtP Berlin Ostbf
20.12.62 ErfurtP Schwerin
06.02.63 Erfurt P Magdeburg
13.02.63 Erfurt P Schwerin
28.02.63 ErfurtP Pasewalk
20.03.63 Erfurt P Magdeburg
31.03.63 ErfurtP Magdeburg
30.04.63 ErfurtP Pasewalk
30.06.63 Erfurt P Saalfeld

Braunschweig

Braunschweig

z-gestellt ausge-

25.09.69
31.05.73
01.11.72
29.05.67
17.02.69

15.01.73
15.11.65
22.01.69
18.08.71

08.07.72
11.04.68
07.02.67
28.02.66
24.02.67
05.01.67
20.09.68
18.01.72
27.0471

17.02.73

21.11.68
22.02.78

01.04.67
26.04.71
21.04.73
07.05.68
17.12.68

08.45
27.07.67
26.09.67
21.05.71

29.05.68

24.10.66
15.03.68

17.06.73
05.01.73
05.12.67
23.03.72
16.02.72
22.08.68
07.06.67

21.01.64

20.05.65

05.06.72

07.05.68

19.11.65

04.11.65

12.03.45

15.11.65

05.05.68

01.10.62

03.11.80
03.03.82
25.07.80
18.06.81
02.09.80
16.09.78
29.04.80
30.05.81
10.09.82
16.11.81
22.11.85
17.11.85

01.82
30.05.83

mustert

03.12.69
24.08.73
21.12.72
02.10.68
03.12.69
bis 04.64
bis 12.63
bis 02.64
12.04.73
20.06.66
10.07.69
15.12.71
bis 05.64
08.11.72
21.06.68
22.05.67
20.06.66
05.07.67
22.05.67
11.12.68
18.04.72
09.09.71
28.04.46
12.04.73
bis 05.65
16.06.82
bis 09.64
03.03.69
01.12.78
bis 06.63
05.07.67
09.09.71
24.08.73
02.10.68
03.03.69
05.10.50
12.03.68
12.03.68
09.09.71
bis 03.63
bis 06.64
02.10.68

bis 10.64
22.05.67
02.10.68
bis 10.62
bis 08.64
13.07.73
12.04.73
12.03.68
15.08.72
18.04.72
11.12.68
14.11.67

30.11.64

01.09.65

08.11.72

02.10.68

04.03.66

03.03.66

28.04.46

04.03.66

02.10.68

12.11.62

31.03.81
14.06.82
19.06.81
21.07.81
20.05.81
05.02.81
29.05.81
16.09.81
30.06.85
02.03.89
18.11.85
18.11.85
02.03.89
25.05.84

Bemerkungen
(++ = zerlegt)

++
BEM Nardlingen
++

++

++

Umbau in 01522
Umbau in 01518
Umbau in 01519
++

Unfalllok/++

++

++

Umbau in 01523
++

++

++

Unfalllok/++

++

++

++

++

++
Kriegsschaden/++
Privat, Lyss (CH)
Umbau in 01 534
Museum Hermeskeil
Umbau in 01 529
Unfalllok/++

++

Umbauin 01 514
++

++

++

++

++
Kriegsschaden/++
++

++

++

Umbau in 01511
Umbau in 01 525
Denkmal
Treuchtlingen
Umbau in 01 530
Unfalllok/++

++

Umbau in 01 504
Umbau in 01 527
++

++

++

++

++

++

++

++
++
++
++
++
++
Kriegsschaden/++
++
++
++

++06.81

danach Dsp/++10.88
++12.81

++02.82

++07.81

++04.81

zuletzt Hzl /++07.81
zuletzt Hzl /++11.81
PRESS, Glauchau

zuletzt Dsp/++1990°
zuletzt Hzl /++01.86
zuletzt Hzl /++12.85
2uletzt Dsp/++01.907
Technikmuseum
Speyer

Lok-  Hersteller ~ Abnahme erstes letztes z-gestellt ausge-  Bemerkungen

nummer Fabrik-Nr. Bw Bw mustert  (++ = zerlegt)

01515 Mei117 31.07.63 ErfurtP Berlin Ostbf ~ 12.06.79 23.10.79  danach Dsp/++05.89

01516 Mei 118 31.08.63 ErfurtP Berlin Ostbf ~ 01.12.77 04.01.78  11.77 Kesselzer-
knall ++

01517 Mei 119 26.11.63 ErfurtP Pasewalk 18.08.82 02.03.89  zuletzt Dsp/++10.89"

01518 Mei120 31.1263 Erfurt P Saalfeld 12.03.81 29.05.81  ++05.81

01519 Mei 121 29.02.64 ErfurtP Saalfeld 01.82 14.03.91 1983 bis 1988 Dsp”
EF Zollernbahn,
Rottweil

01520 Mei122 08.04.64 ErfurtP Saalfeld 29.11.81 20.09.83  ++10.83

01521 Mei123 31.0364 ErfurtP Saalfeld 16.11.81 14.09.83  ++12.83

01522 Mei124 30.04.64 ErfurtP Saalfeld 11.01.82 20.09.83  ++12.83

01523 Mei125 25.05.64 ErfurtP Rostock 24.02.82 31.05.82  danach Dsp/++04.87

01524 Mei126 22.06.64 ErfurtP Saalfeld 29.11.81 20.09.83  ++10.83

01525 Mei127 30.06.64 ErfurtP Saalfeld 03.08.80 19.11.80  ++02.81

01526 Mei128 21.07.64 ErfurtP Pasewalk 141179 171282 ++03.83

01527 Mei129 25.08.64 ErfurtP Schwerin 05.06.82 03.12.84  zuletzt Hzl/++01.85

01528 Mei130 09.09.64 ErfurtP Rostock 29.04.80 13.02.81  zuletzt Hzl/++04.81

01529 Mei132 30.09.64 ErfurtP Berlin-Swv 21.02.83 08.07.83  zuletzt Hzl/++09.83

01530 Mei133 28.10.64 ErfurtP Pasewalk 01.08.80 16.09.81  ++10.82

01531 Mei134 30.11.64 ErfurtP Saalfeld DB Museum,
Arnstadt

01532 Mei135 17.1264 Erfurt P Schwerin 29.04.80 13.02.81  zuletzt Hzl/++05.81

01533 Mei 136 31.1264 ErfurtP Saalfeld 12.02.84 01.04.84 1983 bis 1989 Dsp™
(OGEG, Ampfiwang

01534 Mei137 28.04.65 ErfurtP Altenburg 02.03.84 14.06.84  zuletzt Hzl/++08.84

01535 Mei138 31.05.65 ErfurtP Pasewalk 01.08.80 20.10.81  zuletzt Hzl/++02.82

Abkiirzungen

Hersteller:

BMAG = Berliner Maschinenbau AG (vormals Louis Schwartzkopff)
Hen = Henschel

Mei = Raw Meiningen (fiir Umbau der 02 in 01 und der 01 in 01°)
Bahnbetriebswerke:

Berlin Ahb = Berlin Anhalter Bf

Berlin Leb = Berlin Lehrter Bf

Berlin Pog = Berlin Potsdamer Gbf

Berlin-Swv = Berlin-Schéneweide (Verschiebebf)

KdIn-Dfd = KdIn-Deutzerfeld

Spalte Bemerkungen: Dsp = Dampfspender; Hzl = Heizlok
Museen und Vereine:

BEM = Bayerisches Eisenbahnmuseum

DDM = Deutsches Dampflokmuseum

DGEG = Deutsche Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte

DTM = Deutsches Technikmuseum

HEF = Historische Eisenbahn Frankfurt

OGEG = Osterreichische Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte
UEF = Ulmer Eisenbahnfreunde

VM = Verkehrsmuseum

Anmerkungen

‘) Beiden01%istin der Regel das Datum der ersten z-Stellung angegeben. Zum Teil wurden die 01°
(wie auch Altbau-01) schon vor diesem Datum nur noch als Heizloks verwendet. Die zuletzt beim
Bw Saalfeld im Zugdienst verwendeten Olloks 01 510, 513, 517 und 519 wurden nach der ersten z-
Stellung in kohlegefeuerte Dampfspender fiir die Brauerei Greifswald umgebaut und buchmaRig
beim Bw Pasewalk gefiihrt, dannam 18.9.1988 ein zweites Mal z-gestellt. 01519 gehérte nachihrer
Aufarbeitung vom 1.2. bis 14.3.1991 nochmals zum Bw Saalfeld (als Gegenleistung fiir den 1990 an
die DR vermieteten VT 601 an das Unternehmen Jelka/Liechtenstein verduBert; seit 1996 Eigentum
der Eisenbahnfreunde Zollernbahn).

“) Die 1983 in einen kohlegefeuerten Dampfspender umgebaute 01 533 war zunéchst an die Schoko-
ladenfabrik Berggold in P6Bneck vermietet, im April 1984 wurde sie an die SGH Textilwaren PoR-
neck verkauft, deren Nachfolgefirma sie 1991 an die OGEG verauRerte.

Stand: Oktober 2018
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Unsere Fachhandler im in- und Ausland, geordnet nach Postleitzahlen

B4 Modellbahn-Center » &EUROTRAIN ° |dee+Spiel-Fachgeschift o E Spielzeugring-Fachgeschift
FH = Fachhéndler « RW = Reparaturdienst und Werkstédtten ¢ H = Hersteller ¢ A = Antiquariat ® B = Buchhéndler ¢ SA = Schauanlagen

01187 Dresden

SCHILDHAUER-MODELLBAHN
Wiurzburger Str. 81
Tel.: 0351 /27979215 « Fax: 0351 / 27979213
www.modellbahn-schildhauer.de
modellbahn-schildhauer@online.de

FH

25355 Barmstedt

MODELLBAHNEN HARTMANN
Reichenstr. 24
Tel.: 04123 / 6706
Fax: 04123 / 959473
Modellbahnen-Hartmann@t-online.de

FH/RW/B £UROTRAIN

44339 Dortmund

MODELL TOM

¢ NEU e GEBRAUCHT ¢ SERVICE
Evinger Str. 484

Tel.: 0231/ 8820579 « Fax: 0231 / 8822536
www.modelltom.com

FH/RW

67146 Deidesheim

moba-tech
der modelleisenbahnladen
Bahnhofstr. 3
Tel.: 06326 / 7013171 ¢ Fax: 06326 / 7013169
www.moba-tech.de ¢ info@moba-tech.de

FH/RW

01445 Radebeul

MODELLEISENBAHNEN
Grundkotter GmbH
Hauptstr. 22
Tel.: 0351 /8308180 * Fax: 0351 / 8365950
www.modellbahn-radebeul.de ¢ grunié4 @aol.com

FH/RW

28865 Lilienthal b. Bremen

HAAR
MODELLBAHN-SPEZIALIST
Hauptstr. 96
Tel.: 04298 / 916521 « Fax: 04298 / 916527
haar.lilienthal @vedes.de

FH/RW

45479 Miilheim

MODELLBAHNLADCHEN EULER
K. EULER
Grabenstr. 2
Tel.: 0208 / 423573 * Fax: 0208 / 30599996
modellbahneuler@aol.com

FH

67655 Kaiserslautern

DiBa-MODELLBAHNEN
Konigstr. 20-22
Tel./Fax: 0631/ 61880
geschaeft@diba-modellbahnen.de

FH/RW £UROTRAIN

04159 Leipzig

bahnundbuch.de
Versandhandel fiir Fachliteratur,
Videos, DVDs, CDs

30159 Hannover

TRAIN & PLAY
Modelleisenbahnen ¢ Modellautos
Breite Str. 7 « Georgswall 12

49078 Osnabriick

J.B. MODELLBAHN-SERVICE
Lotter Str. 37
Tel.: 0541 / 433135

69214 Eppelheim/Heidelberg

MODELLBAHN SCHUHMANN
Schutzen-/Ecke Richard-Wagner-Str.
Tel.: 06221/ 76 38 86

Raustr. 12 Tel.: 0511 /2712701 Fax: 0541/ 47464 Fax: 06221/ 768700
Tel.: 0341/ 2682492 « www.bahnundbuch.de Fax: 0511/ 9794430 www.jbmodellbahnservice.de www.Modellbahn-Schuhmann.de
B FH/RW/A FH/RW £UROTRAIN FH/RW £UROTRAIN
10318 Berlin 31860 Emmerthal 52062 Aachen 70180 Stuttgart
MODELLBAHNBOX MODELLBAHNBAU HILKER M. HUNERBEIN OHG SUCH & FIND
KARLSHORST SchloBstr. 26 Markt 11-15 An- + Verkauf von Modellbahnen

Treskow-Allee 104
Tel.: 030 / 5083041
www.modellbahnbox.de

Tel.: 05155/ 8575
www.hilker-modellbau.de

Tel.: 0241 / 33921
Fax: 0241 /28013

Mozartstr. 38
Tel. + Fax: 0711 /6071011
www.suchundfind-stuttgart.de

FH/RW/A £UROTRAIN FH EUROTRAIN A
10589 Berlin 33102 Paderborn 53111 Bonn 71334 Waiblingen
MODELLB. am Mierendorffplatz GmbH | | EMS EXCLUSIV MODELL-SESTER MODELLBAHNSTATION EISENBAHNTREFFPUNKT
Friedrichstr. 7 « Am Westerntor BONN Schweickhardt GmbH & Co. KG

Mierendorffplatz 16
Direkt an der U7 / Mérklin-Shop-Berlin
Tel.: 030 / 3449367 * Fax: 030 / 3456509
www.Modellbahnen-Berlin.de

Tel.: 05251/ 184752 « Fax: 05251 / 184753
www.modellbahn-sester.de
info@modellbau-sester.de

Rémerstr. 23
Tel.: 0228 / 637420

Biegelwiesenstr. 31
Tel.: 07151/937931 « Fax: 07151/34076
ets@modelleisenbahn.com

FH LUROTRAIN FH/RW/A/B FH SUROTRAIN FH/RW/A/B £UROTRAIN
10789 Berlin 34379 Calden 58135 Hagen-Haspe 71638 Ludwigsburg
MODELLBAHNEN TURBERG RAABE’S SPIELZEUGKISTE LOKSCHUPPEN HAGEN HASPE ZINTHAFNER

Lietzenburger Str. 51

Tel.: 030 / 2199900

Fax: 030 / 21999099
www.turberg.de

FH/RW/A/B £UROTRAIN

Ankauf — Verkauf von Modell-
eisenbahnen, Autos
Wilhelmsthaler Str. 11
Tel.: 05674/8234317 » wraabe @ gmx.net

FH/RW/A/SA

Vogelsanger Str. 36-40
Tel.: 02331 / 404453 Fax: 02331 / 404451
www.lokschuppenhagenhaspe.de
office @ lokschuppenhagenhaspe.de

FH/RW £.=4

Spiel — Freizeit
Solitudestr. 40
Tel.: 07141 /925611

FH

12105 Berlin
MODELLBAHN PIETSCH GMBH
PrahBstr. 34
Tel./Fax: 030/ 7067777
www.modellbahn-pietsch.com

40217 Dusseldorf

MENZELS LOKSCHUPPEN
TOFF-TOFF GMBH
Friedrichstr. 6 « LVA-Passage
Tel.: 0211/ 373328
www.menzels-lokschuppen.de

63110 Rodgau

MODELL + TECHNIK
Ute Goetzke
Untere Marktstr. 15
Tel.: 06106 / 74291 » Fax: 06106 / 779137
info@mut-goetzke.de

71720 Oberstenfeld

SYSTEM COM 99
Modellbahn-Zentrum-Bottwartal
Schulstr. 46
Tel.: 07062 / 9788811
www.Modellbahn-Zentrum-Bottwartal.de

EUROTRAIN FH/RW £UROTRAIN FH FH/RW
14057 Berlin 42289 Wuppertal 63654 Biidingen 73431 Aalen
BREYER MODELLEISENBAHNEN MODELLBAHN APITZ GMBH MODELL & TECHNIK MODELLBAU SCHAUFFELE

Kaiserdamm 99
Tel./Fax: 030 / 3016784
www.breyer-modellbahnen.de

FH/RW/A

Heckinghauser Str. 218
Tel.: 0202 / 626457 * Fax: 0202 / 629263
www.modellbahn-apitz.de

FH/RW/SA K4

RAINER MASER
Berliner Str. 4
Tel.: 06042 / 3930
Fax: 06042 / 1628

FH SUROTRAIN

Wilhelm-Merz-Str. 18
Tel.: 07361/32566
Fax: 07361/36889
www.schauffele-modellbau.de

FH/RW/Markiin Shop in Shop

22083 Hamburg
MEISES ModellbahnCenter
MMC GmbH & Co. KG
Beethovenstr. 64
Tel.: 040/60563593 « Fax: 040/18042390
www.meises-mobacenter.de

FH/RW £UROTRAIN

44141 Dortmund

DER LOKSCHUPPEN
DORTMUND GMBH
Markische Str. 227
Tel.: 0231 /412920 » Fax: 0231/ 421916
www.Lokschuppen.com

FH £UROTRAIN

67071 Ludwigshafen-Oggersh.
SPIELWAREN WERST
SchillerstraBe 3
Tel.: 0621 / 682474
Fax: 0621 /684615
www.werst.de * werst@werst.de

FH/RW

75339 Héfen

DIETZ MODELLBAHNTECHNIK
+ ELEKTRONIK
Hindenburgstr. 31
Tel.: 07081 / 6757
www.d-i-e-t-z.de ¢ info@d-i-e-t-z.de

FH/RW/H
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77948 Friesenheim

Blaulichtmodelle
FEUER1.de
Schwalbenweg 2
Tel.: 07821 / 997844 « Fax 07821 / 997845
www.feueri.de ¢ info@feueri.de

85567 Grafing

ZUGE & ZUBEHOR
Trains & Accessoires
Inh. Steffen Schmidt
Bahnhofstr. 9« Tel.: 08092 / 85194-25
www.zuz-modellbahn.com

Diese Anzeige kostet nur
€ 13,— pro Ausgabe
Infos unter Tel.: 08141/53481-153
Fax: 08141/53481-150
e-mail: anzeigen@vgbahn.de

97070 Wiirzburg
ZIEGLER MODELLTECHNIK
Textor Str. 9
Tel.: 0931 /573691
www.modelltechnik-ziegler.de

Germering Linden GbR
Untere Bahnhofstr. 50
Tel.: 089 /89410120
Fax: 089 / 89410121

FH/RW/H

LOKSCHUPPEN GMBH
Gogginger Str. 110
Tel.: 0821 /571030 * Fax: 0821 / 571045
www.augsburger-lokschuppen.de

FH/RW §.=4

Rocktéaschel GdbR
Attenberg 1
Tel.: 08509 / 2036 Fax: * 08509 / 3819
www.modellbahn-rocktaeschel.de e rocki@t-online.de

FH/RW/A £UROTRAIN

FH FH/RW/H/A FH/RW £UROTRAIN
82110 Germering 86199 Augsburg 94161 Ruderting bei Passau 99830 Treffurt
AUTO-MODELLLBAHN-WELT AUGSBURGER MODELLBAHNHAUS LOK-DOC MICHAEL WEVERING

Friedrich-Ebert-Str. 38
Tel.: 036923 / 50202 « 0173 / 2411646
www.lok-doc-wevering.de
simiwe @t-online.de

RW

83352 Altenmarkt/Alz

MODELL-EISENBAHNEN
B. Maier
Hauptstr. 27
Tel.: 08621 / 2834
Fax: 08621 /7108

90419 Niirnberg

RITZER MODELLBAHN
Inh. Knoch
Kirchenweg 16
Tel.: 0911 / 346507 « Fax: 0911/ 342756
www.modellbahnritzer.de

94474 Vilshofen an der Donau

GIERSTER
Fa. Gierster-Wittmann e.K.
Vilsvorstadt 11, 13, 15
Tel.: 08541/ 3979  Fax: 08541 / 6753
modellbahn @ gierster.de

Schweiz

FH/RW £UROTRAIN FH/RW/A/B £UROTRAIN FH/RW £UROTRAIN
84307 Eggenfelden 90478 Niirnberg 95676 Wiesau CH-8712 Stafa
MODELLBAHNEN VON A BIS Z MODELLBAHN MODELLBAHN PURNER OLD PULLMAN AG
Roland Steckermaier Helmut Sigmund Stdweg 1 P.O.Box 326 / Dorfstr. 2
Landshuter Str. 16 Tel.: 08721 / 910550 Schweiggerstr. 5 Tel.: 09634 / 3830  Fax: 09634 / 3988 Tel.: 0041/ 44 / 9261455
www.steckermaier.de Tel.: 0911 / 464927 www.puerner.de Fax: 0041/ 44 /9264336
steckermaier @ steckermaier.de modellbahn @puerner.de www.oldpullman.ch ¢ info@oldpullman.ch
FH/RW £UROTRAIN EUROTRAIN FH FH/H

QUELLENVERZEICHNIS

Deutsche Bundesbahn/BZA Minden: Merk-
buch fiir die Schienenfahrzeuge - Dampf-
lokomotiven und Tender (DV 939 a). Aus-
gabe 1953

Deutsche Reichsbahn: Beschreibung der
2C1-h2-Schnellzuglokomotive Reihe 01

Deutsche Reichsbahn/HvM: Merkbuch fiir
Triebfahrzeuge (939 Tr) — Datenblatter zur
Baureihe 01. Ausgabe Marz 1962

Diiring, Theodor: Die deutschen Schnell-
zug-Dampflokomotiven der Einheitsbau-
art — Die Baureihen 01 bis 04 der Typen-
reihe 1925. Franckh’sche Verlagshandlung,
Stuttgart 1979

Ebel, Jurgen-Ulrich: Die Baureihe 01,
Band 1. EK-Verlag, Freiburg 2010

Eisenbahn-Zentralamt Berlin: Merkbuch fiir
die Fahrzeuge der Reichsbahn - I. Dampf-
lokomotiven und Tender. Ausgabe 1924 mit
Nachtrag von 1929

Garn, Robin (Hrsg.): Reichsbahn ohne Reich
- Béinde 1 und 2. Verlag LOK Report, Ber-
lin 1996/1999

Lucas, Volker und Schnabel, Heinz: Die
Baureihe 01° - Die legendire ,Reko-01”
der Deutschen Reichsbahn. EK-Verlag,
Freiburg 2002

Miihl, Dr. A.: Dokumentation zur Loko-
motivgeschichte - Hochstleistungen im
Dampflokdienst der Deutschen Bundesbahn;
in: LOK MAGAZIN Nr. 11 (Mérz 1965)

Obermayer, Horst J.: 75 Jahre Einheitslok-
motiven; in: Eisenbahn-Journal 11/2000

Weisbrod, Manfred und Petznick, Wolf-
gang: Baureihe 01 - Geschichte, Bau und
Bewihrung einer Schnellzuglokomotive.
Transpress Verlag, Stuttgart 1993

Weisbrod, Manfred und Rittig, Franz:
Reko-Lokomotiven. Eisenbahn-Journal
Special 2/2002

Wenzel, Hansjiirgen: Die Baureihe 01. Arge
Eisenbahn-Kurier, Solingen 1972

Ferner wurden diverse Stationierungsver-
zeichnisse der Arge Eisenbahn-Kurier, des
EK-Verlags, des Rohr-Verlags und des Ver-
lags B. Neddermeyer ausgewertet; fiir die
Einsatzgeschichteauch Hefte der Reihen EK-
Special ,,Die DB vor 25 Jahren, EK-Themen
,Die DR vor 25 Jahren“ und EK-Aspekte
»DB-Dampfloks 1971/1972/1973/1974°.

Als Informationsquellen zu erhaltenen Lo-
komotiven dienten auch die Internetseiten
o http://www.eisenbahn-museumsfahrzeu-
ge.com

o https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_in_
Deutschland_vorhandener_Dampfloko-
motiven

Einbesonderer Dank des Verfassers giltden
Herren Uwe Keil, Ronald Krug und Fritz
Wolff fiir mit Laufplédnen belegte erginzen-
de Informationen tiber den 01-Einsatz bei
der Deutschen Bundesbahn.
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BAUREIHE 03"
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90 JAHRE RHEINGOLD-EXPRESS
EINE LUXURIOSE ZEITREISE IN MINIATUR

MIT DER LEGENDAREN DAMPFLOK BR 01

Zum 90-jahrigen Jubilaum des Rheingold-Express kommen Details der schonsten
Gattung auf Ihre Gleise! Fiir die Zusammenstellung eines originalgetreuen Zuges
bringt BRAWA die Dampflok BR 01 in 5 verschiedenen Versionen und dazu
passend ein 5-teiliges Rheingold Schnellzugwagen-Set.

Die BRAWA Modelle der Schnellzuglok BR 01 sind originalgetreu nachgebildet
und mit vielen Details aufwandig ausgestaltet. So sind beispielsweise der Kessel,
das Fithrerhaus und der Tender als hochdetaillierte Kunststoffbauteile ausge-

5-teiliges

fihrt und selbst die Stechkesselriickwand ist originalgetreu nachgebildet. Der
durchbrochene Barrenrahmen und die Speichenrader sind aus Zinkdruckguss
gefertigt. Zahlreiche Teile sind einzeln angesetzt — so z. B. Leitungen, Aufstiege
und Tritte. Je nach Motorisierungs- und Ausstattungsvariante sind die BRAWA
Schnellzugloks BR 01 entweder mit Rauchgenerator und Sounddecoder erhalt-
lich oder sie sind fiir deren nachtréglichen Einbau vorbereitet. Die Modelle der
Wagen sind ebenfalls mit zahlreichen Details liebevoll ausgestaltet und beriick-
sichtigen auch die variantengerechten Bauartunterschiede.

Wagenset

LIEFERTERMIN: 2. QUARTAL 2019 ab7-99'9°€*

Best.-Nr. Wagenset 45916 - 45919

Dampﬂok
*
ab 389,90 €

Best.-Nr. Dampfloks 40900 - 40919

WWW.BRAWA.DE

RAWA

LIEBE ZUM DETAIL




Baureihe 01

Wir bauen Legenden in Serie: Modelle vom Modellbahner!

| Oktober2008} ,
Baureihe 010

Eine der wichtigsten Schnellzuglokomotiven Deutschlands
ist die dreizylindrige BR O1°. In insgesamt 14 Varianten
erschien diese Lok als Premium Modell, von vier verschie-
denen Stromlinienausflinrungen Uber entkleidete und
modifizierte Altbaukessel bis hin zu den modernen,
neubekesselten Maschinen mit Ol- und Kohlefeuerung.
Erstmals hatten wir dabei alle Schmierleitungen, den
Schmierpumpen- und Spurkranz-Schmierpumpenantrieb
filigran nachgebildet.

Juni 2014 <«
Baureihe O1 Neubau

Die BR 01 mit Neubaukessel ist eine der Lieblingslokomo-
tiven vieler Modellbahner. Schon im Vorbild zeigt sich die
Leistung dieser Maschine durch den groReren, komplett
geschweilten Neubaukessel der DB. Ausgereift, solide
und dennoch filigran detailliert, rollt dieses machtige
Modell seither viele Kilometer Uber die Anlagen unserer
Kunden. Auch als betriebsfahige Museumslokomotive
kann sie noch im Einsatz bewundert werden.

Pt

Baureihe O1°

Mit der BR O1° kann man die vielleicht popularste Vertrete-
rin der Schnellzuglokomotiven der DR entdecken. Beliebt
in Ost und West, konnten wir auch im Modell insgesamt
neun Varianten mit Speichen- und Boxpokradern, Kohle-
und Olfeuerung, mit und ohne Seitenschiirzen und mit
vielen weiteren Unterscheidungsmerkmalen umsetzen. Als
Pendant zur Neubaukessel-O1 der DB ist auch die 01° noch
betriebsfahig museal erhalten.

Baureihe O1 Altbau

Schon die Baureihenbezeichnung deutet es an: Die O1
steht haufig an erster Stelle, wenn der Eisenbahner an
schnelle, leistungsfahige Maschinen denkt. Die Ursprungs-
ausflhrung dieser Einheitslokomotive wurde bei der DRG
bereits ab 1925 gefertigt und in Dienst gestellt. Im Modell
bringen wir diese Legende als Ganzmetall-Prazisionsmo-
dell in nicht weniger als zehn Varianten.

Jetzt noch ab 2.490,- € bestellen: www km-1.de

KM1 Modellbau e. K. ¢ LudwigstraBe 14 ¢ 89415 Lauingen ¢ Tel: 09072 - 922 67 0 ¢ info@km-1.de ® www.km-l.de

Weitere Informationen finden Sie auf unserer Website. Irrtiimer, technische und optische Anderungen vorbehalten.
Angebot nur solange der Vorrat reicht. Es gelten unsere AGBs.



