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Einleitung 
Bild 4 
(oben): 
064 295 (Bw 
Weiden) wird 
am 12. Mai 

Mit Wirkung vom 1. April 1920 waren sie- 
ben deutsche Ländereisenbahnen in den 
,,Reichseisenbahnen" aufgegangen. Erst 
durch einen Erlaß vom 12. Februar 1924 
wurden diese zum wirtschaftlich selbstän- 
digen Unternehmen ,,Deutsche Reichs- 
bahn" und - durch das Reichsgesetz vom 
30. August - ab dem 1. Oktober 1924 zur 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. 
Nach dem vollzogenen Zusammenschluß 
der ehemaligen Länderbahnen erschwerte 
eine kaum ÜberschaubareTypenvielfalt der 
vorhandenen Fahrzeuge die dringend er- 
forderliche Rationalisierung des Bahnbe- 
triebs. Viele Betriebsmittel wiesen über- 
dies ein sehr hohes Dienstalter auf und 
genügten den gewachsenen Anforderun- 
gen nicht mehr. Überalterte Fahrzeuge 
sollten ausgemustert und neue Bauarten 
entwickelt werden. Um den dringendsten 
Bedarf zu decken und die im Jahre 1919 
durch Reparationsabgaben entstandenen 
Lücken zu schließen, wurden zunächst 
noch Maschinen einiger bewährter Gattun- 
gen beschafft. 
Bereits im Mai 1921 erörterte der Enaere 

1973 in 1 Eslarn mit 
i.. 

i Hilfe eines I ortsfesten 
Kohlenlade- 
Drehkrans 
bekohlt. 
Abb.: 
J. Nelken- 
brecher 

Bild 3: Ganz 
andere 
Dimensionen 
wies die 
Bekohlungs- 
anlage des 
Bw Heilbronn 
auf: 064 41 9 
im Jahre 
1973 beim 
Ergänzen der 
Kohlevorräte 
am Hoch- 
bunker. Abb.: 
H. Ober- 
mayer 

Bild 5: 
Beschilde- 

.. 
Lokomotivausschuß während seiner ersten 

rung der 
64 214 vom Sitzung ein von Borsig erarbeitetes Typen- 
BW Tübinaen Programm für neue Lokomotiven, die unter 
i m  7 . 0 k G  
ber 1965. Sie 
war von 1959 
bis zu ihrer z- 
Stellung am 
1. August 
1966 in 
Tübingen 
beheimatet. 
Abb.: 
H. Stemmler 

Beachtung einheitlicher Baurichtlinien ent- 
stehen sollten. Im Typenplan des 1922 
gegründeten ,,Vereinheitlichungsbüros"war 
erstmals auch eine 1'C I' h2-Tenderloko- 
motive enthalten, deren Bauausführung in 
einer mehrtägigen Sitzung im September 
1922 in Chemnitz beraten wurde. Danach 



Bild 6: Lokmannschaft von 064 355 und Zugführer vom Personenzug 3870 nach Neu- 
kirchen (b. Sulzbach-Rosenberg) am 21. Mai 1971 am Bahnsteig in Weiden. 

Bild 7: Bahnsteigszene aus dem alten Miltenberger Hauptbahnhof um 1970: Das Lok- 
personal weiß Neuigkeiten aus Aschaffenburg zu berichten. Abb.: A. Müll, Slg. Gottwaldt 

Bild 9 (rechte Seite unten): Eiserne Reserve: 064 049 und 086 543 waren am 29. März 
1969 in ihrem Heimat-Bahnbetriebswerk Hof kalt abgestellt. Abb. 6 und 9: L. Rotthowe 
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vergingen noch zwei Jahre, bis die Hauptver- 
waltung der Deutschen Reichsbahn die Ent- 
wicklung neuer Einheitslokomotiven anordne- 
te. Unter den vorgesehenen Typen befand 
sich auch eine 1'C 1'-Bauart, deren größte 
Achslast den Wert von 15 t nicht überschrei- 
ten sollte. 
Erste Fahrzeuge dieser symmetrischen Rad- 
satzfolge, allerdings noch mit einem Naß- 
dampf-Triebwerk, hatte die Lokomotivfabrik 
J. A. Maffei mit der Gattung Vlb bereits im 
Jahre 1900 für die Großherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen gebaut. Ab 191 0 stellten 
die Königlich Württembergischen Staatseisen- 
bahnen die von der Maschinenfabrik Esslin- 
gen gelieferten Lokomotiven der Klasse T 5 in 
Dienst, die bereits über ein Heißdampf-Trieb- 
werk verfügten. Ein Jahr später erschienen 
die von der Sächsischen Maschinenfabrik in 
Chemnitzfürdie Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen entwickelten 1'C 1' h2-Lokomo- 
tiven der Gattung XIV HT. Ab 1914 beschaffte 
Baden mit der Gattung Vlc bei der Maschinen- 
bau-Gesellschaft Karlsruhe eine größere und 
stärkere Heißdampf-Varianteder Gattung Vlb. 
Dennoch wurden die Naßdampfloks noch bis 
1923 gebaut. Preußen hatte einen weitge- 
hend erfolglosen Versuch mit Tenderlokomo- 
tiven der Achsfolge 1'C 1 ' unternommen, Bay- 
ern verzichtete ganz auf diese Bauart. 
Nach Verlusten im Ersten Weltkrieg und nach 
Abgaben gemäß den Bedingungen des Ver- 
sailler Vertrags verblieben der Deutschen 
Reichsbahn noch 452 Fahrzeuge der Baurei- 
he 75 aller Gattungen. Zu deren Ablösung 
durch die Reihe 64 ist es erst lange Zeit später 
gekommen. Zunächst mußten die bayerischen 
und pfälzischen Maschinen der Baureihe 73 
und preußische 74er das Feld räumen. 
Unter den Herstellern, die das Krisenjahr 1929 
überlebten, fehlte nur die Berliner Maschinen- 
bau AG. Im Laufe der langen Beschaffungs- 
zeit von 520 ,,Bubiköpfen"der Baureihe 64, die 
von 1927 bis 1940 entstanden, kam es zu 
einigen Bauartänderungen und Verbesserun- 
gen. Die Tenderlokomotiven der Baureihe 64 
galten jedoch als gelungene Konstruktion. In 
ihren Hauptmaßen unterschieden sie sich nur 
wenig von den älteren Heißdampf-Länder- 
bahnmaschinen. Bis zur letzten Bauserie wur- 
den auch die Bissel-Laufachsen beibehalten. 
Nur die letzten zehn Lokomotiven erhielten 
Krauss-Helmholtz-Gestelle. Der Kaufpreis je 
Lokomotive lag im Bereich von 83 335,50 bis 
107 000,OO Reichsmark. Mit der Baureihe 64 
konnte der Zugverkehr auf vielen Nebenstrek- 
ken beschleunigt werden. Die Leistung von 
940 Psi und eine Höchstgeschwindigkeit von 
90 kmlh erlaubten auch die Bespannung leich- 
ter Eilzüge auf Hauptbahnen. 
Nach einer ausführlichen technischen Be- 
schreibung werden nachfolgend die wesentli- 
chen Stationen des Betriebseinsatzes bei 
DRG, DB und DR aufgezeigt. Zwei weitere 
Kapitel berichten von den im Ausland verblie- 
benen Fahrzeugen sowie von den zahlrei- 
chen Denkmal- und Museumsmaschinen. Den 
Abschluß bildet eine Übersicht zum Angebot 
der Modellbahnhersteller. 

Horst J. Obermayer 
Manfred Weisbrod 



Bild 11: 
Entwurf einer 
1'C 1'-Perso- 

nenzug- 
Tenderlok 
von Borsig 

für die zweite 
Beratung des 

Engeren 
Ausschusses 

im Septem- 
ber 1921 
(Maßstab 

1:130). 

Bild 12: 
Entwurf einer 

1 'C 1 '-Per- 
sonenzug- 
Tenderlok 

von Henschel 
für die zweite 

Beratung 
des Engeren 
Ausschusses 

(Maßstab 
1:130). 

dung empfohlen wurde. Nun hatte auch 
Henschel Zylinder- und Schornsteinmitte 
in eine Ebene gelegt und sich zum vorde- 
ren Krauss-Gestell entschlossen. Die hin- 
tere Bissel-Achse bei Borsig und Henschel 
bzw. Adams-Achse bei Maffei hielt der Aus- 
schuß bei einer vorgesehenen Höchstge- 
schwindigkeit von 80 kmlh für gleichwertig. 
Die später bei DRG-Lokomotiven typische 
Unterbringung des Abdampfvorwärmers 
quer vor dem Schornstein war in keinem 
der Entwürfe vorgesehen; alle drei Firmen 
hatten den Vorwärmer in irgendeiner Wei- 
se auf dem Rahmen untergebracht. Wich- 
tigster Beschluß zum Thema 1'C 1' war, 
Kessel zu entwickeln, die bei mehreren 
Baureihen verwendbar waren. Dieser Be- 
schluß folgte einer Empfehlung von Regie- 
rungsbaurat Iltgen. 
Auf der fünften Beratung des Engeren Aus- 
schusses, die vom 1. bis 3. März 1923 in 
Berlin stattfand, lagen bereits Entwürfe des 
in den Räumen der Firma Borsig eingerich- 
teten Vereinheitlichungsbüros vor, das ne- 
benamtlich der Chefkonstrukteur von Bor- 

Einheitslokomotiven für 15 t Achslast 
Vorentwürfe für eine 1 'C 1 ' h2t 

Auf seiner ersten Beratung 1920 in Olden- 
burg hatte sich der Engere Ausschuß für 
Lokomotiven zur Vereinheitlichung der Lo- 
komotiven der neugegründeten Deutschen 
Reichsbahn darauf geeinigt, keine Länder- 
bahn-Lokomotiven nachzubauen, sondern 
ein neues Typenprogramm von Einheitslo- 
komotiven zu entwickeln. Als bei der zwei- 
ten Beratung im September 1921 in Über- 
lingen auf Basis bewährter Grundformen 
die Baureihen definiert wurden, gehörte 
auch die 1'C 1' H.P.T.L (= Heißdampf-Per- 
sonenzug-Tender-Lokomotive) -der preus- 
sisch dominierte Ausschuß verwendete 
selbstredend preußische Bezeichnungen 
- zum Programm. Die Lokomotive sollte 
1600 mm Kuppelraddurchmesser erhalten, 
10 m3 Wasser und 3,5 t Kohle mitführen 
können. Borsig und Henschel hatten erste 
Ideen für diese Lokomotive zu Papier ge- 
bracht. 

Bild 13: 
Entwurf des 

Hinterkes- 
sels für die 
1 'C 1 '-Per- 
sonenzug- 

Tender- 
lokomotive. 

Dieser 
Belpaire- 

Kessel 
stammt von 

Borsig 
(dritte 

Beratung 
des 

Engeren 
Ausschus- 
ses 1922). 

Auf der dritten Beratung des Engeren Aus- 
schusses vom 10. bis 12. Mai 1922 in 
Hildesheim standen die Lokomotiven mit 
20 t und 17,5 t Kuppelradsatzfahrmasse im 
Mittelpunkt. Für die 1'C 1'-Lokomotive 
schlug man einen Kessel von 1700 mm 
Durchmesser mit 3000 mm Höhe der Kes- 
selmitte über SO und 28 Überhitzerele- 
menten vor. Der Stehkessel sollte nach 
dem Entwurf Borsig ausgeführt werden. 
Das war ein Belpaire-Kessel, der zwischen 
die Rahmenwangen eingezogen war. Pro- 
fessor Baumann von der Eisenbahngene- 
raldirektion Karlsruhe bemängelte am Bor- 
sig-Entwurf die Unsymmetrie des Laufwer- 
kes. Borsig hatte vorn ein Krauss-Gestell, 
hinten eine Bissel-Achse vorgesehen, was 
nach Baumanns Einschätzung zwar vor- 
wärts 90 kmlh ermögliche, bei Rückwärts- 
fahrt aber höchstens 80 kmlh und zur Be- 
schaffung einer 1'C 2'-Lokomotive zwang, 
wenn man die Lokomotive auch im Schnell- 
zugdienst verwenden wolle. 
Auf der vierten Beratung des Engeren Aus- 
schusses vom 27. bis 29. September 1922 
in Chemnitz lagen für die 1'C 1' Entwürfe 
von Borsig, Henschel und Maffei vor. Die 
Unterschiede zwischen den Entwürfen 
waren relativ gering und ohne Abstriche 
korrigierbar. Das betraf beispielsweise beim 
Entwurf Maffei die Verkleinerung des Zylin- 
derdurchmessers von 600 mm auf das vor- 
gesehene Maß von 575 mm und die Erhö- 
hung des Kesseldruckes von 12 auf 14 bar. 
Henschel und Maffei hatten einen Rohr- 
wandabstand von 4100 mm vorgesehen, 
Borsig 4000 mm; die Gesamtheizfläche lag 
bei Borsig mit 133 m2 am realistischsten 
(Henschel 141 m2, Maffei 188 m2), so daß 
der Borsig-Kessel zur weiteren Verwen- 

sig, August Meister, leitete. Der vorgelegte 
Entwurf der 1'C 1'-Personenzug-Tender- 
lokomotive faßte zwar die Beschlüsse der 
vorangegangenen Beratungen des Enge- 
ren Ausschusses zusammen, hatte aber 
mit der später gefertigten Einheitslokomo- 
tive der Baureihe 64 kaum mehr Ähnlich- 
keiten als die Radsatzfolge. Der Entwurf 
sah weiterhin den Hinterkessel der Bauart 
Belpaire vor, der trotz des Barrenrahmens 
zwischen die Rahmenwangen eingezogen 
war. 
Richard Paul Wagner vom Eisenbahn-Zen- 
tralamt schlug vor, anstelle der hinteren 
Bissel-Achse ein Krauss-Gestell mit festem 
Drehzapfen zu verwenden, was der Aus- 
schuß auch zur versuchsweisen Ausfüh- 
rung empfahl. Auf die 1'C 2'-Lokomotive 
wollte man unter diesen Umständen den- 
noch nicht verzichten. Eine Analogie zur 
1 'D 1 '-Güterzug-Tenderlokomotive, wie sie 
später als Baureihe 86 ausgeführt wurde, 
war noch nicht erkennbar, die 1'C-Perso- 
nenzug-Lokomotive (Baureihe 24) fehlte 
zu diesem Zeitpunkt noch im Typenpro- 
gramm. 

Einheitslokomotiven für 
Nebenbahnen 
Mit dem Vorschlag Richard Paul Wagners 
vom EZA Berlin auf der achten Beratung 
des Engeren Ausschusses vom 26. bis 
27. März 1925 in München über ein Typen- 
Programm von Einheitslokomotiven für Ne- 
benbahnen war vieles, was in den bisheri- 
gen Beratungen des Engeren Ausschus- 
ses über die 1'C 1' h2t verhandelt worden 
war, Makulatur. Wagner rechtfertigte die 
Bereitstellung schwerer und zugkräftiger 


