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hen 50 und 44 war- 
ten am 5. Februar 
1975 im Bw Emden 
auf ihre nächsten 
Einsätze. Am linken 
Bildranddie 051 544. 
Foto: 
J. Nelkenbrecher 

Bild 3 (unten): 
Lokschuppen-Atme 
Sphäre im Bw Aalen 
mit der 052 834, 
Ende der sechziger 
Jahre im Bild fest- 
gehalten. 
Foto: 
J. Nelkenbrecher 

kein Bedarf an Güterzuglokomotiven für Strek- 
ken mit schwächerem Oberbau. Für diesen 
Einsatzbereich standen noch genügend Fahr- 
zeuge der preußischen Gattung G 10 zur Ver- 
fügung, die seit 1910 in großer Stückzahl be- 
schafft worden war. Die Maschinen hatten sich 
sehr gut bewährt und wurden deshalb auch 
noch bis zum Jahre 1925 weitergebaut. Die 
letzten 273 Fahrzeuge wurden bereits mit den 
Betriebsnummem 57 3252 bis 3524an die Deut- 
sche Reichsbahn ausgeliefert. 
Mitte der dreißiger Jahre, als der Zugverkehr 
beschleunigt wurde, entsprach die G 10 nicht 
mehr den gestiegenen Anforderungen. Im April 
1937 erhielt deshalb das Reichsbahn-Zentral- 
amt den Auftrag, die Entwicklung einer neuen 
Lokomotive für den mittelschweren Güterzug- 
dienst einzuleiten. Gefordert war eine Bauart 
mit einer zulässigen Höchstgeschwindigkeitvon 
80 km/h und mit größter Achslast von nicht 
mehr als 16 t. Die von den Lokomotivfabriken 
eingereichten Angebote sahen zunächst die 
Entwicklung einer Maschine mit der Achsfolge 
1 ’D vor. Krupp und die BMAG hatten aber auch 
noch eine 1 ’E-Lokomotive konzipiert. In einer 
Sitzung des Lokomotiv-Ausschusses Wurden 
im Dezember 1937 die vorliegenden Entwürfe 
eingehend diskutiert. Die Reichsbahnräte Witte 
und Ziem lehnten hierbei die 1’D-Ausführung, 
die als Baureihe 46 vorciesehen war, entschie- 
den ab. Eindeutig favorisiert wurde dagegen 
der Bau einer 1’E h2-Lokomotive. 
Bei der Konstruktion spllte berücksichtigt wer- 
den, daß die’Maschinen auch für eine hohe 
Rückwärtsgeschwindbkeit zugelassen werden 



Bild 4: 05 1 628 rollt Anfang der siebziger Jahre mit einem überwiegend aus vierachsigen Umbauwa- 
gen gebildeten ßeisezug bei Etzelwang die Harimannshofer Steige hinab. Foto: J. Nelkenbrecher 

Bild 6 (rechte Seite oben): 051 24 1 verläßt Anfang der siebziger Jahre Nürnberg ßbf mit einem 
Güterzug Richtung Sulzbach-ßosenberg. Foto: J. Nelkenbrecher 
Bild 7 (rechte Seite unten): Die 050 682 befindet sich im Dezember 1972 mit einer kURen Reisezug- 
wagengarniturbei Hof-moschendOff auf der Fahrt nach Münchberg. Foto: J. Nelkenbrecher 
Bild 5: 052 638 im schweren Güterzugdienst, fotografiert 1971 auf der Kocherbrücke bei Bad Fried- 
richshall-Jagstfeld. Foto: H. Obermayer 

konnten. Diese Forderung entstand aus der 
Gegebenheit bei vielen Nebenbahnen, die an 
ihren Endpunkten über keine oder keine ausrei- 
chend großen Drehscheiben verfügten. Lösen 
ließ sich dieses Problem durch die Konstruk- 
tion eines neuen Tenders mit einer hohen, dem 
Profil des Führerhauses entsprechenden Vor- 
derwand, die dem Lokpersonal auch bei Rück- 
wärtsfahrt einen ausreichenden Schutz bot. 
Die von der Lokomotivbau-Vereinigung veran- 
laßte Entwicklung der neuen Baureihe 50 war 
der Firma Henschel & Sohn übertragen wor- 
den. Dort entstanden im Jahre 1938 die ersten 
12 Lokomotiven 50 001 bis 012 mit den Fa- 
briknummern 24 355 bis 24 366, die ab April 
1939 zur Auslieferung kamen. 

Serien I ief er u n g 
und Bauartänderungen 
Auch die Serienfertigung der Baureihe 50 be- 
gann bei Henschel noch im Jahre 1938 mit den 
Lokomotiven 50 013 bis 122, Fabriknummern 
24 633 bis 24 742. Die letzten dieser Maschi- 
nen wurden aber erst 1940 in Dienst gestellt. In 
ihrer Ursprungsausführung verfügten die Loko- 
motiven der Baureihe 50 Uber einen Kessel mit 
vier Domen, über große Windleitbleche der 
Bauart Wagner und über eine fast hochglän- 
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Bild 8: Die 050 975 weistzwei Besonderheiten auf: Fur den tinsatzbei MeMrannen als BremsloK venugre sie uDer eine niggenDacn-begenarucmremse, una 
im GegensatZz@ den meisten Schwesterlokomotiven besaß sie noch Anfang der siebziger Jahre ihre Frontschürze (26.09.1972). Foto: J. Nelkenbrecher 

zende schwarzlrote Lackierung. Außer Hen- 
schel waren zunächst nur die Firmen Borsig, 
Krauss-Maffei, Krupp und die Wiener Lokomo- 
tivfabrik Floridsdorf am Bau der Maschinen be- 
teiligt. Nach dem Beginn des Zweiten Welt- 
kriegs wurde die Produktion gesteigert, zumal 
die Baureihe 50 nun auch als “Kriegslokomoti- 
ve”zur Sicherung des Nachschubs zu den ver- 
schiedenen Frontabschnitten herangezogen 

werden sollte. Zur Fertigung wurden weitere 
Hersteller verpflichtet, zuletzt auch Fabriken in 
den besetzten Ländern. Bis Kriegsende waren 
schließlich 21 Firmen am Bau der 3159 Fahr- 
zeuge beteiligt, die im Auftrag der Deutschen 
Reichsbahn entstanden. Hinzu kamen noch 5 
Lokomotiven mit gewölbter Feuerbüchsdecke, 
die als 50 2773 bis 2777 vorgesehen waren, 
dann aber als 52 002 bis 006 geliefert wurden. 

Bild 9: Die 50 1681 präsentierte sich 1966 vor dem großen Rechtecklokschuppen des Bw Freuden- 
Stadt dem Fotografen. Foto: H. Obermayer 

Bereits im November 1941 kam es zu den 
ersten sichtbaren Bauartänderungen. Im Rah- 
men der angestrebten Vereinfachungen zur 
Einsparung von Material und Arbeitszeit enifie- 
len verschiedene Bauteile, die zum Betrieb 
einer Dampflokomotive nicht unbedingt erfor- 
derlich waren. Zunächst verzichtete man auf 
die Windleitbleche, auf die Frontschürze und 
auf das vordere Seitenfenster irn Führerhaus. 
Danach fielen den Sparmaßnahmen auch noch 
der Vorwärmer, die Speisepumpe und der Spei- 
sedom zum Opfer. Schließlich blieben auf dem 
Kessel nur noch der Dampfdom und ein ge- 
schweißter viereckiger Sandkasten. Die Spei- 
chenräder der Laufachse wurden durch einfa- 
che Scheibenräder ersetzt. Damit war nun der 
Übergang zur Kriegslokomotive vollzogen, der 
mit dem Zusatz ÜK hinter der Betriebsnummer 
dokumentiert wurde. In zunehmenden Maße 
erschienen die ÜK-Lokomotiven nicht mehr in 
schwarzer, sondern in feldgrauer Lackierung. 
Die letzten noch als Baureihe 50 bestellten 
Fahrzeuge wurden ab 1942 mit Betriebsnum- 
mern der Reihe 52 abgeliefert. Die Mehrzahl 
der Lokomotiven war mit Tendern der Bauart 
2’2‘ T 26 gekuppelt, die ein Fassungsvermö- 
gen von 26 m3 Wasser und 8 t Kohle hatten. 
Zum Einsatz gelangten aber auch Steifrahmen- 
tender der Bauart 4 T 30 mit vorderer Schutz- 
wand. Diese Tender konnten 30 m3 Wasser 
und 8 t Kohle aufnehmen. 
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Die Baureihe 50 bei der DB 
Mehr als 2500 Lokomotiven der Baureihe 50 
befanden sich nach dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs auf dem Gebiet der Westzonen. 
Viele davon hatten bei Luftangriffen mehr oder 
weniger große Schäden erlitten und mußten 
instandgesetzt werden, bevor sie ab 1949 der 
Deutschen Bundesbahn zur Verfügung stan- 
den. Mit einer größten Achslast von 153 t wa- 
ren die Maschinen für den Einsatz auf Haupt- 
und Nebenbahnen gleichermaßen geeignet. 
Trotz der fünf gekuppelten Radsätze konnten 
die Lokomotiven auch noch Gleisradien von 
140 m problemlosdurchfahren. Die Laufachse 
war mit der ersten Kuppelachse zu einem 
Krauss-Helmholtz-Gestell zusammengefaßt. 
Das Seitenspiel der Laufachse betrug 
f125 mm, das der ersten und der fünften Kup- 
pelachse f25 mm. Alle anderen Radsätze wa- 
ren fest im Rahmen gelagert. 
Bei der Instandsetzung der Lokomotiven und 
bei den fälligen Hauptausbesserungen kam es 
mehr und mehr zur Vermischung derverschie- 
denen Baumerkmale. Hierbei wurden nicht nur 
Kessel, sondern auch Rahmen und Führer- 
häusergetauscht. Alle Maschinen erhielten nun 
auch wieder Oberflächenvorwärmer und Spei- 
sepumpen, die meisten auch ein Läutewerk. 
Die großen Wagnerbleche wurden gegen die 
kleinen Bleche der Bauart Witte getauscht, die 

Bild 10: 050 3 19 mit Personenzug von Tauberbisc 
chen (aufgenommen 1971). Foto: H. Obermayer 

auch an solche Lokomotiven angebaut wurden, 
die bislang ohne Windleitblechefuhren. Misch- 
Vorwärmer und Turbospeisepumpen hatten 35 
Maschinen erhalten, und in weitere 31 Fahr- 
zeuge waren Franco-Crosti-Vorwärmer und 
neue Kessel eingebaut worden. Letztere tru- 
gen nach dem Umbau die Baureihenbezeich- 
nung 5040. Nach der Ausmusterung der Bau- 
reihe 52 fanden Kessel, Rahmen und Führer- 
häuser in der Reihe 50 eine weitere Verwen- 
dung. Fast so vielgestaltig wie die Kessel mit 
zwei, drei und vier Domen unterschiedlicher 
Ausführung zeigten sich die Einströmrohre zu 
den Zylindern. Es gab gerade und verschieden 
abgewinkelte Rohre, die runde und eckige Um- 
mantelungen aufwiesen. 
Bei einer größeren Anzahl von Lokomotiven er- 
setzte die DB den Standardtender durch Wan- 
nentender der Bauart 2'2' T 30, die von den 
Kriegslokomotiven der Baureihen 42 und 52 
übrig geblieben waren. Nach Versuchen mit 
zwei Prototypen wurden ab 1961 in 730Tender 
der Bauart 2'2' T 26 Zugführerkabinen einge- 
baut. Durch diese Maßnahme konnte auf das 
Miiführen von Güterzug-Begleitwagen verzich- 
tet werden. 
Schon im Jahre 1959 hatten 10 Maschinen 
neue Kessel mit kleinerer Rostfläche erhalten, 
von denen man sich eine Verringerung des 
Kohleverbrauchs versprach. Die Erwartungen 
konnten bei einer längeren Erprobung nicht 

rhofsheim nach Lauda wird in Kürze ihrZiel errei- 

erfüllt werden, so daß es bei diesen 10 Exem- 
plaren blieb. Die Lokomotiven der Baureihe 50 
waren lange Zeit bei der DB unentbehrlich und 
in nahezu allen Betriebswerken mit Dampflok- 
Unterhaltung beheimatet. Befördert wurden nicht 
nur Güterzüge, sondern auch Züge des Nah- 
verkehrs und Eilzüge. Garnituren mit drei- und 
vierachsigen Umbauwagen sowie mit Eilzug- 
wagen der alten Einheitsbauarten zählten zum 
fast alltäglichen Bild auf vielen Haupt- und 
Nebenstrecken, die noch nicht vom Fahrdraht 
überspannt waren odervon Diesellokomotiven 
bedient wurden. 
Am Ende des Jahres 1967 befanden sich noch 
1452 Maschinen der Baureihe50 im Eigentums- 
bestand der DB. In den Monaten zuvor waren 
149 Fahrzeuge ausgemustert worden; das En- 
deder Baureihe begann sich schon deutlich ab- 
zuzeichnen. Im neuen Nummernplan, der am 
1. Januar 1968 in Kraft trat, erhielten die Loko- 
motiven die neuen Stammnummern 050 bis 
053. Die alten Ordnungsnummern wurden bei- 
behalten. Bei vierstelligen Ordnungsnummern 
rückte die Tausenderstelle in die Stammnum- 
mervor. So wurde aus der 50 2908 die 052 908 
mit der Kontrollziffer 1. Der Bestand gliederte 
sich nun in 
512 Fahrzeuge der Baureihe050, 
413 Fahrzeuge der Baureihe 051, 
450 Fahrzeuge der Baureihe 052, 
77' Fahrzeuge der Baureihe 053. 



W 

Bis zum 31. Dezember 1972 war der Eigen- 
tumsbestand bereits auf 732 Maschinen abge- 
sunken, und vier Jahre später enthielt die Be- 
standsliste nur noch die 6 Lokomotiven 
050 41 3 und 050 904, 
051255und051724, 
052429und952908, 
die alle zum Bw Duisburg-Wedau zählten. Die 
letzte Leistung einer Lokomotive der Baureihe 
50 vor der Einstellung des Dampfbetriebs er- 
brachte die 051 724 am 19. Februar 1977 vor 
einem Sonderzug durch das Ruhrgebiet. 
Eine größere Anzahl von Maschinen der Bau- 
reihe 50 blieb als Denkmals- und Museumslo- 
komotiven erhalten. Ein besonders gepflegtes 
Exemplar ist die vierdomige 052 908 mit Ka- 
binentender, die in einer Grünanlage beim Bahn- 
hof Lauda aufgestellt ist. 
Das einzige betriebsfähige Exemplar der Deut- 
schen Bundesbahn, die 50 622, befindet sich in 

der Obhut des Verkehrsmuseum Nürnberg. 
Diese Lok hat einen dreidomigen Kessel und 
einen Tender 2‘2’ T 26 der Ursprungsausfüh- 
rung. 

Modell der 50 2840 in der 
Baugröße HO von Roco 
Bereits Ende 1990 war bei Roco in Salzburg die 
Entscheidung gefallen, eine Lokomotive der 
Baureihe 50 in Nenngröße HO in das Ferti- 
gungsprogramm aufzunehmen. Ausgewählt 
wurde die ursprüngliche Bauart mit vier Domen 
und mit dem Tender 2‘2‘ T 26, in einer Ausfüh- 
rung der Epoche III. Bei der Konstruktion der 
Werkzeuge war aber auch schon eine spätere 
Fertigung von Varianten mit geänderter Kes- 
selbestückung berücksichtigt worden. Bereits 

bei den ersten Entwürfen zeigte sich, daß der 
Übergang von der Lokzum Tender eine diffizile 
Problemlösung verlangte. Bei der Einfahrt in 
Gleisbogen und in Steigungsabschnitte bestand 
hier die Gefahr, daß das Führerhausdach an 
der Tenderschutzwand “aneckte”. Mit Bravour 
haben die Konstrukteure das Problem gelöst 
und darüber hinaus auch bei der Konzeption 
des Antriebs wieder beste Arbeit geleistet. 
Der bewährte Schrägankermotor im Tender 
treibt über die hintere Welle und über ein 
Schnecken- und Stirnradgetriebe die beiden 
hinteren, fest im Rahmen gelagerten Tender- 
achsen an. Die vordere Motorwelle mit einer 
präzise gefertigten großen Schwungmasse ist 
über eine Kardanwelle mit einem genau abge- 
stimmten Getriebeblock in Feuerbüchse und 
Aschkasten verbunden, über den der vierte 
Radsatz direkt angetrieben wird. Die Kraft- 
übertragung auf die anderen Radsätze der Lok 

Bild 14: Neue konstruktive Antriebslösung: Während die hintere Motorwelle die letzten beiden Tenderachsen antreibt, gibt die vordere Motonvelle ihre Kraft 
an den vierten Kuppelradsatz der Lokomotive weiter. 


