John Stanley Blenkinsop

und die ersten
Werkstatten
am Bruchtor

John Stanley Blenkinsop
(1813 - 1884), Spross
eines englischen Dampf-
lokpioniers, kann als
Urheber der vorbeu-
genden Instandhaltung
von Eisenbahnfahr-
zeugen gelten. Seit

1838 arbeitet er bei der
Braunschweigischen
Staatsbahn.

A. Bailer.

BB, Rail road.

C. The propelling wheel, winch i put
n motion hy dE:ngmy of steam, er any
frst mover.

B D, The tarriage wheels,

FEF. Covrecting rods,

F F. Stean evlinders.

G, Emoke clumaey.

M. Steam or discharging pipe.
1. Fire place.

K K. Coal waggos, or carriages of ang
dewcription,

Blenkinsop-Lokomotive. Zeitschriftenillustration einer Dampflokomotive, die von einem Zahnrad angetrieben
wird, das in eine Zahnschiene eingreift; erfunden von John Blenkinsop im Jahr 1812. Die Beschreibung der Zeich-
nung in Kupferstich-Manier: A = Kessel, B = Eisen Weg, C = das Antriebsrad, das durch Dampf oder jeden ersten
Antrieb in Bewegung gesetzt wird, D = die Wagenréder, E = Pleuelstangen, F = Dampfzylinder, G = Rauchkamin,
H = Dampf- oder Ablassrohr, | = Feuertiir, K= Kohlewaggons oder Wagen jedweder Art. AgsiLounceN: LIBRARY OF CONGRESS

1813 - 19. Mai 1884) die herzogliche Residenzstadt Braun-

schweig. Der Englander Blenkinsop, 1813 als zweiter Sohn
(und viertes Kind) des Bergwerksdirektors und Dampfloko-
motivpioniers John Blenkinsop (1781 - 1831) im englischen
Felling nahe Leeds geboren, tritt hier seine neue Stelle als
Lokomotivfithrer der Braunschweigischen Staatsbahnen an.
Gelernt hat er zuvor bei Stephenson in Newcastle upon Tyne.
Im Gepéck fithren er und sein Kollege James Black die beiden
ersten, bei Forester & Cie in Liverpool erbauten Lokomotiven
der Bahn mit, die Advance und Swift, beide in der Achsfolge
1A1n2, die gut 25 Jahre bis 1864 in Einsatz stehen werden.
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I m Herbst 1838 erreicht John Stanley Blenkinsop (26. Mai

Die zerlegten Maschinen miissen vor Ort wieder zusammen-
gesetzt und betriebsbereit gemacht werden, eine Arbeit, die
Blenkinsop mit scharfen Auge beobachtet. Kennt er doch die
Geschichte vom Puffing Billy, der Lok seines Vaters. Person-
lich und peinlich genau schult er seine Mitarbeiter.

Am 1. Dezember 1838 fithrt er personlich mit der Lok
Swift den Eroffnungszug nach Wolfenbiittel, in dem als pro-
minentester Fahrgast der Braunschweiger Herzog mitfihrt.
Wihrend sein Kollege Black, der am selben Tag den zweiten
mit der Advance bespannten Zug fithrt, nach Groflbritanni-
en zurilickkehrt, bleibt Blenkinsop in Braunschweig und wird
Maschinenmeister der Braunschweigischen Staatsbahn.
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Ein Englénder als erster Meister
der Dampfeisenbahnen
im Herzogtum Braunschweig

Auch hat er langst begriffen, dass ein erfolgreicher Dampt-
lokbetrieb von einer guten Unterhaltung der Lokomotiven
abhingt. So entsteht auf dem Gelinde des ersten Braun-
schweiger Bahnhofs vorm Bruchtor auch die erste Betriebs-
werkstitte. Moderne Lesende konnen wiéhlen, ob sie darin ein
frithes Bahnbetriebswerk (Bw) oder schon ein Ausbaubesse-
rungswerk (AW) sehen wollen - es ist prinzipiell beides.

1840 entsteht unter seiner Leitung und nach seinem Entwurf
in der Braunschweiger Werkstatt die 2A-Lokomotive Braun-
schweig ', drei weitere — die Harzburg, Zorge und Hackelberg ?
— fertigt 1842/43 die Maschinenfabrik Zorge im Braunschwei-
gischen Teil des Unterharzes. Doch ist der Bau von Lokomo-
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v Bis 1927 ist die alte Hauptwerkstatt -
ok vielfach erweitert und umgebaut -

- am alten Hauptbahnhof in Betrieb.
Die Verhéltnisse sind bald auch fiir
die Beschéftigten eine Zumutung.
Das Abheben eines Kessels vom Fahr-
werk dauert einen ganzen Tag und
muss wegen fehlender Deckenhdhe
der Schuppen im Freien erfolgen.

Foto: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

tiven in der Braunschweiger Werkstatt
wie auch in Zorge (damals noch ohne
Bahnanschluss) unokonomisch, so dass
Blenkinsop ab ca. 1850 zur Maschinen-
fabrik von Georg Egestorff in Hannover
wechselt (der spiteren Hanomag), die
bis 1880 Hauslieferant der Bahn ist. Die
Lok Braunschweig steht noch 1870 im
Einsatz, sie scheidet im Januar 1871 aus
dem Dienst. Die drei Zorger Loks sind da
schon ausgemustert.

Blenkinsop macht in den Folgejah-
ren Braunschweig zu seiner neuen Hei-
mat. 1844 heiratet er Elisabeth Henriette
Richter und ist bald erster Maschinen-
meister der Bahn. Er kiilmmert sich um
die Beschaffung, den Betrieb und die
Unterhaltung der Bahn und ihrer Be-
triebsmittel, die in den folgenden Jahren
rasch wichst und Ende der 1860er Jah-
re rund 280 km Streckennetz betreibt,
damals das dichteste Eisenbahnnetz
Deutschlands. Dann, 1870, wird die
Bahn privatisiert und die ,,Braunschwei-
gische Eisenbahn“ geht im Gefolge der
Griinderkrise von 1873 fulminant Kon-
kurs. Ab etwa 1880 ,,erbarmen” sich die
preuflischen Staatsbahnen des Netzes,
der Staat Preuflen erwirbt die Braun-
schweigische Eisenbahn und die Eisen-
bahnen um Braunschweig gehéren dann
ab 1882 endgiiltig zur KED Magdeburg
(ab 1931 dann Rbd Hannover bzw. Kas-
sel (Strecke Seesen — Kreiensen — Holzminden)). Blenkinsop
bleibt bis 1884 als Maschinenmeister im Dienst der Bahn. Im
Mai 1884 geht er 70-jahrig in den Ruhestand, doch nur weni-
ge Tage spéter verstirbt er am 19. Mai 1884. Sein Sohn Oswald

1: Hartndckig halten sich Geriichte, neben der,Braunschweig" sei eine
zweite, gleichartige Lok namens ,Blenkinsop” entstanden. Diese taucht
jedoch in keinem der dem Verfasser zugénglichen Betriebs- und Be-
standsberichte der Bahn zwischen 1850 und 1880 auf. Es gibt lediglich
einen Silberpokal, den Blenkinsop zu seinem 25-jahrigen Dienstjubildum
erhielt, auf dem zwei dieser Loks mit den Namensziigen ,Braunschweig”
und ,Blenkinsop” zu sehen sind. Vermutlich ist die Annahme, es hatte eine
Lok dieses Namens gegeben, darauf zuriickzufiihren. Auch muss man be-
achten, dass Blenkinsop 1842 noch sehr frisch im Amt war und man eher
eine Lok nach dem Direktor der Bahn Phillip von Amsberg benannt hatte.

2: Insgesamt entstehen in Zorge sechs Lokomotiven, je drei fiir die
Braunschweigische und Hannoversche Staatsbahn sowie 19 zwei-
und dreiachsige Schlepptender fiir die Braunschweigische Staatsbahn.

9



fisenbahndizehdion Macdebuty ig_gg ﬂﬂ ( E-k_bl-‘b _@ﬂ%ﬁ‘?ﬂﬁtﬁ;ﬁa Fals &Wfﬂwgﬁg;

Sbgfular soo
{5 P D )

A L ) N |

i Sl S i

=

=

[ty Bormbagy e B8

(18. Januar 1852 - 13. April 1913) tritt in seine Fuf3stapfen
und ist spiter leitender Ingenieur beim Bau des Nord-Ostsee-
Kanals.

Um 1870 befinden sich auf dem 6stlichen Vorgelande des
1843 von Carl-Theodor Ottmer gestaltetem Bahnhofs sowohl
eine Lokomotiv- als auch eine Wagenwerkstatt. Erstere um-
fasst eine Werkhalle mit zwolf Standen an beiden Seiten einer
Schiebebiihne.und eine durchfahrbare Rechteckhalle mit vier
Gleisen, was als erstes Braunschweiger Ausbesserungswerk
gelten kann, wobei es die Doppelfunktion als Betriebs- und
Ausbesserungswerkstitte erfiillt. Nach Stiden schlief3en sich
eine Wagenwerkstatt an und dann zwei 360° Rundschuppen
mit jeweils im Schuppen liegenden Drehscheiben. Hieraus
wird bei den Preuflischen Staatsbahnen die Hauptwerkstét-
te Braunschweig und ab 1927 das Bw Braunschweig Hbf der
Deutschen Reichsbahn, wobei allerdings die Anlagen mehr-
fach umgebaut, erweitert und erganzt werden. Am noérdli-
chen Ende der nach 1927 nicht mehr benotigten ehemaligen
Hauptwerkstitte errichtet die Braunschweiger Straflenbahn
um 1929 eine Wagenhalle mit vorgelagerter Wendeschleife,
die bis 1960 in Betrieb bleibt. Heute erinnern nur noch die
stadtseitige Fassade des Empfangsgebiude und der Stumpf
des Mittelmastes der fritheren Straflenbahnschleife an das alte
Bahngelédnde.

Das rasche Wachstum der Bahn, die bis 1870 auf rund 280
km (37 pr. Meilen) Streckenldnge mit 36 Stationen und einen
knappen Dutzend Fabrikanschliissen ausgebaut ist und einen
Lokomotivbestand von 122 Loks aufzuweisen hat, bringt die
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Werkstattkapazitit in Braunschweig an die Grenze. Soweit es
die begrenzten Platzverhéltnisse vor dem Bruchtore zulassen,
werden die Anlagen ausgebaut.

Dabei werden schon in den 1860er Jahren Forderun-
gen laut und mehrere Vorschldge fiir eine Umgestaltung der
Braunschweiger Bahnanlagen unterbreitet. Immerhin, so ein
Bonmot des Verkehrsplaners und Gutachters Prof. Blum aus
den 1930ern, vereine der alte Braunschweiger Hauptbahn-
hof in sich alle drei Fehler, die bei der Anlage eines Bahnhofs
moglich seien:

1. Liege er am falschen Ende der Stadt, ndmlich im Siiden,
statt im Norden;
2. habe er die falsche Ausrichtung, ndmlich Nord-Siid statt

West-Ost und
3. noch die falsche Form, némlich ein Kopf- statt ein Durch-

gangsbahnhof.

4. Als viertes kommt hinzu: er ist zu klein. Doch das teilt er
mit vielen frithen Kopfbahnhéfen.

Spétestens mit Eroffnung der Lehrter Bahn 1873, mit der
ein Grofiteil des Verkehrs Rhein/Ruhr - Berlin an Braun-
schweig vorbei fahrt, fangen diese Probleme an zu dringen.
Doch es dauert rund 70 Jahre, bis endgiiltig ein Plan fiir die
Neuordnung der Eisenbahnverhéltnisse in und um Braun-
schweig besteht und noch einmal 20 Jahre, bis diese auch re-
alisiert sind.

Dabei spielen auch Schwierigkeiten zwischen dem kleinen
Land Braunschweig, der Stadt Braunschweig und dem gro-
en Nachbarn Preuflen eine Rolle, besonders nach 1866, als

AW Braunschweig ¢ Kapitel 1
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Gleisplan der Hauptwerkstatt um 1870, noch unter
der Leitung von John Blenkinsop. Links und rechts
der Drehscheibe sind die Lokomotivwerkstattschup-

pen angeordnet. Dariiber die Wagenwerkstatt.
PLAN: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

auch das vormalige Koénigreich Hannover zu einer preuflischen
Provinz herabgesunken ist. Hinzu kommt die chronisch klam-
me Staatskasse Braunschweigs, die 1870 zu einer Privatisierung
der Staatsbahn fiithrt mit dem Ergebnis, dass das Unternehmen
wihrend des Griinderkrachs in die Insolvenz fahrt, worauthin an
einen Umbau der Bahnanlagen auf Jahre hinaus nicht zu denken
ist. Obwohl die Bahn sehr leistungsfahig ist und jedes Jahr eine
ordentliche Dividende zahlt, wird ab 1874 keine neue Lokomoti-
ve mehr beschafft.

Vorratshaltung,
regelmaBige Inspektionen

In den ersten Jahrzehnten des Eisenbahnbetriebs unterscheidet
man nicht zwischen Betriebs- und Ausbesserungswerkstitte. Auch
werden in ein und derselben Werkstatt Lokomotiven und Wagen
unterhalten und ausgebessert. Dies geschieht nach dem Motto,
kommt ein Schaden, kiimmern wir uns drum, eine Vorratshaltung
fiir Ersatzteile oder gar Normung kennt man noch nicht.

Blenkinsop erkennt rasch, dass bisherige Methoden, nur nach
Schadenanfall, also Bedarf, auszubessern, auf Dauer zu unhalt-
baren Zustdnden wie Zugausfillen u.d. fithren. Deswegen fiithrt
er regelmiflige Inspektionen von Loks und Wagen ein: Auf seine
Tatigkeit in Braunschweig geht die vorbeugende Instandhaltung
zuriick. Allerdings miissen auch unter seiner Leitung die meisten
Arbeiten noch bei der Montage von Kolben oder Radlagern an
der Lok direkt durchgefiihrt werden.

John Stanley Blenkinsop steht bis heute im Schatten seines
Vaters, dessen ,,Puffing Billy“ 1935 fiir Willi Zielkes Film ,Das

3: Koks ist damals ein Abfallprodukt der Leuchtgasproduktion,
der oft sehr staub- und aschehaltig ist.

Zwischen den Hallen lag eine Schiebebiihne. In der alten Braunschweiger Hauptwerkstatt wurden Anfang der 1920er Jahre
sowohl Lokomotiven als auch Wagen ausgebessert (siehe Hintergrund). Vor dem Schuppen stehen Treib- und Laufradsitze.
FoTo: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG
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Entwurf der Neuordnung der
Braunschweiger Bahnhofsanlagen ;
um 1913. Die neue Hauptwerkstatt E
ist bereits am spéteren Ort des
Ausbesserungswerks eingetragen.
Der Personenbahnhof war weiter
westlich geplant, etwa auf Hohe des

heutigen Messegeldndes.
PLAN: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Abstell-
bahnhof

Luftaufnahme der alten Hauptwerk-
statt um 1920. Das Bild verdeutlicht
nochmals die enorme Enge der alten
Werkstatt, die die Ausbesserung
groBerer Lok- oder Wageneinheiten
nicht gestattete. Eine Halle (rechts
vom Bild) dient ab 1929 als Depot
am Bahn hof fiir die Braunschweiger
StraBenbahn.

FoTo: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Stahltier betriebsfahig nachgebaut wurde und heute zur
Sammlung des Deutschen Museums Miinchen gehért. Eine
Rolle wird dabei gespielt haben, dass er mehr den Bestand
pflegte als grofie Neuerungen anzustoflen, obwohl um 1850
die starksten Dampfloks Deutschlands bei der Braunschwei-
ger Eisenbahn fahren (es handelt sich um Cn2 + 2 Stiitzten-
derloks fiir die Rampe Vienenburg - Bad Harzburg).

Er kiitmmert sich auch um die Minderung des anfangs ho-
hen Brennstoffverbrauchs der zunachst koksgefeuerten * Loks
[Korting, 1972]. Experimente fiir eine Steinkohlenfeuerung
fithren zur Konstruktion von Stiitztenderlokomotiven der
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Abgeé&inderter Entwurf E 1913

. & .
) Dieser Plan wurde vertraglich zwischen der
Preufiischen Eisenbohn-Varwalteng und der Stadt Brounsdhweig
faxtgestellt und londespolizeilich genehmigt.
Er bliek bis zum Johre 1933 giltig.

S , Der Personenbahnhof ist als Durchgongsbohnhof
nach SGden in HEhe der Elsenbitteler Strofle verlegt.
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Bauart Behne & Kool, von denen die Bahn ab 1861 insgesamt
37 Maschinen bei Egesstorff in Hannover bauen ldsst und die
Blenkinsop im ,,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwe-
sens” ausfiihrlich beschreibt [Blenkinsop 1862].

Bis zum Ersten Weltkrieg ldsst die preuflische Staatsbahn,
das ehemalige Braunschweiger Netz gehort nun zur KED Mag-
deburg, in den Braunschweiger Werkstatten Lokomotiven aus-
bessern. Auf die kleinen Spinnrdder und spéteren 1B-Bauarten
folgen immer groflere und schwerere Loks, die die Moglich-
keiten der Braunschweiger Werkstitten sowohl was Platzbedarf
als auch das Lokgewicht betrifft mehr und mehr iiberfordern.

AW Braunschweig ¢ Kapitel 1




Blick in die alte Hauptwerkstatt. In sehr beengten Verhéltnissen sind Giiterzugloks der Gattung G72 (DR 55 7-'%) in Arbeit, in der
Mitte Lok 55 1286 schon mit Reichsbahnnummer. Daherwére die Aufnahme auf 1924/25 zu datieren. Zwischen 1895 und 1911
fabrizierten verschiedene Hersteller PreuBBens 1642 Exemplare des D-Kupplers mit 12 bar Kesseliiberdruck, zwei Zylindern
und Nassdampf-Verbundtriebwerk. Wéhrenddessen und in Folge baute man gréBere Lokomotiven. Von Braunschweig in weni-
gen Tagen poliert in ihre finale Unterhaltungsperiode geschickt, wird 55 1286 jedoch bereits 1929 zerlegt.

FoTo: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Zu klein, zu schwach, zu aufwandig
- ein neues Werk tut not

Konnen Loks der Reihe S 1 noch behandelt werden, so wird
es spatestens bei der ab 1906 gebauten und auch nach Braun-
schweig gelangenden P 8 schwierig bis unmoglich, die Lok
in Braunschweigs Werkstatten auszuachsen oder den Kessel
abzubauen. Fehlende Arbeitsgruben, keine verniinftigen und
tragfahigen Kriane und eine ungeniigende Werkstittenlogistik
tragen mafigeblich dazu bei. Der sumpfige Untergrund for-
dert seinen Tribut. Deshalb ist die Braunschweiger Werkstitte
vorrangig fiir Nassdampflokomotiven, vorwiegend solche der
G 7 und T 9 Bauarten zustdndig.

Der alte Holzschuppen, im 19. Jahrhundert errichtet, platzt
um 1900 bereits ,,aus allen Nahten® 1937 gibt ein alter Arbeiter
Einblick in die damaligen Arbeitsverhiltnisse [100 Jahre RAW,
1938]: ,,In der Wagenhalle waren 1890 noch keine Arbeitsgru-
ben vorhanden. Simtliche Arbeiten unter dem Wagen muss-
ten zwischen den Gleisen unter der Erde liegend ausgefiihrt
werden. Damit wir nicht zu schmutzig wurden, benutzten wir
als Unterlage Wagenbretter. Im Sommer war diese Arbeitsaus-
fithrung noch ganz angéngig, aber im Winter war sie weniger
angenehm. Da in der Werkstatt zu wenig Platz war, mussten
die meisten Arbeiten im Freien ausgefiihrt werden.“

Besonders in kalten Wintern sind die Verhéltnisse (nach
heutigen Maf3stdben) unzumutbar, wie sich der Arbeiter er-
innert: ,Es kam an kalten Tagen vor, dass die Hiande an den
Bolzen und Schrauben festfroren. Dann musste man sich an
aufgestellten Koksofen erst wieder erwdrmen, um weiterarbei-
ten zu konnen. Die Arbeiten auf dem Hofe konnten im Winter
natiirlich nicht so schnell wie im Sommer ausgefithrt werden.”

Das Ausachsen einer Lok war besonders schwierig, fahrt
der Kollege fort: ,[W]enn eine Lok von den Achsen gehoben
werden sollte, [wurden] vier Hebebocke [...] angesetzt, jeder

AW Braunschweig ¢ Kapitel 1

Hebebock mir zwei Kurbeln, wobei vier Mann die Kurbeln
drehen mussten, sodass insgesamt 16 Mann zum Heben der
Lokomotive nétig waren. Diese Arbeit dauerte meist einen
Tag. Genauso lange dauerte es auch, wenn ein Kessel aus dem
Rahmen gehoben und auf demselben abgelagert werden muss-
te. Dann wurden hinten an der Feuerbiichse zwei Winden und
vorn an der Rauchkammer eine Winde angesetzt. Krine hat-
ten wir in dieser Zeit noch nicht. Jeder Kolonnenfiithrer (Vor-
arbeiter, d.V.) hatte gleichzeitig drei oder vier Lokomotiven in
Arbeit, sonst verdiente die Kolonne nicht genug. Der Verdienst
war frither nicht hoch. Frither musste viel Handarbeit geleistet
werden, weil die Werkzeugmaschinen noch teilweise fehlten.”

Ein Neubau am alten Ort scheitert nicht nur am fehlenden
Platz, sondern auch am sumpfigen Untergrund (es heift nicht
umsonst Bruchtor), der keine leistungsfahigen Kranfundamen-
te aufnehmen kann. 1910 sind die Zustidnde fast unertréglich
und wirtschaftlich ist die Hauptwerkstatt ein Zuschussbetrieb.

Plane fiir eine neue Hauptwerkstatt

Eine neue Losung muss her, die Chance dazu ergibt sich dann
in den 1913 beschlossenen Planen zur Neuordnung der Bahn-
anlagen mit Bau eines grofien Verschiebebahnhofs und einer
neuen Hauptwerkstatt im Siidosten der Stadt und dann auch
durch den verlorenen Krieg. Bis zur Er6ftnung des neuen Aus-
besserungswerkes an der Borsigstrafie werden in der Haupt-
werkstatt vor allem Loks der preuflischen Gattungen G 7 (alle
Spielarten) und der T 9 Familie erhalten, anspruchslose und
vergleichsweise leicht zu wartende Nassdampfmaschinen, um
die Jahrhundertwende Arbeitstiere der stets tiberaus sparsa-
men preuflischen Staatsbahn. Das dndert sich ab 1927, als das
neue Reichsbahn Ausbesserungswerk (RAW) voll funktions-
fahig ist. Nun verfiigt Braunschweig {iber das modernste Aus-
besserungswerk in Deutschland.
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Das neue Werk: Dampflok-
ausbesserung neu gedacht

ereits 1913 gibt es erste verbind-
Bliche Pléne fiir die Neugestaltung

der Braunschweiger Bahnhofs-
und Werkstattanlagen. Der Kopfbahn-
hof soll aufgelassen und durch einen
leistungsfadhigen Durchgangsbahnhof
ersetzt werden, dessen genaue Lage
noch unklar ist (der heutige Stand-
ort am Ostbahnhof wird erst in den
1930er-Jahren verbindlich festgelegt).
1913 plant man auch einen groflen
Verschiebebahnhof mit Ost-West- und
West-Ost-Berg sowie neue Betriebsan-
lagen und eine neue Hauptwerkstatt.
Fiir letztere wird der spatere Standort
an der (damals noch nicht existenten)
Borsig- bzw. Schwartzkopftstrafie fest-
gelegt. Fiir die Zufithrung der auszu-
bessernden Fahrzeuge sind dann zwar
einige Sagefahrten erforderlich, aber
das nimmt man in Kauf.

Der Personenbahnhof wird west-
lich der heutigen Lage etwa an der Ei-
senbiitteler Strafle geplant, zumindest
laut diversen Quellen. Den Baubeginn
verhindert der Erste Weltkrieg.

Nach 1919 ist das Deutsche Reich
in stdndiger Finanznot und dies gilt
auch fiir die 1920 gegriindete Reichs-
bahn, deren Anlagevermdgen als
Faustpfand fiir die zu leistenden im-
mensen Reparationen dient. Die Re-
gierung druckt Geld in immer gro-
Beren Einheiten, die Hyperinflation
fithrt 1923 zu einem de facto Staats-
bankrott, als ein Kilo Brot etwa 1 Bil-
lion (1.000.000.000.000) Papiermark
kostet. Erst mit Stabilisierung der
wirtschaftlichen Verhiltnisse ab 1924
kann auch die Reichsbahn wieder an
grofiere Neubauvorhaben denken.

Baubeginn 1919

Das viele gedruckte Geld bringt
Deutschland jedoch 1919-22 eine wirt-
schaftliche Scheinbliite. Die Lokomo-
tivindustrie boomt, da die rund 5.000
Loks, die im Zuge des Waffenstillstands
an die Entente-Méchte abgegeben wer-
den mussten, ersetzt werden miissen,
auch muss die Reichsbahn die Abgaben
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nach Polen kompensieren. Da Millio-
nen von demobilisierten Soldaten mit
Arbeit versorgt werden miissen, be-
ginnt man schon 1919 (andere Quelle:
1924 ') mit dem Bau der neuen Haupt-
werkstatt. Diese als Notmafinahme
(heute nennt man das: Beschaftigungs-
mafinahme) begonnenen Arbeiten
kommen nicht tiber erste Fundamen-
tarbeiten hinaus, dann werden sie aus
Geldmangel eingestellt.

1: Vgl. [Bein 2011]: Unruhige Jahre
fiir den Léwen

Ein bekannter Anblick ist die Sicht vom
nordwestlich gelegenen Pfértnerbereich
iiber die westliche Schiebebiihne auf Richt-
halle und (im Hintergrund) Kesselschmie-

de. Vor der Richtstelle steht eine 01.
FoTo: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Blick vom Dach der Richthalle auf 03 140
(Bw Osnabriick Bremer Bf), die Pausen-
wiese, sowie den Verwaltungsbau (Bild-
mitte), Pfértnerbau und Kantinen (links).
Im Hintergrund liegt eine groBe Brache,
reserviert fiir den damals noch geplanten
und erst nach 1945 fertig gestellten Ran-

gierbahnhof. Foto: KLaus HopF,
STIFTUNG EISENBAHNARCHIV BRAUNSCHWEIG

AW Braunschweig ¢ Kapitel 2
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Die P 10 (DRG Baureihe 39) zierte
einen vom Reichsverkehrsminis-
terium herausgegebenen Not-
geldschein in der héchsten Phase
der Inflation im Herbst 1923.

FoT0: SAMMLUNG ANDREAS KNIPPING
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Grundriss des RAW Braun-
schweig vom 5. Januar 1933.
Richthalle 1 und 2 werden spéater
zusammengefasst. Noch fehlen
Anheizschuppen Ost und

die Lehrwerkstatt.  Pran: StiFtune
EISENBAHNARCHIV BRAUNSCHWEIG
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Die Zufahrt zum RAW iiber Gleis 48 (rot markiert) wurde in
dieser Form nicht gebaut. Das Provisorium der Zufahrt von
Osten durch den Rbf mit Sdgefahrten blieb bis heute erhal-

ten. PLAN: STIFTUNG EISENBAHNARCHIV BRAUNSCHWEIG
T R
E T ‘ ' _il l o
| IR TS e .
Fluls der Einzeiteile
r—-'---l"- e e
=, ] } i 1 * =
Abbau | Idsamménbay
L _______ o e me el
Abbau
N | | H
1 ] I
e A
S P B
FluB der inzelteile
i 1 i 1
e
R FEN SO |
e
Jusammenbay

Das RAW Braunschweig gehdrt zu den ersten Werken, in
denen die Loks im FlieBbetrieb ausgebessert werden. Es
folgt dem oberen Schema des Durchlaufes der Lok und ihrer
Bauteile durch die Halle. BiLD: KUHNE, 1933, SAMMLUNG VOCKRODT
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Erst nach der Wihrungsreform mit Einfithrung der ,Ren-
tenmark® (1 Rentenmark = 1 Billion Papiermark) Ende 1923
konnen die Bauarbeiten fortgesetzt werden. Mit Entwurf und
Bau der beiden groflen Hallen, einer Richthalle und dane-
ben der Kesselschmiede mit weiteren Werkstétten, wird das
Braunschweiger Unternehmen Karl Munte beauftragt. Bis
Ende 1924 (andere Quelle: 1926)* sind die beiden Haupthal-
len, die westliche Schiebebiithne und die westlichen Bauten
fertiggestellt. Die architektonische Gestaltung der beiden
groflen Hallen ist nicht rein funktional, sondern trigt Ziige
der autkommenden ,,neuen Sachlichkeit®. Auch lasst sich ein
gewisser Bauhaus-Einfluss nicht von der Hand weisen. Ver-
glichen mit den engen Verhiltnissen in den vor 1914 errich-
teten Hauptwerkstitten sind die Braunschweiger Hallen nicht
nur modern, sondern fast schon luxuriés und vorbildlich fiir
spatere Werkbauten auch anderer Branchen. Im Westen des
Werks entsteht ein Anheizschuppen, der iiber eine der beiden
Schiebebiihnen mit den Haupthallen, vor allem der groflen
Richthalle verbunden ist. Dieser Schuppen und die dazugeho-
renden Freigleise bilden heute das Areal des ,,Lokparks®

Beide Hallenschiffe sind dem Arbeitsablauf entsprechend
ausgefiithrt. Tageslicht erhalten die Hallen sowohl durch die
Tore und lang gezogenen Fenster sowie vor allem durch die
gliasernen Paralleldecken. Selbstverstandlich sind leistungsfa-
hige Kréne und auch Arbeitsgruben vorhanden. 1924 ist man
also bereit, das Werk in Betrieb zu nehmen. Und es passiert
nun erst einmal wieder: nichts.

Ob der chronische Geldmangel der Grund ist oder eine
Unklarheit Gber die Arbeitsweise des Werkes (Flie3- oder
Boxanordnung, s.u.), ldsst sich heute nicht mehr klaren. Je-

2: Vgl. [Bein 2011]: Unruhige Jahre fiir den Léwen
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Die einzelnen Teilwerkstétten werden fiir den FlieBbetrieb entsprechend umgeriistet. Das Schema zeigt den Arbeits-

und Teilefluss in der Radsatzwerkstatt mit den einzelnen Teilbearbeitungen.

denfalls sucht die Reichsbahn 1924 sogar einen Kaufer fiir die
Hallen! Allerdings findet sich niemand.

Ab 1926 kann die Reichsbahn dann doch mit dem Werk
planen, man Ubernimmt die weniger alten Werkzeugma-
schinen aus der bisherigen Hauptwerkstatt, erganzt durch
gebrauchte Maschinen aus den Werken Magdeburg-Buckau
und Halberstadt und am 11. Mérz 1927 nimmt das neue RAW
die Arbeit auf. Die erste ausgebesserte Lok verlédsst das neue
Werk am 27. Mai 1927, leider ist nicht Giberliefert, welche Lok
das gewesen ist.

Die Belegschaft setzt sich aus den rund 400 Beschéftigten
der alten Hauptwerkstitte beim Hauptbahnhof und der Be-
legschaft der aufgelosten Hauptwerkstitte Magdeburg Buckau
sowie einem Teil der Belegschaft des Reichsbahnausbesse-
rungswerks Halberstadt zusammen, insgesamt rund 1000
Arbeiter und Beamte. Im Laufe der Jahre entwickelt sich das
Werk zum zeitweise grofiten industriellen Arbeitgeber in der
Stadt Braunschweig.

Von der Baureihe 62, Deutschlands schwerer Tenderlokomo-
tive der Einheitsbauart fiir Personenziige, fertigt Henschel
im Jahr 1928 lediglich 15 Exemplare. Ihre Einbindung in das
Betriebsgefiige geschieht zdgerlich. Grund dafiir mégen die
hereinbrechende Weltwirtschaftskrise oder Streitigkeiten
zwischen Auftraggeber und Hersteller in Bezug auf den
Kaufpreis gewesen sein. Jedenfalls erfolgen die Abnahmen
der 62 003-015 erst 1932. So lief das auch bei der hier am
RAW Braunschweig auf Arbeitsaufnahme wartenden 62 010
des Bw Meiningen. Ja, in Meiningen befand sich selbst ein
groBes RAW fiir Dampflokomotiven, das aber war nicht fiir
die BR 62 zustédndig. Das Foto der 62 010 mag im Vorfeld ihrer
L 3 (2.4.35) entstanden sein. FoTo: SAMMLUNG MICHAEL FRICK
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Zunichst werden die Lokomotiven erhalten, die auch schon
in der alten Hauptwerkstitte zu Gast waren. Doch schnell kom-
men die Schnellzuglokomotiven der S 10-Gruppe dazu, vor al-
lem S 10 (2°Ch3) und S 10' (2°Ch4v) - die Vierlings S 10 sind
1928 schon zum Teil ausgemustert, doch wird das neue Werk
auch fiir die letzten, ab 1933 beim LVA Grunewald eingesetzten
Maschinen zustidndig. Bei der Planung hat man grof$ gedacht,
die westlich und 6stlich der Hallen vorhandenen Schiebebiih-
nen haben eine Bithnenldnge von je 23 m und eine Tragfihig-
keit von je 255 t Masse. Die gleichen Mafle gelten fiir im Osten
befindliche Drehscheibe. Damit konnen auch die gréfiten noch
kommenden Einheitslokomotiven im Werk Aufnahme finden.
Zundchst ist nur am westlichen Ende ein eigener, siebenstandi-
ger Anheizschuppen vorhanden. Verwaltungstechnisch gehort
das Werk zunichst zur Werkstattendirektion IV Halle/Saale.

Plan 1933

Der Anheizschuppen Ost wird erst zwischen 1938 und 1941
gebaut. Ebenfalls ab 1938 entsteht die Lehrwerkstatt. Insge-
samt umfasst das Areal fast 25 ha, von denen 4,4 ha bebaut
sind (Stand 1962). Der umbaute Raum hat ein Volumen von
562.000 m®. Die Werkkarteikarte 1931 [Kiihne, 1933] nennt
eine Grundflache von 229.000 m?, von denen 37.670 m? be-
baut sind. Davon entfallen auf die Richthalle 7494 m?, die
Kesselschmiede 4831 m?, die Tenderwerkstatt 2120 m* und
die Stofthalle 3890 m’.

Die Richthalle weist sechs Gleise mit zusammen 926 m
Standldnge auf, es sind zwei Kranbahnen vorhanden, die je-
weils drei Gleise tiberspannen. Die Portalkridne haben eine
Tragkraft von je 65 t, in der Kesselschmiede sind ein Portal-
kran mit 40 t und einer mit 12 t Tragféhigkeit vorhanden. Ein
Laufkran mit 7 t Tragkraft ist zwischen beiden Hallen instal-
liert. Die Schiebebithnen wie auch die Drehscheibe konnen
Lokomotiven mit max. 23 m Achsstand aufnehmen. Das
Werk ist also fiir kiinftige grofle und sehr viel schwerere Loko-
motiven als bisher ausgelegt. An Abstellgleisen sind im Freien
fast 6 km Gleise vorhanden.

Vom klassischen zum industriellen Hand-
werk - der Wandel der Ausbesserung

Dietmar Falk schreibt in seiner umfassenden Abhandlung
tiber das Ausbesserungswerk Braunschweig [Falk 2004]: ,,Als

AW Braunschweig ¢ Kapitel 2



Luftaufnahme 1958: Es reihen sich von links nach rechts das Bahnbetriebswerk Braunschweig Vbf, dann die riesige Schneise
des Verschiebebahnhofs mit Einfahr-, Richtungs- und Ausfahrgruppe; hinten links noch der zwischen seinen LadestraBen
aufgefacherte Hauptgiiterbahnhof. SchlieBlich ist rechts, oberhalb der Eisenbahnersiedlung, das neue RAW zu sehen.

Vom Hauptpersonenbahnhof gar nicht zu reden. Sage noch einer, Braunschweig sei keine Eisenbahnstadt gewesen.

FoTo: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Die Eisenbahnersiedlung Lammchenteich

m Zeitraum 1924 bis 1930 entsteht in westlicher Nachbar-

schaft des neuen Reichsbahn-Ausbesserungswerkes Braun-
schweig eine Wohnsiedlung, die in Anlehnung an eine alte
Flurbezeichnung ,,Limmchenteich® benannt wird.

Aus siid-6stlicher Richtung flof3 einst die Limmchenriede
im Bereich des spdteren Ausbesserungswerk-Areals in den
Niederungsbereich zwischen Rischkampweg und Schwarz-
kopffstraf3e und bildete einen Teich von ca. 400 Metern Lange
und 70 Metern Breite. Der Bachlauf fithrte nordwestwarts um
die Charlottenhéhe, entlang der heutigen Riedestrafle und
miindete nahe des Ortsteils Eisenbiittel in die Oker. Bereits
beim Bau des Ostbahnhofs und spiter auch bei den grof3fla-
chigen Erdarbeiten zur Anlage des neuen Rangierbahnhofs ist
dieser Bachlauf zugeschiittet worden.

Die neue Siedlung sollte vornehmlich Eisenbahnern die-
nen, die im benachbarten Werk arbeiten wiirden. Die Be-
schaffung von Wohnraum durch die Reichsbahn ist vor allem
deshalb notwendig geworden, weil bei Inbetriebnahme des
Werkes im Jahr 1927 zahlreiche Facharbeiter aus den bisheri-
gen Dampflok-Ausbesserungswerken Halberstadt und Mag-
deburg-Buckau nach Braunschweig umsiedelten. Ehemalige
Kollegen berichten noch in den Siebzigerjahren, wie stolz
Eltern oder Grof3eltern waren, als sie in Braunschweig neue,
helle Wohnungen mit eigenem Badezimmer und teilweise mit
Balkon beziehen konnten, und das alles zu den sicheren Kon-
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ditionen, zu denen die Reichsbahn ihre Wohnungen an Mit-
arbeiter vermietete. Hinzu kam eine in unmittelbarer Nihe
in Entstehung befindliche Kleingartenanlage. Zusitzlich von
groflem Vorteil: zu Fuf oder mit dem Fahrrad ist die neue
Arbeitsstdtte in kiirzester Zeit zu erreichen.

Die neue Siedlung besteht aus meist dreigeschossigen
Wohngebduden mit Satteldichern und Griinflachen zwischen
den Hiuserzeilen. Vier neue Straflen hat man nach bedeu-
tenden deutschen Lokomotivfabrikanten benannt: Borsig,
Schwarzkopff, Henschel sowie Krupp. Die Eisenbahnersied-
lung Limmchenteich entwickelt sich zu einem ruhigen und
wohnlichen Quartier, welches jedoch rund drei Kilometer
vom Stadtkern entfernt und nicht gerade giinstig an das 6f-
fentliche Verkehrsnetz angebunden ist.

Zur Nahversorgung sind im nahen, etwa zeitgleich ent-
standenen Wohngebiet Bebelhof Geschifte vorhanden und
obendrein bietet die Kantine des Ausbesserungswerkes auch
fiir alle Reichsbahner kostengiinstige Lebensmittel fiir den
taglichen Bedarf zum Kauf an.

Nach dem Zweiten Weltkrieg kommt es zu einer allméahli-
chen Umschichtung der Bevolkerung im ,,Lammchenteich™:
Immer mehr Ausbesserungswerkbedienstete wohnten in neu
erbauten Stadtteilen, mit zum Teil deutlich grofieren Woh-
nungen oder erbauen in der Umgebung ein Eigenheim.

CHRISTIAN ERNST
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utsche Reichsbahn-Geselischaft.

E Qg fer wwel Jahre vom Tagt dor Lagertiguny.

; D‘-'zi?in

T
im Dierdt der Deulschien Reidisbahn-Gesellsdiaft

Das Lichibild ist von ¢ inhaber="
eigenhindly untersdyrichen,

Dienstausweis von Erich Vocke,
Mitarbeiter (damals: , Gefolgschaftsmann")
im RAW Braunschweig seit 26. Mai 1931.

FoTo: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Parade der Einheitsloks vor dem Anheizschuppen
West, der heute den Lokpark beheimatet. Neben
der T3 (einer Werklok), stehen 62 008 (Bw Sass-
nitz Hafen), 01 196 (Bw Koln Deutzerfeld) und
zwei 03 als Vertreter der damals im RAW erhalte-
nen Baureihen.

FoTo: GERECKE / STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Organigramm der Abteilungen. Von 1038 Beschéf-
tigten des RAW Braunschweig (Stand 1.10.1933),

waren weniger als 10 % verbeamtet.
FoTo: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG
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die Hauptwerkstitten der Deutschen Reichsbahn in Reichs-
bahn-Ausbesserungswerke (RAW) umgewandelt wurden,
16ste man die klassischen Handwerksbetriebe durch eine mo-
dern organisierte maschinelle Bearbeitung der Fahrzeuge im
Flief3taktsystem ab.“ Das gilt zumindest fiir die damals neuen
RAW, deren Anlagen einen FliefSbetrieb erlauben, die alteren
werden aufwindig umgebaut. In Braunschweig wendet man
das Prinzip des geradlinigen Flusses an, d.h. die Lok durch-
lauft die Richthalle nur in einer Richtung. Die zweite Vari-
ante, der U-formige Fluss, wird im Werk Braunschweig nicht
verwendet.

Hier ist die Arbeitsrichtung von West nach Ost, die auszu-
bessernde Lok wird von Westen in die Richthalle geschoben
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und verlésst diese instandgesetzt an der Ostseite. In den ersten
Jahren wird die Lok dann tiber die beiden Schiebebithnen und
ein Freigleis nordlich der Richthalle wieder auf die Westseite
gebracht und in den Anheizschuppen geschoben, wo sie wie-
der in Betrieb genommen wird.

Dabei ist der wesentliche Bestandteil der Flieifertigung
nicht der wandernde Lokrahmen sondern die flielende (und
zeitlich parallele und aufeinander abgestimmte) Bearbei-
tung der einzelnen Baugruppen in den Teilwerkstatten. Eine
Voraussetzung dafiir ist nicht nur eine genaue Planung der
einzelnen Arbeiten, die zeitlich aufeinander abgestimmt er-
folgen miissen. Es gehort auch dazu die Normung der Loko-
motiven und ihrer Einzelteile, so dass sicher gestellt ist, dass

AW Braunschweig ¢ Kapitel 2



beispielsweise ein neuer Kolbenschieber auch passend fiir die
Schieberbiichse des zugehorigen Zylinders der Lok ist. Hier
hat man die richtigen Schliisse aus den diversen schlechten
Erfahrungen des 1. Weltkriegs gezogen.?

Die wichtigste Neuerung der 1920er-Jahre ist das System
von Normung- und Austauschbau. Nun werden verbindliche
Maf3e fiir alle Teile einer Lok festgelegt, so dass man sicher
sein kann, dass Tauschteile auch passgenau vorhanden sind
und nicht erst aufwéndig ,passend gemacht werden miis-
sen. Auch beginnt man mit einer Art Spezialisierung der
Lokomotiverhaltung auf wenige jeweils nur fir bestimmte
Baureihen zustindige Ausbesserungswerke. Dies wird spéter
bei der Bundesbahn vervollkommnet und fithrt zu grofien
Ersparnissen in der Lokomotiverhaltung und auch zu einer
sehr erwiinschten Verkiirzung der Ausbesserungszeiten. So
wird das RAW Braunschweig bald ein Werk fiir Dreizylinder-
Schnellzuglok, auch wenn fiir sehr lange Zeit die Erhaltung
der ,leichten” 2°C1'h2-Schnellzuglok der Baureihe 03 wich-
tigste Aufgabe des Werkes sein wird.

Lokomotivausbesserung
im parallelisierten Arbeitstakt

In einem modernen Dampflokausbesserungswerk wie dem
RAW Braunschweig erfolgt die Bearbeitung einzelner Bau-
gruppen parallel in den jeweils zustdndigen Spezialwerkstét-
ten. Diese sind [Kiihne, 1933]:

3: Anmerkung hierzu: Richard Paul Wagner (1882 - 1953), ab 1922 als
Dezernent im Reichshahn-Zentralamt Berlin fir die Bauart der Dampf-
lokomotiven verantwortlich, leitete im 1. Weltkrieg die Hauptwerkstatte
Briigge fiir die Feldeisenbahn im besetzten Belgien. Dort stand man oft
vor dem Problem, keine passenden Teile fiir die Loks zu haben.

AW Braunschweig * Kapitel 2

a) Radsatzwerkstatt: Hier werden die Radsitze bearbei-
tet, abgedreht, alte Radreifen ab- und neue Radreifen auf-
geschrumpft, die Zapfen aus- und nach Bearbeitung wieder
eingepresst.

b) Achslagerwerkstatt: Hier werden die Achslager erneu-
ert. Dabei bilden die vom Rahmenmessstand in der Richthalle
kommenden Istwerte der Passmaf3e die Grundlage fiir die Be-
arbeitung. Am Ende kommen die fertig erneuerten Radsitze
und Achslager zur gleichen Zeit aus der Werkstatt und wer-
den auch an einem Ort passend zueinander gelagert.

c) Kesselschmiede: Hier wird der gesamte alte Rohrsatz ent-
fernt, der Kesselmantel innen und auf3en begutachtet und ggf.
erneuert, gleiches gilt fiir die Feuerbiichse und den Stehkessel,
die dabei auch eine Kompletterneuerung erfahren kénnen. In
den spiteren Dreifdiger-, Vierziger- und Fiinfzigerjahren be-
deutet das auch den Ersatz kupferner Feuerbiichsen durch
solche aus wiarme- und druckfesten Stéhlen. Schadhafte Steh-
bolzen und Nietverbindungen werden erneuert, manchmal
fertigt das Werk auch einen komplett neuen Stehkessel, vollig
neue Kessel hat das Werk nach Kenntnis des Verfassers nicht
hergestellt, wohl aber (z.B. vor 1945 auch in Lok der Baureihe
17'°) eingebaut.

Danach wird der neue Rohrsatz eingebaut und anschlie-
Bend der erneuerte Uberhitzer. Abschliefend erfolgt im kal-
ten Zustand die Wasserdruckprobe, dann kann der Kessel
probebeheizt werden. Dabei wird der Kessel einer Dampf-
druckprobe unterzogen, also betriebsméflig belastet und nach
erfolgreicher Begutachtung durch den Kesselpriifer fiir den
Betrieb wieder zugelassen und in der Richthalle wieder auf
den Rahmen aufgesetzt.

d) Rohrwerkstatt: Die in der Kesselschmiede ausgebauten
Kesselrohre werden hier aufgearbeitet bzw. erneuert und fiir
den Einbau in den Kessel vorbereitet.
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Blick auf den Eingangsbereich des RAW. Links vorne der Ver-
waltungsbau, in Bildmitte das Pfortnerhaus, rechts die alte
Kantine. Im Hintergrund sind die Westfassaden von Richthalle
und Kesselschmiede sowie der Schornstein des Anheizschup-
pens West zu erkennen.  Foto: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG

e) Stangenwerkstatt: Parallel zu Achsen und Radsétzen er-
folgt hier die Aufarbeitung der Treib- und Kuppelstangen, die
passgenau fiir die Lok sein miissen.

f) Brems- und Steuerungsteilewerkstatt: Hier werden die
einzelnen Teile der Bremsanlage und der Steuerung bearbeitet
und passgenau fiir den Einbau vorbereitet. Maf3gebend sind
wiederum die am Rahmen gemessenen Einbaumafle.

g) Kolben- und Schieberwerkstatt: Hier erfolgt die Bear-
beitung der Zylinder- und Schieberkolben sowie der Kreuz-
kopf und deren Vorbereitung fiir den Wiedereinbau in die
evtl. ausgebohrten Zylinder.

h) Tenderwerkstatt: Bei Hauptuntersuchungen werden
auch die Tender in die drei Hauptgruppen Radsétze inkl. La-
ger, Untergestelle und Wasserkisten aufgeteilt, die parallel be-
arbeitet werden.

Insgesamt bringt die Umstellung der Erhaltungsarbeiten
auf das FlieSsystem eine Zeitersparnis von rund 65 % gegen-
tiber den alten, immer an der stehenden Lok durchgefiithrten
Arbeiten. Die Umstellung auf Norm- und Austauschteile tragt
wesentlich zu einer Verkiirzung der Ausbesserungszeiten bei
und erhoht deutlich die Verfiigbarkeit der Lokomotiven im
Betriebsdienst.
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Zerlegung, Reparatur und Wiederaufbau
zu einer neuwertigen Lok

Im Reichsbahnausbesserungswerk Braunschweig durchlauft
eine Dampflok also aufeinander folgende und zeitlich abge-
stimmte Arbeitsschritte bei einer grofien Ausbesserung, also
einer Hauptuntersuchung geméafl der Schadgruppe L4. Bei
dieser erfolgt eine komplette Aufarbeitung der Lok und aller
ihrer Teile, so dass am Ende eine (fast) neuwertige Lok dem
Betriebsdienst iibergeben wird.

Zunichst wird die Lokomotive ,kaltgemacht®, d.h. das
Feuer aus der Feuerbiichse entfernt und der Kessel nach ei-
ner gewissen Abkiihlzeit entwéssert. Anschlieflend wird die
Lok griindlich gewaschen, der Tender wird abgekuppelt und
kommt in die Tenderwerkstatt, die Lok selbst nun in die
Richthalle. In Braunschweig liegt die Tenderwerkstatt im
Nordosten der Richthalle.

Dann beginnt in der Richthalle die Demontage der Lok.
Nach der Demontage von Triebwerk und Steuerung wird die
Lok ausgeachst, d.h.der Rahmen und Kessel werden abgeho-
ben. Kriftige Portalkréne (in der Braunschweiger Richthalle
sind es je zwei) heben dann Kessel und Rahmen von den Rad-
sitzen, die zur Aufarbeitung in die Radsatzwerkstatt kommen.
Triebwerks-, Steuerungsteile, Radsétze und Achsen kommen
in die entsprechenden Teilwerkstatten, die alle in der Richt-
halle, in Braunschweig am Siidwestende, untergebracht sind.

Anschlieflend werden Fithrerhaus und Kessel vom Rah-
men abgehoben und in die jeweils dafiir zustindigen Werk-

AW Braunschweig ¢ Kapitel 2
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Blick drch das Werktor um 1938: Bei der groBeren Tenderlok handelt es sich um Lok 44 der BLE (Braunschweigischen Landes-
eisenbahn, Krupp 1423/1934). Die 1'D1'h2t Lok fuhr ab 1947 unter der Nummer 261 bei der DEG, zuletzt Frankfurt Kénigstein,
ab 1938 war sie als 79 001 in den bestand der DRG eingereiht, auf diesem Bild ist sie noch ohne Reichsbahnnummer zu sehen.

stitten gebracht, der Kessel kommt zur Aufarbeitung in die
Kesselschmiede. Der Rahmen sitzt auf Behelfsgestellen, damit
er transportabel bleibt und riickt mir jedem Arbeitsschritt et-
was in der Halle vor, in Braunschweig von West nach Ost.

Parallel dazu erfolgt in den jeweiligen Spezialwerkstatten
die Aufarbeitung der Triebwerksteile (Stangen, Kolben und
Schieber sowie Zylinderblocke) und Radsitze. In spiteren
Jahren greift man hier mitunter auf vorhandene, fertig bear-
beitete Ersatzteile zuriick, so dass eine Lok in kurzer Zeit auf-
gearbeitet werden kann.

Kithne bewertet den Erfolg der Umstellung auf Flief¥ferti-
gung am Beispiel der Radsatzbearbeitung: ,Das duflere Bild
der Radsatzwerkstitten hat sich gegen frither wesentlich ge-
dndert. Wenn auch die Radsatzwerkstétten von je her in ge-
wissem Sinne Fertigungsbetriebe waren, so fehlten ihnen
doch die gewollte, zwangsliufige Zusammenarbeit zwischen
den einzelnen Radsatzbearbeitungsmaschinen und die vorher
genau berechnete planmiifige Ubereinstimmung ihrer Arbeits-
leistung.“ (Hervorhebungen im Original, d.V.)

Besonders seien die Schleifmaschinen (Bearbeitung der
Lagerzapfen etc.) wesentlich langsamer als die Radsatzdreh-
binke, was zu viel Leerlauf gefithrt habe. Deshalb wiirden
nun die Zapfen vom Radkorper getrennt bearbeitet. Dafiir
habe die Reichsbahn besondere Zapfenschleifmaschinen be-
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schaftt und neue Bearbeitungsverfahren fiir die Achsschenkel
(Prégepolieren) eingefiihrt, berichtet Kithne und féhrt fort:
,Durch diese Anderungen in der Radsatzbearbeitung konnte
unter gleichzeitiger Verbesserung der Arbeitsgiite die ange-
strebte Ubereinstimmung der Leistungen der einzelnen Rad-
satzbearbeitungsmaschinen erreicht werden. Die Gesamtzeit
fiir die Aufarbeitung einer ganzen Radsatzgruppe von vier
Radsdtzen wurde auf fiinf Arbeitstage, also 1/3 der bisherigen
Zeit, herabgedriickt. Besonders auffillig sind die Unterschie-
de der Zeiten fiir das Schleifen oder Prigepolieren der Zapfen
und Achsschenkel. Wahrend vor der Umstellung das Schlei-
fen der Zapfen 33 Arbeitsstunden dauerte, konnen in dem
neuen Arbeitsverfahren die Zapfen in 11 Stunden geschliffen
werden. Dabei ist zu berticksichtigen, daf3 diese Schleifarbeit
parallel zum Bearbeiten der neuen Radreifen ausgefithrt wer-
den kann, so daf} sie in der Gesamtzeit nicht in Erscheinung
tritt.“ Auf diese Arbeitsweise wird auch die Einrichtung der
Werkstitten angepasst.

Nach Umbau der Werkstdtte durchlaufen die Radsitze
diese Werkstatt in nur einer Richtung, ohne dass sie fiir ei-
nen weiteren Arbeitsschritt zuriickgefithrt werden miissen.
Kithne restimiert: ,Die Vorteile der neuorganisierten Rad-
satzwerkstitte liegen in der Hauptsache in der Verkiirzung der
Arbeitszeit von 16 auf 5 Arbeitstage fiir eine Radsatzgruppe
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und damit in der Angleichung an die Arbeitszeiten der ande-
ren Betriebe.“ (Hervorhebungen im Original, d.V.) Neben der
Zeit- und Geldersparnis hebt Kithne noch die gestiegene Ge-
nauigkeit der Arbeiten hervor, zu denen eine Vor- und Nach-
vermessung (Abnahme) gehort.

Die Normung und Vereinheitlichung ist dabei eine Vo-
raussetzung fiir die Rationalisierungsgewinne, die so erzielt
werden konnen. Das gilt auch fiir Grofbauteile wie Kessel.
Dennoch erfolgen Kesseltausche seltener als man vermuten
mochte, was in den letzten Jahren bei der Bundesbahn auch
an den deutlich verldngerten Fristen fiir die groflen Untersu-
chungen liegt. So haben zum Beispiele keine Kesseltausche
zwischen Loks der Reihen 03 und 41 stattgefunden, obwohl
die Kessel prinzipiell baugleich sind (bis auf den Kesselwerk-
stoft, was der Hauptgrund dafiir ist).

Der nun so frei gelegte Rahmen wandert einen Schritt wei-
ter und wird genau vermessen. Gegebenenfalls werden Rah-
menteile gerichtet oder erneuert. Beim Zusammenbau der
Lok wird zuerst der Kessel aufgesetzt, ihm folgt das evtl. aus-
gebesserte Fithrerhaus. Dann werden Pumpen, Vorwérmer,
Innensteuerung und Gleitbahnen angebaut. Danach setzt
man die Lok wieder auf die erneuerten Achsen und Radsétze.
Schlussendlich erfolgt der Einbau von Kolben und Kolben-
schiebern, den Treib-, Kuppel- und sonstigen Steuerungs-
stangen sowie der Bremsanlage. Zum guten Schluss erhilt die
Lok ihre Windleitbleche zuriick, wird auf die ostliche Schie-
bebithne geschoben und kommt dann wieder tiber das westli-
che Schiebebiithnenpendant in den westlichen (ab 1941 in den
oOstlichen) Anheizschuppen. Nach der Probeheizung erfolgt
eine Probefahrt mit Indizierung der Lok. Ist hierbei alles in
Ordnung, bekommt die Maschine ihr frisches Farbkleid und
kann nach einer Abnahmeprobefahrt unter Volllast zuriick in
die Heimatdienststelle und wieder auf grof3e Fahrt gehen.

Allerdings: Dampflokomotiven sind Individuen und man-
che zieht es im Laufe ihres Lebens o6fter als andere in das Er-
haltungswerk. Bei aller Normung: Die Bauteile unterliegen
oft in unterschiedlich starkem Mafle einem Verschleif3, Kes-
selrohre werden je nach Einsatzregion von unterschiedlicher
Wasserqualitdt beansprucht (Hérte, Mineraliengehalt, Kor-
rosivitdt). Auch spielt die Behandlung einer Lok in der Hei-
matdienststelle eine erhebliche Rolle bei Haufigkeit und Um-
fang der AW-Aufenthalte. Dies zeigt sich besonders bei den
hochbeanspruchten Schnellzugmaschinen, die ab 1930 den
Schwerpunkt der Erhaltungsarbeit im RAW Braunschweig
(und bis 1974 im Ausbesserungswerk Braunschweig) bilden.

Schadgruppen und Fristen - die Vor-
schriften der Dampflokausbesserung

Bei der Deutschen Reichsbahn ebenso wie bei der spéteren
Deutschen Bundesbahn ist die Erhaltung der Lokomotiven
genau geregelt. Ab ca. 1933 gelten fiinf wesentliche ,,Schad-
gruppen’, nach denen die Lokomotiven behandelt und aufge-
arbeitet werden, im Bahnjargon spricht man auch von ,,Un-
tersuchungen®, was den Arbeitsaufwand eher verharmlost.
Fiir die Abfolge der Untersuchungen gelten sowohl Zeitfris-
ten als auch Kilometergrenzen, eine Hauptuntersuchung der
Schadgruppe L4 muss nach BO 1928 spitesten alle fiinf Jahre
durchgefiihrt werden.
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Die Schadgruppen der
Dampflokomotiverhaltung ab 1933

Diese Gruppen sind:

Bedarfsausbesserung Schadgruppe LO: Diese wird
im Ausbesserungswerk durchgefiihrt und fillt unabhin-
gig von Fristarbeiten an bei Schiden, die nicht mehr im
Betriebswerk behoben werden kénnen. Im Rahmen ei-
ner L0 werden z.B. Unfallschdden oder Rahmenschdden
oder Kesselschdden repariert, der Aufwand kann sehr
unterschiedlich sein, manchmal wird aus einer LO dann
tatsiachlich eine L3 oder L4 und mitunter im Betriebsbuch
der Lok auch so vermerkt.

Betriebsuntersuchung Schadgruppe L1: wird im
Bahnbetriebswerk durchgefithrt und umfasst alle Arbei-
ten, die im Normalbetrieb anfallen und mit den Mitteln
des Betriebswerkes durchzufiihren sind.
Zwischenuntersuchung Schadgruppe L2: Diese dient
der Erhaltung eines betriebsfihigen Fahrwerkszustands
zwischen zwei grofSen L3 Zwischenuntersuchungen. Ne-
ben dem Zustand der Lok ist hier auch eine Laufkilomet-
ergrenze von 180.000 km zu beachten. Sind Radreifen
heruntergefahren oder treten sonstige schwerere Schaden
auf, so muss die L2 vor Erreichen der Laufkilometergren-
ze durchgefiithrt werden. Bei entsprechend guten Werten
kann die Laufkilometergrenze auch um bis zu 10 % tiber-
schritten werden. Bei L2 konnen auch kleinere Arbeiten
am Kessel je nach Befund neben den Fahrwerksarbeiten
ausgefithrt werden.

Grofle Zwischenuntersuchung Schadgruppe L3:
Diese ist frithestens nach drei Betriebsjahren (bei einer
neuen Lok) fillig und beinhaltet auch groflere Arbeiten
am Kessel. Sie kann sowohl mit als auch ohne Wasser-
druckprobe des Kessels durchgefithrt werden. Bei einer
Wasserdruckprobe gilt eine Frist bis zur nédchsten L3 von
maximal drei Jahren, ohne eine solche sind es zwei.
Hauptuntersuchung Schadgruppe L4: Dies ist eine
Vollaufarbeitung der Lok im Ausbesserungswerk. Hierbei
wird die Lokomotive komplett zerlegt, Kessel, Rahmen
sowie Fahr- und Triebwerk vollkommen aufgearbeitet
und der Kessel nicht nur einer Wasserdruckprobe (kalt),
sondern auch einer Dampfdruckprobe unterzogen. Ziel
ist dabei die Wiederherstellung eines neuwertigen Zustan-
des, wihrend bei L2 und L3 vorrangig die Betriebssicher-
heit hergestellt wird.

Untersuchungen nach den Schadgruppen LO, L2, L3
und L4 fihren die Ausbesserungswerke durch. Dabei wer-
den auf die Zeitfristen auch Standtage (also Zeiten, in de-
nen eine Lok kalt abgestellt ist) angerechnet, ab etwa 1940
kénnen so sogar bis zu 7 Jahre zwischen zwei L3 und 10
Jahre zwischen zwei L4 liegen.

Bis 1957 behilt die Bundesbahn dieses Schema prin-
zipiell bei, allerdings erhoht sie bei stark geforderten Ma-
schinen wie den BR 01, 01'° und 03" die Laufkilometer-
grenze auf bis zu 270.000 km, spater sogar 300.000 km
mit einer Toleranz von +10 %. Dennoch ist ab etwa 1955
jede 01'° fast jahrlich fiir eine L2 in Braunschweig zu Gast
(hdufig sogar ofter, siehe Kapitel 5).

AW Braunschweig ¢ Kapitel 2
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1. Dezember 1938: Man feiert
ein Jahrhundert staatliche
Eisenbahnen in Braun-
schweig. Da wirkt der Spruch
100 Jahre Reichsbahnaus-
besserungswerk Braun-
schweig etwas dick aufgetra-
gen. Entsprechend verziert
zeigt sich auch die Richthal-
le. Vor dem Anheizschuppen
West, auf dessen Dach der
Fotograf steht, stehen Loks
der Reihen 01, 03 und 172

FoT0: GERECKE / STIFTUNG EISENBAHN
ARCHIV BRAUNSCHWEIG

Lokschlosser Heinrich Toep-
ke steht auf der Dachleiter
der Richthalle 1. Der Blick
geht in Richtung Nordost
iiber die ostliche Schiebe-
biihne, eine 17 Tender und
den im Bau befindlichen Rbf.

Foto: CURT STERNBERG / STIFTUNG EISEN-
BAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG
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1938 gibt es anlésslich der
Hundertjahrfeier auch einen
Tag der Offenen Tiir. Besonders
die Angehdrigen der im Werk
tatigen Arbeiter und Beamten
haben so die Mdglichkeit, den
Arbeitsplatz der Vater und Séh-
ne aus nachster Ndhe kennen-
zulernen. Lokschlosser Fritz
Gerecke (Senior) hat natiirlich
diesen Tag mit seiner Kamera
begleitet. Stolz schaut die Mut-
ter zur Tochter, die freudig auf
dem Umlauf der AW-Werklok
Nr. 3 (einer preuBischen T3) mit
dem damals iiblichen ,,GruB"
den fotografierenden Papa
anstrahlt. Familienidylle 1938.

FoTo: GERECKE / STIFTUNG
EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG
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Ein Bild aus der Friihzeit des RAW Braunschweig zeigt eine Ubersicht der Pumpenwerkstatt. Deutlich ist eine kreisformige
Gleisanlage zu sehen. Auf Feldbahn dhnlichen Lorengestellen werden die Pumpen zu den einzelnen Arbeitsstationen trans-
portiert. Als Trager dienen auf den Fahrgestellen montierte und in verschiedene Stellungen schwenkbare Halterungen. Diese
Arbeiten erfolgen unabhdngig vom Aufenthalt einzelner Lokomotiven, da gerade hier der Vorteil der Einheitslokomotive mit
der Tauschbarkeit ihrer Komponenten genutzt wird.

In der Richthalle stehen 17 1031(Henschel 1912) aus Bremen Pbf und die 01 022 (Henschel 1927) aus Erfurt P. Da ihrer beider
Betriebsbiicher erhalten geblieben und gescannt worden sind, ldsst sich das Aufnahmedatum ihres gemeinsamen Aufenthal-
tes wie folgt einkreisen: Die 17'° weilte hier zu einer L2 (28.4.-14.5.32) und die 01 zu einer L3 (15.3.-26.5.32). Mai 1932 miisste
demnach stimmen. FOTO: STIFTUNG EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG
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BElI DER DEUTSCHEN RELECHS BA HES

Die wirtschaftliche Erhaltung der Fahrzeuge, Maschinen,
Gerdte und Weichen in den Ausbesserungs- und
Betriebswerken der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
538 Seiten. 238 Abbildungen

VERLAG DER VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHEN LEHRMITTELGESELL-
SCHAFT M.B.H. BEI| DER DEUTSCHEN REICHSBAHN

1933 fasst Peter Kiihne den neuesten Stand der , Erhaltungswirtschaft der deutschen Reichsbahn" in Buchform zusammen.
Das Umschlagbild zeigt eine 01 bei der Montage in der Richthalle des RAW Braunschweig. Foro: STiFTung EISENBAHN ARCHIV BRAUNSCHWEIG
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