


Auch ruckwarts flott

Schlepptenderloks durften mit dem Tender voraus
oft nur 50 km/h schnell fahren. Die Baureihe 50
hingegen sollte vorwdarts wie rickwarts gleich

schnell fahren, was im Reisezugdienst vorteilhaft
war (052 475 im April 1973 bei Hartmannshof).

Foto: J. NEIKENBRECHER
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2500 t in der Ebene

Auf Strecken mit geringen Steigungen konnte
man der Baureihe 50 auch schwere Giterzige
anvertraven. Von Crailsheim nach Heilbronn
war wegen der Topografie zuweilen aber eine
Vorspannlok erforderlich (Crailsheim, 1971).

Foto: J. NEIKENBRECHER
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¢ Leistungssteigerung
§  Ab 1957 lieB die Reichsbahn 208 Lokomotiven
mit einem neuen Kessel ausstatten, der deutlich
leistungsfahiger war als der Originalkessel.

Die Rekoloks waren bis 1988 im planmafigen
Einsatz (stdlich von Nossen, 10. Mai 1980).

Foto: J. NEIKENBRECHER
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B VERSUCHSERGEBNISSE DES LVA GRUNEWALD

Betriehssicher

und

wirtschaftlich

Finf Maschinen der Baureihe 50 sind vom Lokomotiv-

Versuchsamt Grunewald hinsichtlich Wirtschaftlichkeit,

Laufgite und etwaiger technischer Mangel untersucht

worden — mit insgesamt zufriedenstellendem Ergebnis

ie Reichsbahn hat auf Baumusterlo-

komotiven und deren Erprobung vor

Anlauf der Serienfertigung verzich-

tet. Vielmehr kamen im Jahr 1939
die 50 001 von Henschel zur leistungstech-
nischen Untersuchung (Dampf- und Brenn-
stoffverbrauch) und die 50 002 zur Laufgiite-
Untersuchung zum Lokomotiv-Versuchsamt
nach Berlin-Grunewald. 1940 versuchte man
zudem mit Hilfe der 50 137 das Wasseriiber-
reiflen des Kessels zu ergriinden.

50 001

Die 50 001 ist in den Geschwindigkeitsberei-
chen 25, 40, 60 und 80 km/h untersucht wor-
den. Vergleichbare Ergebnisse gab es nicht,
weil noch keine 1’E-Lokomotive mit 15t
Radsatzfahrmasse existierte. Naheliegend
wire ein Vergleich mit den Messwerten der
preuBlischen G 10 gewesen, als deren Nach-
folgerin die Baureihe 50 gedacht war, doch
von dieser Baureihe lagen nur Messwerte bei
Volllast vor. Die Messfahrten fanden vom
29. Miirz 1939 bis zum 6. Juni 1939 statt. Als
Bremslokomotiven dienten die 43 001 und
die beiden Dreizylinderlokomotiven 56 113
und 56 114.

Die 50 001 erreichte mit dem Wagner-
Uberhitzer eine HeiBdampftemperatur von
ca. 360 °C, also keinen iiberméfig hohen
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Wert. Der spezifische Dampfverbrauch pro
indizierter PS-Stunde sank von 7,25 kg bei
25 km/h auf 6,25 kg bei 80 km/h. Die 45 001
erreichte, weil sie mit dem hoherwertigen
Dampf von 20 bar arbeitete, natiirlich giins-
tigere Werte (6,05 kg/PSih bei 80 km/h); die
Werte der Vorserienlok 44 005 jedoch wur-
den unterboten.

Der spezifische Kohleverbrauch pro indi-
zierter PS-Stunde betrug bei 25 km/h 0,908 kg,
bei 80 km/h 0,78 kg. Auch hier schnitten die
44 005 und die 45001 schlechter ab. Die
hochste Zughakenleistung mit 1457 PS. wur-
de bei der ersten Versuchsfahrt am 29. Mirz
1939 von Nauen nach Wittenberge gemessen.
Das Versuchsamt hat die Baureihe 50 als be-
triebssichere Lokomotive mit durchschnitt-
licher Wirtschaftlichkeit eingeschitzt, aller-
dings die Neigung des Kessels zum Wasser-
iiberreilen beméngelt.

50 002

Mit dieser Lokomotive sind Laufgiite-Mes-
sungen vor dem Schwingungsmesswagen
vorgenommen worden, den die DRG erst seit
1935 besal}. Bei diesen Versuchen ging es
nicht darum, wie Nordmann berichtete, zu er-
mitteln, ob die Bissel-Achse oder das Krauss-
Helmholtz-Lenkgestell die bessere Alternati-
ve war, weil man die Technik des Lenkgestells

beherrschte und hier keine Probleme erwar-
tete. Vielmehr waren die Laufeigenschaften
einer 15-t-Maschine auf Nebenbahnstrecken
und bei hoher Riickwirtsgeschwindigkeit zu
untersuchen. Bei Vorwirtsfahrt gab es kei-
nerlei Probleme; die Lokomotive wurde im
Wesentlichen durch den Laufradsatz gefiihrt.
Auch der Tender fiihrte sich selbst und fiel
nicht durch Schlingerbewegungen auf.

Bei Riickwirtsfahrt im 475-m-Radius wur-
de das Seitenspiel des verschiebbaren 5. Kup-
pelradsatzes nicht ausgeschopft, so dass die
Spurkrinze des 4. Kuppelradsatzes noch Fiih-
rungsarbeit iibernahmen. Der letzte, bei Riick-
wirtsfahrt fithrende Tenderradsatz neigte et-
was zum Schlingern, doch konnte das LVA
yrein gefiihlsmiBig“ keine Bedenken gegen
eine Riickwirtsfahrt mit zuldssiger Geschwin-
digkeit geltend machen.

50011/012

Beide Henschel-Lokomotiven waren mit
dem neuseeldndischen Waikato-Funkenféin-
ger ausgeriistet und wurden mit Braunkoh-
lenbriketts gefeuert. Die doch recht kompli-
zierte und vielteilige Anlage bedingte eine
ldngere Rauchkammer und einen Flugasche-
Fangkasten unterhalb der Rauchkammer.
Das Lokomotiv-Versuchsamt, das im Juni
1939 Fahrten mit beiden Maschinen unter-



50 011 wurde ab Werk fiir Braunkohlenfeuerung und mit Waikato-Funkenfénger aus-
geriistet. Die Lok wurde am 24. Juni 1939 abgeliefert und absolvierte zusammen mit
der 50 012 ausgedehnte Versuchsfahrten, ehe sie ab August 1939 fiir den regularen
Betriebsdienst zur Verfiigung stand. | WERKFOTOS HENSCHEL/SLG. GUMBERT (2)

50 002 zum Zeitpunkt der Ablieferung.

nommen hatte, bescheinigte die Betriebs-
brauchbarkeit des Funkenfingers und gab
die Maschinen im August an den Betriebs-
dienst ab. Die Funkenfédnger verblieben auf
den Lokomotiven.

Zumindest fiir die Lokomotive mit der
Nummer 50 011 ist durch ein Foto dokumen-
tiert, dass sie nach Kriegsende 1945 in fran-
zosischen Besitz geriet, als 1-150 Z011 um-
gezeichnet wurde und noch die verlidngerte
Rauchkammer besal3.

50 137

Um das Wasseriiberreifien des Kessels zu er-
griinden, erhielt das LVA Grunewald im Friih-
jahr 1940 die Borsig-Lokomotive 50 137. Zu-
gleich sollte das Verhalten des Kessels bei
einer hoheren spezifischen Heizflichenbe-
lastung als 57 kg/m?h ergriindet werden. Bei
einer Fahrgeschwindigkeit von 60 km/h konn-
ten Heizfldchenbelastungen bis zu 83 kg/m*h
erzielt werden, ehe die Rohrwand verschlack-
te und der Kesseldruck nicht mehr zu halten
war. Die Zughakenleistung betrug gegeniiber
den normalen 1250 PS. bei einer dieser Fahr-
ten 1962 PS..

Bei einem Wasserstand grofer als 80 bis
90 mm iiber NW setzte auch bei dieser Loko-
motive das Wasseriiberreifien ein. Ursachen
dafiir konnte das Versuchsamt nicht finden.
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B UBERGANG ZUR KRIEGSLOKOMOTIVE

Entteinerung
der

Konstruktion

Mit dem sukzessiven Wegfall von nicht unbedingt

betriebsnotwendigen Bauteilen und Baugruppen

glich man die 50er immer mehr der 52er an.

An den weitgehend ,entfeinerten” Maschinen

wurden die Buchstaben UK fiir Ubergangs-

kriegslokomotive angeschrieben

ie Anderung des Beschaffungspro-

gramms der DRG zugunsten der

Kriegslokomotiven wird auf den Sei-

ten 92 bis 95 ausfiihrlich dargestellt.
Weil die Baureihe 52 aus der Baureihe 50 ab-
geleitet worden ist, gilt das dort Gesagte fiir
beide Baureihen und soll deshalb an dieser
Stelle nicht wiederholt werden.

Anfang 1941 hatte die DRG nahezu alle
Lokomotivbestellungen bei der Industrie
storniert und betrieb nur noch den Weiterbau
der als kriegswichtig eingestuften Baureihen
44, 50 und 86. Dennoch konnte die von der
Wehrmacht geforderte Zahl von Lokomoti-
ven (jahrlich 3000) nicht geliefert werden,
wenngleich in den Jahren 1939 und 1940 mit
704 bzw. 988 neuen Lokomotiven so vie-
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le wie noch nie seit Bestehen der DRG die
Werkhallen der Lokomotivbauanstalten ver-
lassen hatten.

Der Angriff des Vorsitzenden der Deut-
schen Lokomotivbau-Vereinigung (DLV),
Oscar Henschel, gegen das RZA vom 20. Ok-
tober 1941, der besagte, die Industrie konne
schon mehr Lokomotiven bauen, wenn nur
geeignete Konstruktionen vorlidgen, hatte zur
Folge, dass im Mirz 1942 der Lokomotiv- und
Waggonbau in die Riistungsproduktion ein-
bezogen und das Reichsverkehrsministerium
mit allen nachgeschalteten Dienststellen ent-
machtet wurde. Das Ministerium fiir Bewaft-
nung und Munition berief den Hauptausschuss
Schienenfahrzeuge mit seinen Sonderaus-
schiissen, u.a. fiir Lokomotivbau. Die bisher

iibliche Genehmigung der Bauzeichnungen
durch das RZA entfiel; das wurde dem Ar-
beitsausschuss Konstruktion im Rahmen der
»Selbstverantwortung™ der Industrie iiberlas-
sen. Von diesem Arbeitsausschuss Konstruk-
tion, der Alfons Meckel (bisher Leiter des Ver-
einheitlichungsbiiros der DLV) unterstand,
kamen auch die Vorschldge fiir die Entfeine-
rung der noch zu bauenden Lokomotiven, um
den Produktionsausstof3 zu erhGhen.

Schrittweise Angleichung an die
Baureihe 52

Die missliche Situation, in die Hitlers Wehr-
machtbeiihrem ,,Blitzkrieg* gegen die Sow-
jetunion im Herbst und Winter 1941 gekom-



Bei der 50 2283 ist die ,,Entfeinerung® noch nicht sehr weit fortgeschritten. Die Lok wurde im April 1942 von Henschel geliefert.

'WERKFOTO HENSCHEL/SLG. GUMBERT

men war, als sie erst im Schlamm versank
und dann darin festfror, hatte den ,,Fiihrer*
veranlasst, eine neue Strategie zu verfolgen.
Er forderte im Januar 1942 fiir die ndchsten
zwei Jahre den Bau von 15000 Giiterzug-
lokomotiven. Das konnten nur Lokomo-
tiven vom Typ der Baureihe 50 sein, weil
die Baureihe 44 mit 20 t Radsatzfahrmasse
fiir den Osteinsatz zu schwer, die Baurei-
he 86 als Tenderlokomotive einen zu gerin-
gen Einsatzradius hatte und zu leistungs-
schwach war.

Eine schlagartige Umstellung der Produk-
tion auf eine reine Kriegslokomotive (die spi-
tere Baureihe 52) war ausgeschlossen, weil
in den vielen Fabriken, die mit dem Bau der
Reihe 50 beschiftigt waren, Lokomotiven

und Lokomotivteile in unterschiedlichsten
Bearbeitungsphasen vorhanden waren. Diese
Produktion zu stoppen und mit der Fertigung
einer neuen Lokomotive zu beginnen, hitte
keine Steigerung der Stiickzahlen gebracht,
sondern einen drastischen Riickgang.

Ab Mirz 1942 ergingen vom Arbeitsaus-
schuss Konstruktion in etwa monatlichen Ab-
stinden Anweisungen zur Entfeinerung der
Baureihe 50 an die Lokomotivfabriken. Diese
Anweisungen betrafen den Wegfall von Bau-
teilen und Baugruppen, die fiir den Betrieb
und die Betriebssicherheit als nicht unbedingt
erforderlich erachtet wurden, ebenso wie Ver-
einfachungen in der Fertigung und Montage.
Ziel dieser MaBBnahmen war es, die Baureihe
50 schrittweise an die Baureihe 52 anzuglei-

chen, um zu einem noch zu bestimmenden
Zeitpunkt ausschlieBlich Lokomotiven der
Baureihe 52 zu fertigen.

Um die bereits nach den ,.Entfeinerungs-
richtlinien* entstandenen Lokomotiven von
den in Friedensausfiihrung gefertigten auch
duBerlich zu unterscheiden, ordnete der Lei-
ter des Hauptausschusses Schienenfahrzeuge,
Gerhard Degenkolb, am 21. Mirz 1942 an, die
entfeinerten Lokomotiven grau zu lackieren
(RAL 7011) und die Beschriftung in Schwarz
auszufiihren. Beides bewiihrte sich nicht. Der
Betrieb forderte weniger auffillige Loko-
motiven, so dass man zum dunkleren Grau
(RAL 7021) griff, und eine auf Dauer lesbare
Beschriftung, die nun wieder in Weif3 ausge-
fiihrt werden musste.

27



50 2378 UK. Die zwischen August und November 1942 bei Krauss-Maffei gebauten Lokomotiven sind weitgehend vereinfacht:
vereinfachte Stangen, UK-Fiihrerhaus, Kessel nur mit Dampfdom und Blechsandkasten. | WERKFOTO KRAUSS-MAFFEI

Degenkolbs Begriindung fiir die neue Farb-
gebung kennzeichnet seine Einstellung gegen-
iiber den Reichsbahn-Dienststellen: ,,Dieser
Farbanstrich hat den Zweck, die Abnahmebe-
amten, das Lokomotivpersonal usw. von vorn-
herein klar darauf hinzuweisen, dass es sich
hier um eine Kriegslok handelt und nicht erst
langatmige Untersuchungen angestellt werden
miissen, warum dieses oder jenes Maschinen-
teil fehlt oder nicht so sauber aussieht.*

Weiterhin ordnete Degenkolb an, die
Kriegslokomotiven durch ein am Zylinder an-
geschriebenes K zu kennzeichnen und fortlau-
fend zu nummerieren. Jede Lokomotivfabrik
begann mitder Nr. 1. Uberdies waren neben der
Betriebsnummer die Buchstaben UK (Uber-
gang zur Kriegslokomotive) anzuschreiben.

Die MaBnahmen

Die vom Arbeitsausschuss Konstruktion er-
gangenen Verfiigungen zur Entfeinerung der
Baureihe 50 sind so umfangreich, dass sie
hier nicht aufgefiihrt werden konnen. Eine der
markantesten Verdnderungen, die bereits im
Marz 1942 verfiigt worden ist, war der Wegfall
der Windleitbleche. Der gleichen Verfiigung
fielen der Rauchkammer-Zentralverschluss
und die Polsterung der Sitze im Fiihrerhaus
zum Opfer. Auch die Schrigbleche vom Um-
lauf zur Pufferbohle fielen wie das vordere
Seitenfenster im Fiithrerhaus dem Rotstift zum
Opfer. Nummern-, Gattungs- und Direktions-
schilder gab es auch nicht mehr, alles wurde
angeschrieben.

Im April 1942 hat der AA Konstruktion den
Wegfall von Speisedom und Kolbenspeise-

50 2947 UK mit nachtriglich ange-
brachter holzerner Windleitvorrich-
tung auf der Rauchkammer im besetz-
ten Baltikum beim Wassernehmen.

F. KORTE/ARCHIV SCHULZ
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pumpe verfiigt; an ihre Stelle trat eine zweite
Strahlpumpe. Damit war auch der Oberfla-
chenvorwirmer {iiberfliissig geworden und
konnte entfallen. Wegfallen mussten auch
die beiden Sandkisten aus Grauguss. An ihre
Stelle trat ein geschweif3ter Blechsandkasten.
Neben diesen fiir jeden sichtbaren Bauartéin-
derungen gab es fertigungstechnische Verein-
fachungen, die die Mehrheit der Verfiigungen
ausmachten. Verschiedene Blechteile wurden
nicht mehr ausgesigt oder ausgefrist, sondern

durch Brennschneiden in ihre Form gebracht
und so weiterverarbeitet. Die Ausfrisungen
in Schwingen- und Schieberschubstange ent-
fielen; anstelle der Druckausgleich-Kolben-
schieber wurden Tellerventil-Ausgleicher ein-
gebaut. Vorgeschrieben war bereits seit April
ein erweiterter Frostschutz.

Uberlieferte Werkaufnahmen aus den Jah-
ren 1942/43 zeigen die Lokomotiven in al-
len nur denkbaren Entfeinerungsstadien.
Wihrend Henschel schon im Mai 1942 z.B.
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50 1669 steht nach ihrer Fertigstellung 1942 im Fabrikhof der Firma Krauss-Maffei. Wie der Buchstabe , K“ (fiir Kriegslok) und die Zahl auf dem
Zylinderblock ausweisen, war sie die 30. entfeinerte Lokomotive der Baureihe 50 von Krauss-Maffei. | WERKFOTO KRAUSS-MAFFEI

die 50 2321 als K 62 mit Scheibenrddern im
Laufradsatz und Frostschutz ablieferte, hatte
die im August 1942 von der BMAG gefer-
tigte 50 2888 noch alle vier Kesselaufbau-
ten und Vorwirmer. Die Skoda-Lok 50 2949,
abgeliefert im Januar 1943, besall noch zwei
Sandkisten und Speichenrdder im Laufrad-
satz. 1943 erhielten auch Lokomotiven der
Baureihe 50 das geschlossene Fiihrerhaus der
Baureihe 52 und wurden mit einem Wannen-
tender K 2°2° T 26 gekuppelt (nach Angaben
von Ebel/Wenzel 50 3045 bis 3164).

Bereits vor dem Erlass der Verfiigungen zur
Entfeinerung war man Ende 1941 zum tradi-
tionellen Kesselbaustoff St 34 zuriickgekehrt,
weil die aus St 47 K gefertigten Kessel nicht
nur bei der Baureihe 50 Probleme mit sich
brachten. So war z.B. der Sonderstahl-Kessel Die 50 2321 aus der Serie 50 2320 bis 2353 (Mai bis Juli 1942, Henschel) entspricht im
der 50 846 im Sommer 1941 zerknallt. Skoda Grad ihrer Entfeinerung weitgehend der 50 2378. | WERKFOTO HENSCHEL
und CKD fertigten zwar auch noch UK-Lo-
komotiven mit Kessel aus St 47 K, doch diirf-
ten dies die einzigen dieser Art gewesen sein.

Die 50 2949 UK war die letzte von
Skoda gelieferte 50 UK. Der Dach-
liifter entspricht der Ausfithrung bei
der Baureihe 52.

WERKFOTO SKODA/SLG. OBERMAYER
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B LIEFERFIRMEN UND SONDERBAUARTEN

Uber 3000
Exemplare

Die hochste Betriebsnummer der bis

1944 gebauten Lokomotiven lautete
50 3164. Jedoch blieben 18 Nummern

von an die Staatsbahnen Belgiens und

Polens gelieferten Maschinen sowie

finf als 52 002 bis 006 in Dienst

gestellten Loks unbesetzt

oks der Baureihe 50 sind von 1939 bis
1944 gebaut worden. An der Fertigung
waren alle deutschen Lokfabriken beteili-
gt. Uberdies produzierten im ,,angeschlos-
senen” Osterreich die Wiener Lokomotivfa-
brik (WLF), im bohmischen Teil der besetz-
ten Tschechoslowakei die Werke Skoda und
CKD und im besetzten Polen die Ostrowiecer
Lokfabrik, Werk Warschau, und die Deutsche
Waffen- und Munitionsfabrik (DWM) Posen,
vorm. H. Cegielski, Loks der Baureihe 50. Ab
1943 sind auch verschiedene Werke in Belgien
zur Fertigung der Baureihe 50 UK verpflich-
tet worden. Die gelieferten Stiickzahlen stie-
gen von 228 im Jahre 1939 auf 1052 im Jahre
1942 und fielen 1944 auf 61 Stiick ab, die vom
Werk Warschau (7) und den belgischen Firmen
stammten. Die Firmen lieferten an die DRG:
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Hersteller Stiickzahl
Baureihe 50
Henschel & Sohn 645
BMAG (vorm. Schwartzkopft) 370
WLF 368
Krupp 324
Krauss-Maftei 317
Belgische Firmen 186
Borsig Lokomotivwerke 179
MBA (vorm. Orenstein & Koppel) 170
Skoda 140
Schichau 135
A. Jung 105
DWM Posen 72
Esslingen 69
CKD 35

Ostrowiecer Lokfabrik Warschau 26
Summe 3141

Die hochste vergebene Betriebsnummer
war die 50 3164. Die fiinf Lokomotiven
502773 bis 2777 sind bereits vor der Ab-
lieferung in 52 002 bis 006 umgezeichnet
worden, weil sie dieser Baureihe dhnlicher
waren als der Baureihe 50. Von belgischen
Herstellern sind 23 Lokomotiven direkt an
die SNCB und nicht mehr an die DRG ab-
geliefert worden. Vier Maschinen (50 2664
bis 2667) hat das Werk Warschau 1946 an
die PKP geliefert.

Mit der Instandhaltung von Lokomotiven
der Baureihe 50 waren zwischen Baubeginn
und Kriegsende insgesamt 16 Ausbesserungs-
werke befasst. Verlissliche Zahlen liegen nur
bis Jahresende 1943 vor. Den RAW Rostock
und Schwerte waren zu diesem Zeitpunkt je-
weils mehr als 500 Lokomotiven zugeteilt,
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An der bekannten Fotostelle bei Rathen im Elbtal gelang Werner Hubert diese stimmungsvolle Aufnahme

der fabrikneuen 50 163 vor einem Giiterzug. | SLG. HENGST

Die 501694 besaB ab Werk zwei Rohrkiihlerelemente zur Unsichtbarmachung des Abdampfs.
'WERKFOTO KRUPP/SLG. ASMUS

Floridsdorf und Posen hatten je etwa 350 Ma-
schinen zu betreuen, Bromberg und Nied
etwa 250. Auf dem Gebiet der spiteren DR-
Ost waren nur die Werke Rostock und Zwi-
ckau mit der Ausbesserung der Baureihe 50
befasst; ihre Leistungen tibernahm dann das
Raw Stendal.

Besondere Bauausfihrungen

Die von Krupp 1941 mit der Fabriknummer
2534 in Friedensausfithrung gelieferte Lo-
komotive 50 1694 hatte versuchsweise eine
Einrichtung zum Unsichtbarmachen des Ab-
dampfs durch Kondensation erhalten. Die
Anlage bestand aus zwei Schlangenrohrkiih-
lern, die auf der Pufferbohle der Lokomotive
montiert waren, und einem Saugzuggeblise
zur Feueranfachung, weil der Auspuff nicht
mehr wirksam war. Die Anlage sollte verhin-
dern, dass gegnerische Flugzeuge den Stand-
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Im Zweiten Weltkrieg gab das ,,Deutsche Lokomotivbild-Archiv*
die Reihe ,,6 Bilder von der Lokomotive* heraus, hier die Riickkehr
der 50 1889 in ihr Heimat-Bw. | DONATH/SLG. ASMUS

Die 50 296 wird im Bw Linz bekohlt (um 1940).

SLG. DR. SCHEINGRABER

50 1694

Stirnansicht der 50 1694 mit den beiden Schlan-

genrohrkiihlern zur Unsichtbarmachung des
Abdampfs. | WERKFOTO KRUPP/SLG. ASMUS

ort und die Bewegung der Lokomotive an der
Abdampffahne erkennen konnten. Die Anlage
funktionierte nur bei Temperaturen bis 0°C
einigermalien zufriedenstellend und ist bald
wieder entfernt worden. Den Abdampf un-
sichtbar zu machen, gelang nur mit den Kon-
denslokomotiven der Baureihe 52. Die Zahl
der von den Lokomotivfabriken eingereichten
Vorschlidge zur Vereinfachung der Baureihen
50 und 52 ist uniiberschaubar. Der Hauptaus-
schuss Schienenfahrzeuge (Arbeitsausschuss
Reichsbahn) musste sich auf jeder seiner Be-
ratungen damit befassen. Die Mehrzahl der
Vorschlidge konnte bereits bei den Beratun-
gen als unbrauchbar ad acta gelegt werden;
manche hat Gerhard Degenkolb auch gegen
den Widerstand erfahrener Reichsbahner re-
alisieren lassen.
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Auf der Drehscheibe in Salzwedel wird am 29. April 1945 eine 50er mit gepanzertem Fiihrer-
haus, moglicherweise die 50 2620 UK, gedreht. Sie war damals fiir US-Nachschubtransporte
zwischen Arendsee und Oebisfelde eingesetzt. | US NATIONAL ARCHIVES/SLG. DR. Rampp

Im Oktober 1942 lieferte die Wiener Lo-
komotiv-Fabrik Floridsdorf die 50 3010 mit
dem sogenannten Lofag-Kessel ab, der zwar
mehr Heizrohre, aber weniger Rauchrohre als
der Einheitskessel und groBere Uberhitzer-
rohre besal3. Der Kessel sollte bei geringerer
Masse (also geringerem Materialverbrauch)
die gleichen Leistungen wie der Einheits-
kessel bringen. Der Vorwédrmer fehlte. Das
LVA Grunewald erprobte Ende 1942/Anfang
1943 die Lokomotive und stellte fest, dass sie
durch fehlenden Vorwérmer einen erheblich
hoheren Brennstoffverbrauch als die zuletzt
untersuchte 50 1890 hatte, mit zunehmender
Anstrengung bis 28 %. Auflerdem machte
sich das Fehlen der Windleitbleche extrem
nachteilig bemerkbar, weil Rauch und Ab-
dampf das Erkennen der Signale beeintrich-

tigten. Weitere Lofag-Kessel sind nicht ge-
baut worden.

Die Wiener Lokomotiv-Fabrik Florids-
dorf hat auch die Ausriistung der Lokomo-
tiven mit Brotan-Kessel vorgeschlagen. Bei
dieser Kesselbauart wird auf die mit Stehbol-
zen im Stehkessel verankerte Feuerbiichse
verzichtet, der Brennraum wird durch Was-
serrohre gebildet. Bei den K. u. k. Osterrei-
chisch-ungarischen Staatsbahnen und spiter
bei den MAV fand der Brotan-Kessel Ver-
breitung, unter anderem auch deshalb, weil
er ohne teures Kupfer und ohne Kiimpelteile
auskam. Auf Betreiben Degenkolbs und ge-
gen den Widerstand Wittes fertigte die WLF
die 50 3011 und 50 3012 mit Brotan-Kessel.
Beide Maschinen sind im Oktober 1942 ab-
geliefert worden. Das Bw Kothen erhielt die



Die 50 3012 UK mit Brotan-Kessel wurde 1942 von der Wiener Lokomotiv-Fabrik mit der Fabriknummer 9599 gebaut. Sie iiberlebte den Krieg und

wurde erst am 10.Juli 1969 im Bw Niirnberg Rbf ausgemustert.

Die Heizerseite der 50 3012 UK mit Brotan-Kessel im Ablieferungszustand.
'WERKFOTO FLORIDSDORF/SLG. ASMUS (2)

50 3012 zur Betriebserprobung, die 50 3011
kam zum LVA Grunewald. In der Leistung
standen die Brotan-Kessel nicht hinter den
Stehbolzenkesseln zuriick, bereiteten aber
Probleme bei der Reinigung des Kessels und
erforderten spezielle Werkzeuge zum Entfer-
nen des Kesselsteins.

Fiir den Osteinsatz waren diese Lokomo-
tiven nicht geeignet, weil man dort schon ge-
nug Schidden an Kesseln von Lokomotiven
der Baureihe 52 durch ungeniigendes Aus-
waschen registriert hatte. Weil die Beschaf-
fung der Wasserrohre zum Engpass wurde,
erledigte sich das Thema Brotan-Kessel von
selbst. Die WLF hat lediglich fiir die Loko-
motiven 42 0001 und 0002 noch zwei Kes-
sel dieser Bauart in verbesserter Ausfiihrung
gefertigt.

Die 50 3011 und 50 3012 erhielten bei der
Deutschen Bundesbahn Stehbolzenkessel.

Die US Army erbeutete in Belgien die 50 2708 mit einem deutschen Nachschubzug. | SLG. Dr. Rampp
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