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Vorwort

Nachdem wir im Rahmen unserer PreuBen-
Report-Serie schon auf Schnellzuglokomoti-
venund (NaBdampf-) Tenderloks eingegangen
sind, kénnen wir hier nunmehrden Band lber
die (NaBdampf-) Personenzuglokomotiven pra-
sentieren. Die Folge uber die (NaBdampf-)
Guterzuglokomotiven wird noch Ende dieses
Jahres erscheinen, so daB wirdann alle Loko-
motiven nach den PreuBischen Normaliender
NaBdampfausfiihrung beschrieben haben.
Der zuletzt erwdhnte Band wird véllig neu ge-
staltet. Unsere langjahrigen Leser werden sich
vielleichtnoch erinnern, daB wir 1982 mit die-
sem Themaunsere geschichtliche Berichter-
stattung Gber die “Alten PreuBen” begonnen
haben, aber noch nicht von Anfang an die
spatere "PreufBen-Report-Form”gefunden hat-
ten. Eine vollkommene Umstellung beidiesem
Band gegeniiberden urspriinglichen Journal-
Folgen war also erforderlich. Auch die Texte
wurden neu geschrieben und erweitert. In die-
sem Zuge wurde ebenso die Bildanzahl! nicht
unerheblich vergré Bert und somit komplettiert;
auch neuerstellte Tabellen und zusétzliche Mu-
sterblattzeichnungen erganzendie Informatio-
nenzuden Glterzuglokomotiven.

Mit dem Erscheinen der angekiindigten Bro-
schireistdann, wie gesagt, das ThemapreuBi-
sche NaBdampflokomotiven nach den soge-
nannten Normalien abgeschlossen. Anschlie-
Bend werden wir uns mitderselben Griindlich-
keitden HeiBdampflokomotiven zuwenden. Vor-

aussichtlich wird dieses Thema mitden Perso-
nenzuglokomotivenbegonnenund tiber die G-
terzugloks hin zu den Tendermaschinen fuh-
ren. Da die preuBischen Schnellzugloks der
HeiBdampfausfiihrung bekanntlichin Band 2
schon zusammen mitden NaBdampfmaschi-
nen abgehandeltwurden, sinddann alle Loko-
motiven voraussichtlich bis Ende 1992 nach
den PreuBischen Normalien dokumentiert.
Dazwischenwirdim Jahre 1992 (der genaue
Erscheinungszeitpunktliegt noch nicht fest) der
Band iiber die preuBische Eisenbahngeschich-
tein Druck gehen. Bekanntlich gabesin Preu-
RBenvorder Vereinheitlichung der Lokomotiven
nach Musterblattern eine Unmenge von Privat-
bahnlokomotiven, aufdie hier wenigstens am
Rande ebenso eingegangenwerden soll wie auf
die Grundungen der privaten Bahngesell-
schaften aufdem Gebiet PreuBens, die spater
vonden PreuBischen Staatseisenbahnen Uber-
nommenwurden. Es sollabergenauso aufdas
preuBische Signalwesen, auf Bahnbauten nach
einheitlichen Grundséatzen (vom Bahnwérter-
haus Uiber Stellwerke bis hin zu Bahnhéfen) be-
richtetwerden wie Uber Briickenbau und sonsti-
getechnische Einrichtungen.

Unseren Lesernwéarenwirin diesem Zusam-
menhang sehr dankbar, wenn sie uns mit au-
thentischem Bild- und Zeichnungsmaterial be-
hilflich sein kénnten. Es wird nichtsehreinfach
sein, dieses komplexe Thema miteinem infor-
mativen Querschnitt an Bildern bzw. Zeichnun-

gendokumentieren zu kdnnen.
Dawirinallenunseren PreuBen-Report-Ban-
den aus Platzgriinden nicht gesondert aufdie
Technik der Dampflokomotive im einzelnen so-
wie Betriebssonderformen, Arten und Funktio-
neneingehenkodnnen, empfehlenwirunseren
Lesern, die den Wunsch nach eingehender
technischer Information haben, unservierban-
diges Broschirenwerk “Die Technik der Dampf-
lokomotive”. (Siehe auch unseren Hinweis auf
der Riickseite dieses Bandes.) Die Reihe gibt
miteiner Fille von erlduternden Zeichnungen
und Vorbildfotos Aufschluf3 iberdie Funktion
des Dampflokomotivkessels als Dampferzeu-
gungsanlage inden verschiedensten Ausfiih-
rungen, ebenso Uber die unterschiedlichen
Betriebsformen der Dampfmaschinen, iiber die
Zylinderanordnungen und die Funktionender
verschiedenen Steuerungsarten. Aber auch
samtliche Nebenaggregate, z.B. Luft- und Spei-
sepumpen, Generatoren, Vorwarmanlagen,
Bremseinrichtungen sowie Signalpfeifen, Glok-
ken und Indusi, werden beschrieben. Kohlen-
staublokomotiven und Loks mit Olhauptfeue-
rung werden genauso vorgestellt wie unter-
schiedliche Tenderbauarten und Achsanord-
nungen (z.B. Adamsachse, Krauss-Helmholtz-
Lenkgestell, Klien-Lindner-Achse usw.).
Damit genug der Vorrede und der Hinweise!
Viel Gewinnan Wissen beim Durcharbeiten des
indiesem Band enthaltenen Materials wiinscht
lhnen Ihr Hermann Merker Verlag
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In dem Band iiber die preuBlischen
Schnellzuglokomotiven hattten wir be-
reits eine Karte des Konigreichs Preu-
Ben mit den wichtigsten Strecken, die
bis 1896 gebaut waren, veroffentlicht —
also aus einer Zeit, als PreuBen lingst
zum neugegriindeten Deutschen Reich
gehorte. An Stédten eingezeichnet sind
in der Ubersicht in erster Linie die
damals bestehenden Direktionssitze der
preuBisch-hessischen Eisenbahngemein-
schaft.

In dem Thnen vorliegenden Band nun
bringen wir eine Erweiterung dieser
Landkarte. Sie zeigt das ganze Deut-
sche Reich, wie es von 1871 bis zum
Ende des Ersten Weltkriegs bestand.

AL

(1871 his 1919)

Kempen

Gleiwitz ™ Kattowitz

Deutlich erkennbar ist nun. wo die
damaligen deutschen Linderbahnen
miteinander verkniipft waren. Preufien
hebt sich von den anderen Bundesstaa-
ten farblich ab. Die zweite Karte zeigt
auch betriichtlich mehr Eisenbahnlinien,
und zwar sind nun die bis etwa 1905
hinzugekommenen Strecken ebenfalls
beriicksichtigt, wenngleich auch hier
wiederum nur die wichtigsten ausge-
withlt wurden. Alle damals existieren-
den Strecken einzuzeichnen, hitte sich
bei dem MabBstab unserer Zeichnung
verwirrend ausgewirkt. Insgesamt diirf-
te die Karte aber sehr hilfreich sein,
wenn es sich um bestimmte Lokomo-
tiv-Einsatzgebiete dreht. vor allem auch

im Siiden unseres Landes, das auf der
ersten Karte gemil dem Thema Preu-
Ben weitgehend “ausgespart” worden
war, in dem die ehemaligen KPEV-
Maschinen zu Reichsbahnzeiten dann
aber auch zahlreich zu finden waren.
Das Interesse an dem 1947 aufgelosten
Staat Preufen erfihrt tibrigens gegen-
wirtig, nach der Wiedervereinigung
Deutschlands, gefordert durch die Wie-
dereinsetzung Berlins als Hauptstadt
und geschichtsbezogene Feierlichkei-
ten wie zum Beispiel die neuerliche
Beisetzung der beiden preufiischen
Konige Friedrich Wilhelm [. und Fried-
rich I1. in Potsdam, eine Renaissance.
Vielleicht "schligt" dies auch durch
auf die Beschiftigung mit dem Riesen-
unternehmen PreuBische Staatseisen-
bahnen, der damals weltweit grébiten
Bahngesellschaft mit rund 40 000 km
Streckenlidnge auf einem Territorium
von ca. 348 800 km?.

Zum Vergleich: Nach der Wiederver-
einigung umfalt das heutige Deutsch-
land mit seinen gegenwirtig 16 Bun-
deslindern ein Gebiet von ungefiihr
357 000 km?, also nur wenig mehr Fli-
che als das alte Preuflen allein. Das
Netz von DB und DR zusammen kommt
trotz des starken Riickzugs der Bahn
aus der Fliche auf die fiir heutige Ver-
hiiltnisse immer noch beachtliche Lidn-
gevon4l 000 km. Das ehemalige preu-
Bische Neiz allein verfiigte iiber eine
fast gleiche Linge in Kilometern!



Bild 1: Die Lokomotive “Blitz* der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn, die 1857 von der Maschinen-Gesellschaft Karisruhe unter der Fabrik-
Nr. 32 geliefert wurde. Sie ist bereits zu Beginn der siebziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts ausgemustert worden.

Der Weg zu den preuBlischen

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Personenzug- und Schnellzugloks

aus Eisenbahn-Journal 4/1986

Die Jahrgange 1982ff. des “Eisenbahn-Jour-
nals® haben den Lesern preuBische Guter-
zug- und Tenderlokomotiven nahergebracht,
in den folgenden Ausgaben sollen nun die
Bauarten fiir den Personen- und Schnellzug-
dienst der Vergessenheit entrissen werden;

3 = es gibt zweifellos so manchen Leser, der
~ S diesen Blick in die Vergangenheit begruBen
\ wird.
i 3 T_ Zuvor eine Frage: Lassen sich Lokomotiven
| b i nach ihrem Aufgabenbereich scharf vonein-
2
| seo | 560 | 975 ander abgrenzen?
2o o
Im allgemeinen ist das nicht moéglich, sind
= doch die Ubergadnge zwischen (G—), P— und
S—Bauarten flieBend. Die Entwicklung
Aﬁ'l'“ Z g"d'ZZEB"ml_ M:BS‘;b ;’-TQED_ der  giner neuen Bauart ist von vielen Faktoren
asse er garfin-Frankrurier cisen- I A n .
bahn Im Zustand nach 1866, Die bei- abhangig: t_echn_lsche und wwtschaftlrche
den Lokomotiven mit den Betriebs- Gegebenheiten ihrer Entstehungszeit, der
nummern 3 (“Posen”) und 4 (“Schie- vorgesehene Verwendungszweck mitsamt
sien“), gebaut 1842 von Norris unter : 5
den Fabrik-Nrn. 131 bzw. 132, erhielten de ,geeraph!SChen Daten der. Strec.k,en'
1845 nach der Ubernahme der Berlin. ~ @ndlich auch die Vorstellungen, die Intuition
i Frankfurter Eisenbahn durch die des Konstrukteurs und — die “berechtigten
:‘ideéﬁﬁfgets‘.Sih'ma’kischiﬁ bEiSTé Forderungen der 6ffentlichen Meinung®. Es
ahn die gelriebsnummern ZW. .
tnd Wirden 1868 ‘an dis. Oldsnburgl ist dann Sache des Konstruk?eurs, Zahl| der
| sche Staatsbahn verkauft. Achsen, Achsanordnung, Treib— und Kup-
0 ®
‘ Bild 3: Skizze im MaBstab 1:100 der “Baude®, Betriebsnummer 22 der Kgl. Ostbahn. Diese 2A der Bau-
art Crampton wurde 1852 von Wohlert geliefert (Fabrik-Nr. 14) und bereits nach 12 Jahren aus-
——- gemustert; die doppelt gekrépfte Blindwelle war sehr anféllig. (Aus: Die Entwicklung der Lokomotive
von Helmholtz/Staby)

Bild 4: Skizze im MaBstab
1:100 der Lokomotive “Rhein®

der Aachen-Dusseldorf-

Ruhrorter Eisenbahn (Abmes-
sungen: 381/508/1980; 6,7).
Diese 2A der Bauart Cramp-

_oarege - oL ifeRa L Aidh

= 10357

Lt

ton wurde ebenfalls 1852 von
Waohlert gebaut. Sie wurde
1865 nicht mehr von der
Bergisch-Mérkischen Eisen-
bahn Gbernommen.

(Aus: Die Entwicklung der
Lokomaotive von

Helmholtz/Staby)




Bild 5: 1A1-Schnellzuglokomotive “Borussia” der CéIn-Mindener Eisenbahn. Sie wurde 1858 von Borsig gebaut und trug die Fabriknummer 1000, Foto: Archiv Deutsches Museum Miinchen

pelraddurchmesser sowie Belastung des
Oberbaus zu bestimmen. Die o. a. Frage hat
sich ganz zu Anfang gar nicht gestellt. Die
wenigen Zige beforderten Fahrgéaste, Post (!)
und Guater gleichermaBen, bisweilen mit
einer geringen Verschiebung vom Personen-
zug- zum Guterzug—Dienst. Dieser “ge-
mischte Dienst” hat sich freilich bis in un-
sere Tage erhalten, so auf Nebenbahnen
und Kleinbahnen. Die Ziige sind dann wohl
als GmP bezeichnet worden, Gaterzug mit
Personenbeférderung, die Lokomotiven als
Gemischtzuglokomotiven. Sie beforderten,
je nach Verkehrslage P, GmP- und G-Zuge.
Ein Beispiel aus *“uralten® Zeiten: die
Berlin— Frankfurter Eisenbahn (Frankfurt an
der Oder) beforderte alle ihre Zige mit
2A—Maschinen mit einem Treibraddurch-
messer von 1243 mm. Sie bezog Ubrigens
als einzige in Deutschland 1842/1843 das ge-
samte rollende Material aus Amerika, so

auch die 15 Lokomotiven von Norris in Phila-
delphia. Die Abmessungen*) der Klasse
“extra A“: 317/508/1243; 4,4 — Dienstgewicht
13,6 t, Reibungsgewicht 9,0t. Die Abmes-
sungen der Klasse “B“: 267/457/1243; 4,4.
Sie wurden mitsamt der Bahn im Jahre 1845
von der Niederschlesisch—Markischen Ei-
senbahn tGbernommen und haben sich gut
bewéhrt; erst 1866 sind die letzten ausran-
giert worden. Zwei Maschinen der Klasse
“B* sind 1866 sogar von der Oldenburgi-
schen Staatsbahn gekauft und dort als Bau-
lokomotiven eingesetzt worden, bis sie 1871
endgultig aus den Listen gestrichen wur-
den.

Die Oldenburgische Staatsbahn hat fur alle
Dienste auf ihren langeren Strecken zu-

*) Zylinder—Durchmesser in mm/Kolbenhub in mm/Durch-
messer der Treib~ und Kuppelrader in mm/Dampfdruck in
kalem=.

nachst nur B-Gemischtzuglokomotiven
eingesetzt; erst nach 3 Jahrzehnten wurden
2B— und C—Maschinen in Dienst gestellt.
Es sei auch erinnert an die preuBische G 1
— siehe Eisenbahn—Journal 4/1984. Sie war
tUber Jahrzehnte als “Gemischtzuglokomoti-
ve" eingesetzt.

In den vierziger und funfziger Jahren des vo-
rigen Jahrhunderts entschieden sich in
Deutschland die Eisenbahn-Gesellschaften
und die Staatsbahnen, den Fahrgésten
schnellere Zige anzubieten. Der EntschluB,
geeignete Lokomotiven flr diesen Dienst zu
beschaffen, fiel denjenigen Bahnen nicht
leicht, die nur ein oder zwei Schnellzug-
paare in den Fahrplan aufnehmen konnten;
wie sollte man solche Maschinen wirt-
schaftlich einsetzen? Sie hatten dann doch
auch vor Personenziigen fahren missen.
Schnellzuglokomotiven im engeren Sinne
stellte als erste 1851 die Cdln—Mindener

Bild 6: 2A-Lokomaotive der
Bauart Crampton,
Betriebsnummer 175 der
Hannoverschen Staats-
bahn. Sie war die erste
Cramptonlokomotive, die
Georg Egestorff an die
Hannoversche Staats-
bahn lieferte (Baujahr
1857, Fabrik-Nr. 138).
Ausgemustert wurde sie
1886,

Foto: Sammliung

Dr. Scheingraber
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Bild 7: Skizze im MaBstab
1:100 einer 1A1 aus dem
Jahre 1853 mit einem
Treibraddurchmesser von
1676 mm, die also fir
weniger schnell fahrende
Zage vorgesehen war. Sie
wurde von Borsig gebaut
(Fabrik-Nr. 438) und an
die Kgl. Ostbahn gelie-
fert, wo sie die Betriebs-
nummer 28 und den
Namen “Drewenz” erhielt.
Ab 1873 lief sie mit der
neuenBetriebsnummer13,
ab 1880 als Bromberg 13.
Ihren Dienst guittierte sie
1889/1890.

Bild 8: Zeichnung der
Fabriknummer 1 der
Union-GieBerei Konigs-
berg im MaBstab 1:100
(Abmessungen:
356/508/1676; 6,6 — wie
die “Drewenz" in Bild 7).
Sie wurde 1855 an die
Kgl. Ostbahn geliefert,
erhielt dort die Betriebs-
nummer 43 und den
Namen “Gilge", wurde
1873 auf die Betriebs-
nummer 26 umgezeichnet
und lief ab 1880 als
Bromberg 26. lhre Aus-
musterung erfolgte
1885/1886.

Bild 9: Im Gegensatz zur
“Drewenz” in Bild 7 be-
sitzt die “Aar” einen
Treibraddurchmesser von
1981 mm und weist sich
so als Schnellzugloko-
motive aus. Borsig hat
sie im Jahre 1859 an die
Kgl. Ostbahn geliefert
(Fabrik-Nr. 1102). Sie er-
hielt zunéchst die Be-
triebsnummer 110, wurde
1873 in Betriebsnummer

It ; i 11 urmngezeichnet und als
. : - e S e ST Bromberg 11 in den Jah-
i A ) GRS S A N 0RO £ O ren 1867/1888 aus-
rangiert.
Eisenbahn ein; es waren die Borsigschen dieser Bauart. dafiir, daB nun doch eine Trennung zwischen

“Schnellaufer® mit einem Treibraddurch-  Zugleich stellten diese Bahnen &hnliche S— und P—Dienst und damit auch zwischen
messer von 1981 mm — Maschinen, die sich Lokomotiven mit Treibraddurchmessern von  S— und P—Lokomotiven eingetreten ist.

hervorragend bewahrt haben. Die Kgl. Ost- 1676 und 1726 mm ein — nun aber, sagen  Die Hannoversche Staatsbahn ging ihren
bahn und andere folgten, meist mit eben  wir, fur Personenzige. Dies ist ein Zeichen eigenen Weq; sie bevorzugte 2A—Maschi-

Bild 10: Die Fabriknum-
mer 1 der Firma

F. Schichau kam 1860 als
Betriebsnummer 118 mit
dem Mamen “Fulda® zur
Kgl. Ostbahn, wurde ab
1873 als Betriebsnummer
43 in den Listen gefdhrt
und 1889/1890 aus-
gemustert.



Bild 11: Skizze im MaBk-
stab 1:100 einer der letzt-
gebauten 1A1 (Abmessun-
gen: 382/560/1993; 8). Die
Betriebsnummer 20 der
Berlin-Stettiner Eisen-
bahn hat Gber 20 Jahre

lang Schnellzige von

Stettin in Richtung Dan-
zig befdrdert und wurde
1897/1898 ausgemustert.
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nen der damals hochberihmten Bauart
Crampton mit dem auffallend groBen Treib-
raddurchmesser von 2134 mm!" Sie stellte
1853 — 1860 nicht weniger als 33 dieser
Renner ein, die auf langen Strecken mit
maéglichst wenig Zwischenhalten ihr Bestes
leisteten (ndhere Angaben zu diesen Loko-
motiven siehe Anhang).

Entscheidender Nachteil der 1A1 und 2A war
das zu geringe Reibungsgewicht, so daB die
Bahnen mehr und mehr zu gekuppelten Bau-
arten Ubergehen muBten. Es gab freilich
Bahnen, die von vorneherein gekuppelte Ma-
schinen in Dienst stellten, so die
Main—Weser—Bahn (Cassel — Frankfurt
am Main) 1B mit Treibraddurchmessern von
anfangs 1524 mm, dann 1829 und 1857 mm.
Wie dem auch sei, die 1A1 haben sich Gber
Jahrzehnte bei allen Bahnen gut bewahrt.
Die Berlin—Stettiner Eisenbahn hat im
Jahre 1875 die letzten 1A1 (Treibraddurch-
messer 1993 mm; geliefert von Vulcan) fur
ihre Courierziige Berlin — Stettin — Danzig
in Dienst gestellt. FUr diese Zlige waren be-
stimmt:

Netz A: 4 Maschinen mit den Betriebsnum-
mern 64-67 (Fabrik-Nrn. 669-672) - 1883
Berlin 70-73.

Netz B: 3 Maschinen mit den Betriebsnum-
mern 38-40 (Fabrik-Nrn. 673-675) — 1883
Bromberg 75-77

Netz D: 5§ Maschinen mit den Betriebsnum-
mern 23-27 (Fabrik-Nrn. 664-668) -+ 1883
Bromberg 78-82

Ihre Abmessungen lauten: 381/559/1993; 8.
Die “allerletzten* 1A1 (mit einem Treibrad-
durchmesser von 1676 mm) wurden 1876 von
Vulcan geliefert (Fabrik—Nrn. 676 —679) und
gingen an das Netz C (fur die Strecke Berlin
— Angerminde — Stralsund). Kaum eine
der vielen 1A1 hat das Jahr 1900 uberlebt.
Neben den 1A1-— sind die 1B—Bauarten,
beide von ehrwirdigem Alter, weithin ver-
breitet gewesen. In Norddeutschland be-
herrschten 1B— Lokomotiven den gesamten
Schnellzug- (und Personenzug-) dienst,
zumindest von 1860/1865 ab. Auch hier gab
es die Trennung zwischen S— und P—Bau-
arten. Die Schnellzuglokomotiven besaBen
meist Treibrader von 1981 mm bzw. 1896 mm
Durchmesser, die Personenzuglokomotiven
einen Treibraddurchmesser zwischen
1726 mm und 1524 mm. Eine der groBen
Neuerungen in der Lokomotivtechnik, die
Verbundwirkung, zeigte auch bei den
1B - Bauarten ihre Uberlegenheit gegentiber
den Zwillingslokomotiven.

Die 1B—Guterzuglokomotiven (mit einem
Treibraddurchmesser von nur 1260 mm) wur-
den bald von B1-—Bauarten ersetzt, und
auch hier gibt es wieder Gemischtzugloko-
motiven wie z. B. die B1 der OstpreuBischen
Siidbahn (siehe auch Eisenbahn-Journal
4/1984 sowie den in einer der ndchsten Aus-
gaben erscheinenden Beitrag Gber die P 2).
Der Verdrangungsvorgang (1A1 durch 1B)

8

wiederholt sich nun ab 1890, die 1B wird von
der 2B abgeldst. Die 2B ist bereits in den
dreiBiger Jahren des vergangenen Jahrhun-
derts entstanden, und zwar in den USA.
Doch in Europa hat sie sich erst durchset-
zen kénnen, als ein brauchbares Drehgestell
zur Verfigung stand. Bei der in Bild 20 ge-
zeigten alteren 2B handelt es sich um eine
Weiterentwicklung einer an die Londoner
Untergrundbahn gelieferten Bauart. Auch
bei den 2B - Lokomotiven gibt es wieder die
Trennung zwischen S und P mit Treibrad-
durchmessern von 1980 bzw. 1750 mm, die in
PreuBen fiur Schnell— bzw. Personenzug-
lokomotiven nun zur Regel werden. Bau-

arten fir GmP— oder G-Zige finden sich
unter den 2B—Maschinen nun nicht mehr,
wohl aber zwei Neuerungen: einmal Bau-
arten mit 4 Zylindern, zum anderen — auber-
halb unseres Themengebietes — Heib-
dampflokomotiven. Die erste war heftig um-
stritten — wir werden sie als 2B—n4yv, preu-
Bische S 5', noch kennenlernen —,die zwei-
te bis zum Ende der Dampflokomotive
erfolgreich in aller Welt.

Kurz vor der Jahrhundertwende findet noch
einmal eine typische Schnellzuglokomotive
Beachtung, die 2B1. Wie die “Crampton* war
sie nur fur lange Strecken mit méglichst we-
nigen Aufenthalten geeignet. Als 2B1—n4v

Bild 12: Diese Lokomotive (Abmessungen: 406/610/1584; 10) gehdrt zu einer Gruppe von 6 Lokomotiven, die Krauss in Man-
chen an die Niederschlesisch-Mérkische Eisenbahn geliefert hat. Sie wurden auf der schlesischen Gebirgsbahn einge-
setzt. Mit einem Treibraddurchmesser von 1584 mm handelt es sich um eine Gemischtzuglokomotive. Sie wurde 1870 ge-
baut (Fabrik-Mr. 59) und erhielt bei der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn die Betriebsnummer 303. Im Jahre 1883

wurde sie in Berlin 189 umgezeichnet, 1891 erfolgte die Ausmusterung.

b
aber

Foto: S lung Dr.

Bild 13: Mit einem Treibraddurchmesser von 1676 mm ist diese 1B aus dem Jahre 1858 fir steigungsreiche Strecken be-
stimmt. Sie wurde von Henschel gebaut {Fabrik-Nr. 58) und auf der Hannoverschen Siidbahn eingesetzt, u.a. auf der heute
fiir den Personenverkehr ldngst stillgelegten und zum Teil abgebauten Strecke Goéttingen — Dransfeld — Hannoversch -
Miinden. Die Betriebsnummer 185 der Hannoverschen Staatsbahn wurde vor 1880 ausgemustert.




Bild 14: Die "Durchbrenner" der Céin-Mindener Eisenbahn haben sich als Nachfolger der “Schnellldufer” groBartig bewahrt. Hier die “Limmat* (Abmessungen: 420/508/1281; 10), die 1872
von Borsig unter der Fabriknummer 2867 gebaut wurde. Sie erhielt 1883 bei der KED Céln rechtsrheinisch die Betriebsnummer 133, ab 1895 wurde sie als Essen 133 bezeichnet. Als sie

im Jahre 1903 ausrangiert wurde, konnte sie auf eine for eine Schnellzuglokomotive lange Dienstzeit von Gber 30 Jahren zurtickblicken.

findet sie auch in PreuBen Eingang.? Doch
wie bei der 1A1 und 2A war auch bei der 2B1
das Reibungsgewicht den steigenden An-
forderungen nach wenigen Jahren nicht
mehr gewachsen. Es kam zur Entwicklung
von dreifach gekuppelten Maschinen. In un-
serer Artikelserie wird nur eine 2C—Bauart

behandelt werden, eine 2C—n4v, die auch
im Huogelland als Schnellzuglokomotive
eingesetzt werden sollte.

Die Entwicklung von den 1A1—Bauarten bis
zur 2C mit ihrer Trennung in S und P sei in
vereinfachter Form noch einmal zusammen-
gefafBt:

Bild 15: Auch die Kgl. Ostbahn ging zu zweifach gekuppelten Maschinen Ober. Diese Schnellzuglokomotive (Abmessun-
gen: 431/575/18986; 9,5) wurde 1863 von Union an die Kgl. Ostbahn geliefert (Fabrik-Nr. 45) und als Betriebsnummer 227 mit
dem Namen “Maehren” in Dienst gestellt. Im Jahre 1873 erhielt sie die Betriebsnummer 128, ab 1880 wurde sie als Brom-

berg 128 bezeichnet. Sie wurde vor 1895 abgestelit.

Bild 16: Die “Moldau® wurde 1873 von Borsig an die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn geliefert (Fabrik-Nr. 3035). Sie
erhielt 1880/1883 die Bezeichnung Magdeburg 231, ab 1895 wurde sie als Halle 231 gefahrt. Die Ausmusterung erfolgte

um 1200.

Foto: Sammlung Cramer

Bau- Bau- Treibraddurchmesser in mm

jahr art S P GmP/IG
1850 1A1 1980 1880 1723 1676 1524 1372
1853 2A 2134

1870 1B 1980 1880 1723 1676 1524 1372
1890 2B 1980 1750 1350
1900 2B1 1980

1900 2C 1750™)

*) S fur Hugelland

Alle diese Angaben gelten jeweils nur far
die “besten Jahre® der Maschinen; altere lei-
steten dann untergeordnete Dienste und
wurden, wenn sie von einfacher Bauweise
waren, auf Rangierbahnhéfe verwiesen.

Lokomotiven in PreuBen —
preuBische Lokomotiven?

Der preuBische Staat hatte zunachst von jeg-
lichem Eisenbahnbau in eigener Regie ab-
sehen wollen. Doch das "Eisenbahngesetz”
von 1838) sah vor, "Bahnen mit allem Zube-
hér gegen vollstdndige Entschadigung an-
zukaufen". Das galt vor allem fir Eisenbahn-
Gesellschaften, die in finanzielle Notlage
geraten waren. In einigen Féallen Gbernahm
der Staat Betrieb und Verwaltung der Bahn,
ohne das Eigentumsrecht der Gesellschaft
anzutasten.

Nun war den Unternehmern nattrlich wenig
daran gelegen, Bahnen zu bauen, die keinen
Gewinn versprachen,was aber zur Folge ge-
habt hatte, daB dinn besiedelte Gebiete
ohne gréBere Industrie, deren Wirtschaft
sich auf Land— und Forstwirtschaft stitzte,
ohne Anbindung an das neue Verkehrsmittel
geblieben wéren. Diese Erkenntnis machte
es fur den Staat bald notwendig, die ableh-
nende Einstellung gegentber einem Eisen-
bahnbau in eigener Regie aufzugeben. Wie
anders sollte sonst beispielsweise die Pro-
vinz PreuBen der “Vortheile dieses unend-

‘} Gesetz Ober die Eisenbahn-Unternehmungen vom
3.11.1838.
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Bild 17: Die Betriebnummer 137 der
Kgl.  Ostbahn (Abmessungen:
420/576/1726; 10) wurde 1873 von
der Esslinger Maschinenfabrik ge-
liefert (Fabrik-Nr. 1277). Ab 1880
lautete ihre Bezeichnung Bromberg
137, 1895 wurde sie in Danzig 137
umgezeichnet und 1903 ausge-
mustert.

Bild 18 (Mitte rechts): Diese 1B (Ab-
messungen: 420/610/1883; 10) wur-
de 1874 von Union an die Ober-
schlesische Eisenbahn geliefert
{Fabrik-Nr. 102). Eingesetzt wurde
sie auf der Stargard-Posener Eisen-
bahn, die bereits 1866 in das Eigen-
tum der Oberschlesischen Eisen-
bahn (preuBische Staatsbahn)
dberging. Bis 1884 fuhrte diese
Schnellzuglokomotive  die  Be-
triebsnummer 21, 1884 wurde sie in
Breslau 214 und 1895 in Kattowitz
214 umgezeichnet. Ihre Ausmuste-
rung erfolgte vor 1905, Das geréu-
mige Fahrerhaus war tbrigens ty-
pisch fir oberschlesische Ma-
schinen.

lich wichtigen Communicationsmittels* teil-
haftig werden? So verhandelte der Staat in
den vierziger Jahren des vorigen Jahrhun-
derts lange mit den zustandigen Stellen, im
Landtag, mit Provinzen und Stadten, bis
endlich am 5.11.1849 die Kgl. Direktion der
Ostbahn zu Bromberg eingerichtet und am
27.7.1851 die Strecke von Kreuz an der Ost-
bahn nach Bromberg ftr den Verkehr freige-
geben werden konnte.?

Nachdem 1876 Bismarcks Plan, aus allen
deutschen Bahnen, also auch den preuBi-
schen, eine Reichseisenbahn zu bilden, ge-
scheitert war, sah das preuBische Gesetz
vom 29.12.1879 vor, “mehrere Privatbahnen®
zu erwerben. So wurden alle bedeutenden
Eisenbahnen in PreuBen verstaatlicht, ein
Vorgang, der sich Ober Jahrzehnte erstreck-
te. Die lockere Verbindung der einzelnen
Kgl. Direktionen wurde nun in der neuen Or-
ganisation von 1879 straffer zusammenge-
faBt und 1895 ebenso verbessert wie schlag-
kraftiger gestaltet. Es wurden ab 1879 insge-
samt 11 Kgl. Eisenbahndirektionen gebildet,
deren Zahl ab 1895 auf 20 (21) anwuchs. Die
Verwaltung von 1895 arbeitete so gut, daB
ihre Struktur auch nach 1920 noch im we-
sentlichen beibehalten werden konnte.

Es lassen sich nun die Strecken der PreuBi-
sche Staatseisenbahnen nach folgenden

Kriterien unterscheiden:

a) Bahnlinien, die von vornherein als Staats-
bahn geplant waren, wie z. B. die der Kgl.
Ostbahn,

b) Strecken von privaten Gesellschaften, die
wegen einer finanziellen Notlage aufge-
ben muBten und vom Staat tbernommen
wurden, wie z. B. die Westfalische Eisen-
bahn,

c) Bahnen, die nach dem Kriege von 1866 in
das Eigentum des PreuBischen Staates
Ubergingen, wie z. B. die Hannoversche
Staatsbahn,

d) Strecken der verschiedenen Bahngesell-
schaften, die ab 1879 verstaatlicht wor-
den sind, unter ihnen auch solche, die be-
reits vom Staat betrieben und verwaltet
worden sind, wie z. B. die CéIn-Mindener

Bild 19: Sie kann auch als Magdeburgerin ihre englische Herkunft nicht verleugnen. Beyer, Peacock & Cao. in Manchester hat sie im Jahre 1874 an die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisen-
bahn geliefert (Fabrik-Nr. 1175). Ihre Abmessungen: 406/507/1673 (1692); 10. Sie erhielt den Namen “Schlei* und versah von 1880 bis 1900 als Magdeburg 241 ihren Dienst.
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- - Eisenbahndirektion Hannover (1866—1880)
Auszug aus der Lokomotiv-Bestandsliste der 2A-n2-Lokomotiven der Bauart Crampton der Kgl. Hannoverschen Staats-
KED Bromberg | (1 880—1 895) bahn (Abmessungen: 406/559/2134; 6)
Bauart 1A1-n2 der Kgl. Ostbahn
Hersteller, Baujahr Betriebsnummern’) Ausmusterung
Hersteller, Baujahr ~ Name Betriebsnummern Aus- und Fabrik-Nr.
und Fabrik-Nr, bis ab ab musterung i
1873 1873 1880 Wehlert 1853/ 42 111 1877
43 112 1871
Abmessungen: 381/508/1981; 6,6 *) 44 113 1871
Borsig 1852/ 377 Tiegenhof 16 1 1 1883/84 45 114 1872
378 Nogat 17 2 2 1883/84 46 115 1876
379 Fischau 18 3 3 1883/84 47 116 1875
380 Drausen 19 4 4 1883/84 48 17 1875
1857/ 878 Neisse 104 5 5 1883/84 49 118 1875
879 Bober 105 6 6 1884/85 50 119 1876
880 Mosel 106 7 7 1887/88 51 120 1872
881 Oder 107 8 8 1884/85
882 Neckar 108 8 9 1885/86 Wahlert 1854/ 54 130 1876
&b 131 1876
Abmessungen: 381/559/1981; 7,3 56 132 1875
Borsig 1859/ 1101 Ruhr 109 10 10 1886/87 57 133 1872
1102 Aar 1100 1M 11 1887/88 58 134 1875
1103 Werra 111 12 12 1885/86 59 135 1876
60 136 1874
Abmessungen: 381/508/1676; 6,6 *) 61 137 1876
Borsig 1853/ 439 Drewenz 28 13 13 1889/90 62 145 1876
440 Deime 29 14 14 1892/93
441 Alle 30 15 15 1884/85 Egestorff*) 1857/ 1387) 175 1886
Wohlert 1853/ 30 Inster 31 16 — 1877 141%) 176 1894
31 Angerapp 32 17 i 1884/85 145%) 177 1885
32 Memel 33 18 — vor 1880 148%) 178 1886
33 Ostsee 34 19 19 1884/85 150%) 179 1885
153 180 1871
Abmessungen: 356/508/1676; 6,6 155 181 1874
Borsig 1854/ 568 Nordsee 37 20 16*) 1887/88 157 182 1879
2= s — s 20 —
566 Elbe a8 21 2 1884/85 Egestorff ) 1859/ 174 191 1874
569 Weser 39 22 — 1877 175 192 1869
567 Rhein 40 23 — vor 1880 178 193 1875
1856/ 676 FrischesHaff 44 24 24 1881/82 179 194 1875
677 KurischesHaff 45 25  — vor 1880 1860/ 182 195 1877
Union 1855/ 1 Gilge 43 26 26 1885/86 183 196 1876
Borsig 1855/ 570 Donau 41 27 27 vor 1885 & 38 Sk el . . " iy W il
571 Jade 42 £8 28 vor 1885 ] 1 .Iﬁ. 11;:; vaon d::n\;eslfél?;cﬁgﬁ Eiseiubaxn[pr:ruﬁ'?sgc'ha ;?gglngﬁnfgher:gmminr?'D‘iveulii:r fgj
komotiven gelangten 1868 zur Westfalischen Eisenbahn und erhielten dort die Betriebsnummern
*)  nach amtlichem Verzeichnis von 1887: 6 kg/em?® 148—152. Ab 1880 wurden sie als Hannover B48—B52 in den Listen gefihrt und 1883 an die Di-
e s e o 2.2 o
ng: Mit der Neuordnung der PreuBischen St isenbahnen von 1880 wurde die ,Kgl. oty i - = o it oy il
é?rgl?::r:ﬂr:r gOstbar?: zu Brombe;g" umbenannt in ,Kgl. Eisenbahndireldiu% in Bromberg. & ;aﬁk::s::g zllfé: ?:;:zp;m%ﬁ;g;?g:ﬁ:ﬁ DIV DR o RS Bt e i
") Die KED Hannover hat bis 1880 die Nummerung der ehemaligen Kgl. Hannoverschen Staats-
In den ,Abmessungen® — z. B. 381/508/1882; 8 — bedeutet: " i e L
i : } Diese Maschinenfabrik fihrte im Laufe der Jahre verschiedene Namen:
381 Durchmesser des Zylinders in mm 18461868 Georg Egestortf, Maschinenfabrik und EisengieBerai, Linden vor Hannover
508 Kolbenhub in mm 1868—1871 Dr. B. Strousberg, Hannoversche Maschinenbau-AG, vormals G. Egestorff
1882 Durchmesser der Treib- und Kuppelrader in mm lEsl=123) ::Eg;";?ﬁ'ﬂ::" GfschiMaschinenbal-Ac, yawmls Ok gestort,
8 Dampfdruck in kg/cm? 1931 Abgabe des Lokomotivbaus an Henschal

Eisenbahn oder die Bergisch—Markische den auch deren Lokomotiven Eigentum des
Eisenbahn. PreuBischen Staates,und zwar von dem Tage
Mit der Ubernahme von Privatbahnen wur- an, da die Bahn “auf Rechnung des Staates*

Bild 20: Bei dieser 2B (Abmessungen: 432/610/1700; 10) handelt es sich um einen Nachbau einer &hnlichen Maschine der
Rheinischen Eisenbahn. Hanomag hat sie 1886 unter der Fabrik-Nr. 1880 an die KED Céln linksrheinisch geliefert (Betriebs-
nummer 294) und 1895 an die neu gebildete KED Saarbriicken Uberwiesen, wo sle zunéchst ihre alte Betriebsnummer be-
hielt. Im Jahre 1901 wurde ihre Betriebsnummer jedoch gedndert,und ihre neue Bezeichnung lautete: Saarbricken 302,
1903/1904 wurde sie ausgemustert. Alle Abbildungen (soweit nicht anders angegeben): Sammiung Rauter

betrieben und verwaltet wurde.

Im Betriebsjahr 1905/1906 wird nun fur das
gesamte Gebiet der PreuBisch-Hessischen
Staatseisenbahnen — einheitlich und ver-
bindlich — eine neue Bezeichnungsweise
der Lokomotiven eingefuhrt. Sie zeichnet
sich u. a. durch ein Gattungszeichen aus —
und das ist wohl allen unseren Lesern noch
irgendwie gelaufig: wer kennt nicht die P 8,
die S 10, die G 10 und die T 187

Am 9.11.1918 wird das “Kgl.* gestrichen, und
am 1.41920 gehen die preuBischen Staats-
bahnen — wie alle Landerbahnen — in der
Reichsbahn auf.

Viele Hunderte preuBischer Lokomotiven
sind vor dem 1.4.19086, oft Jahrzehnte vor die-
sem Termin ausgemustert, also nicht mehr
auf P oder S etc. umgezeichnet worden. Be-
sonders ihnen, deren alteste Vertreter dem
Beginn des Eisenbahn —Zeitalters noch sehr
nahe stehen, gilt die Bebilderung des Beitra-
ges in dieser Ausgabe sowie die Zusammen-
stellung im Anhang.

In diesen Tabellen spiegelt sich die Ge-
schichte der Eisenbahn und ihrer Dampf-
lokomotiven, die Entwicklung der Technik
wider. Man bedenke: Die ‘‘Dampflok-Killer”
waren im Anmarsch! 1879 die elektrische
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Auszug aus der Lokomotiv-Bestandsliste der
KED Erfurt (1882—1906)

Lokomotiven der Bauart 1A1-n2

Auszug aus der Lokomotiv-Bestandsliste der
KED Magdeburg (1881 bzw. 1883—1906)

Lokomotiven der Bauart 1B-n2

Hersteller, Baujahr Name') Betriebsnummern Aus-
und Fabrik-Nr. urspr. beider KED musterung
Erfurt

Hersteller, Baujahr MName Betriebsnummern Aus- Bemerkungen
und Fabrik-Nr. urspr. KED Magd. muste-
rung

Abmessungen: 381/559/1981; 7,13. Geliefert an die Berlin-Anhaltische
Eisenbahn.

Borsig 1858/ 961 Saale 60 1 1890
997 Ascania 61 2 1886
998 Pfeil 62 3 1886
1026 Roderau 63 4 1889
1027 Comet 64 5 1890
1028 Blitz 65 6 1886
1029 Centaur 66 7 1885
1030 Pegasus 67 8 1891
1860/1136 Der Major 68 9 1892
1137 VonKoenen 69 10 1887
1138 Sturm 70 1 — 1895 Halle 11
1861/1198 Elster 72 12 — 1895 Halle 12
1199 Bavaria 73 13 1894
1200 Thuringia 74 14 1892
1201 Schiller 75 15 — 1895 Halle 15
1202 Goethe 76 16 1892/93
1862/1441 Fortuna 77 17 — 1895 Halle 17
1442 Wallwitzhafen 78 18 1894

Abmessungen: 381/509/1829; 7,31. Geliefert an die Berlin-Anhaltische
Eisenbahn.

Borsig 1853/ 444*) Hagen 40 19 1884
1854/ 495 Leipzig 41 20 1884

1856/ 737 Vonder Reck 48 21 1884

738 Wittenberg 49 22 1889

739 Jiterbog 50 23 1884

1857/ 861 Von Plotz 52 24 1884

862 Elbe 53 25 1885

863 Mulde 54 26 1889

Abmessungen: 381/559/1676; 7,31. Geliefert an die Berlin-Anhaltische

Eisenbahn.

Borsig 1863/1494 Bloch 79 27
1495 Courier 80 28

vor 1891
1892

Abmessungen: 381/508/1676; 9,5. Geliefert an die Halle-Sorau-Gubener
Eisenbahn.

Wdhlert 1874/ 551 34 29 — 1895 Halle 29
552 35 30 30
553 36 31 31

'y Namen z. T. von bereits ausgemusterten Maschinen (bernommen
*) Abweichender Zylinder-Durchmesser 356 mm

Die Betriebsnummern 11—29 wurden von der KED Erfurt ab 1904 (in zweiter Be-
setzung) erneut vergeben. Die Betriebsnummern 11—29 (2. Besetzung) erhielten
die 2B1-n4v-Lokomotiven nach Musterblatt I1l-2f, spatere Gattung S 7. |hre Ab-
messungen: 360 bzw. 560/600/1980; 14.

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern
und Fabrik-Nr. bis 1906 ab 1906

Hanomag 1904/4165—4168 Erf.11-14/2. Bes. (57)Erfurt 701-704
Linke-Hofmann 1905/ 286— 287 15-16 705-706
290— 291 17-18 707—-708
305— 3089 19-23 709-713
Hanomag 1906/4506—4509 24-27 714=717
4531-4532 28-29 718-719

Abmessungen: 381/558/1543; 10. Geliefert an die Tilsit-Insterburger Eisen-
bahn, die am 1. 1. 1884 von der PreuBischen Staatsbahn (KED Bromberg) liber-
nommen wurde.

Borsig 1865/1661 1 109 (2.Bes.) 1899  Bromberg 450%)
1663 3 110 (2.Bes.) 1899 Bromberg 451*)
1665 5 111 (2.Bes) 1900 Bromberg 452*)

Abmessungen: 432/560/1960; 10. Geliefert an die Berlin-Potsdam-Magdebur-
ger Eisenbahn.

Borsig 1870/2536 Ehle 142 1904  Ek: Bu1891/ 27
2537 Aller 143 1904 Vu 1890/1315
2538 Muide 144 1904 1316
2539 Wupper 145 1904 1318

Abmessungen: 406/560/1524 (1570); 8,8 und 10. Geliefert an die Magdeburg-
Halberstédter Eisenbahn.

Borsig 1870/2568 Selke 146 1904  Ek:Bu 1896/ 47
2569 lise 147 **) 1890/ 16
2570 Bode 148
2571 Ecker 149 Vu 1891/1391
2572 Innerste 150 **) Bu1880/ 9
2573 Main 151 1901 1890/ 15
2574 Donau 152 1905 1895/ 42
2575 Moldau 153 1901
2576 Unstrut 154 1895
2577 Ehle 155 1905
2578 Aland 156 1895

Abmessungen: 406/560/1830; 8,8. Geliefert an die Magdeburg-Halberstadter
Eisenbahn.

Borsig 1870/2609 Werra 157 1895
2610 Fulda 158 1892
2611 Mosel 159 1894
2612 Maas 160 1894 (1890)
2613 Saar 161 1891 (1894)
2614 Marne 162 1891

Abmessungen: 380/560/1524; 7 (nach Umbau in der Ausbesserungswerkstatte
Buckau 1871/73). Geliefert an die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn.

Borsig 1852/ 411 Weser 4 163 1883/84
1853/ 435 Halle 9 164 1885/86
1857/ 813 Amsterdam 23 165 1885/86

Abmessungen: 432/560/1980; 10. Geliefert an die Berlin-Potsdam-Magdebur-
ger Eisenbahn.

Schw.- 1871/ 185 Eider 166 1904  Ek:Vu1890/1328
kopff 196 Pregel 167 1904 1321
197 Katzbach 168 1903 1322

198 Bober 169 1902 1323

199 Elster 170 1900 1895/1090

200 Isar 171 1900 1890/1317

201  Unstrut 172 1805 Bu1881/ 21

202 Tauber 173 1903 Vu 1890/1319

Anmerkung: Die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn und die Magdeburg-Halberstédter Eisen-
bahn haben ihren Lokomotiven nur Namen gegeben und auf Betriebsnummern verzichtet.

Ek Ersatzkessel (mit Angabe des Herstellers, des Baujahrs und der Fabrik-Nr.)

Bu Aushesserungswerkstatte Buckau

Wu Vulcan, Stettiner Maschinenfabrik

*) Betriebsnurnmer vomn 1. 1. 1884 bis August 1889.

**) 1906 umgezeichnet in (P 1) Magdeburg 1503.

***) 1806 umgezeichnet in (P 1) Magdeburg 1504.

Lokomotive, 1885 das erste Automobil (als
Vorlaufer der Diesellokomotive). Weitsichti-
ge Méanner haben es vorausgeahnt — als
Anlage zur Konzessions- und Bestatigungs-
urkunde fur die Firma “Berliner Nord-Eisen-
bahn-Gesellschaft* vom 18.6.1870 lesen wir:
“Sollte in Folge weiterer Vervollkommnung
in den Transportmitteln eine noch bessere
und wohlfeilere Forderung des Transportes
als auf Eisenschienen und mittels Lokomo-
tiven méglich werden, kann die Gesellschaft
auch das neue Beférderungsmittel, vorbe-
haltlich der Genehmigung des Staates, her-
stellen und benutzen®

Hier und heute, wie auch in den folgenden
Beitrdgen tber die preuBischen NaBdampf-
Personen- und -Schnellzuglokomotiven, sei
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der Versuch gewagt, sie nicht der vélligen
Vergessenheit anheimfallen zu lassen.

') Es wird vielen Lesern aufgefallen sein, daB die Raddurch-
messer meist keine “glatten” MaBe aufweisen. Es rihrt von
der englischen Herkunft der Dampflokomotive her:

(Die Angaben in mm sind gerundet)

4 englische FuB entsprechen 1219 mm;

41/2 englische FuB entsprechen 1372 mm;

5 englische FubB entsprechen 1524 mm;

51/2 englische FuB entsprechen 1676 mm;

5 3/4 englische FuB entsprechen 1753 mm;

6 englische FuB entsprechen 1829 mm;

6 1/2 englische FuB entsprechen 1980 mm;

7 englische FuB entsprechen 2134 mm.

3) Die ersten Staatsbahnen in PreuBen: Westfalische Eisen-
bahn, erdffnet am 1.10.1850 (76,3 km); Saarbricker Eisen-
bahn, erdffnet am 15.10.1850 {11,3 km); Kgl. Ostbahn, ertff-
net am 27.7.1851 (145,4 km).

Die Westfalische Eisenbahn ist hervorgegangen aus einer
“Coln—Minden-Tharinger Verbindungsbahn®, die aus
Geldmangel den Bau nicht vollenden konnte und 1848 vom
Staat dbernommen wurde.

Die Saarbricker Eisenbahn wurde anfangs von der Pfalzi-
schen Ludwigsbahn betrieben; erst am 22.5.1852 wurde die
Kal. Direktion der Saarbricker Eisenbahn errichtet.

Die Kgl. Ostbahn war als Staatsbahn geplant und wurde
von vornherein vom Staat betrieben und verwaltet.

2} Die letzte preuBische NaBdampf-Schnellzuglokomotive
(2B1—n4dv; Gattung S 9} fihrte am 26.11.1208 den D 22 als
erste Lokomotive ohne jeden Zwischenhall von Berlin
Zoologischer Garten nach Hannover (2541 km) mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 77,8 km/h.



Die alten Eisenbahnen in PreuBen sind ein
nahezu unerschopfliches Thema, so groB ist
ihre Vielfalt, so unterschiedlich sind die von
ihnen eingesetzten Fahrzeuge. Bevor Her-
bert Rauter im nachsten Heft mit der Be-
sprechung der Gattungen P 1 und P 2 wieder
zu Wort kommt, méchten wir in der vorlie-
genden Ausgabe noch einige Lichtbilder
von Lokomotiven zeigen, die vor der Zeit der
“Normalen® in Betrieb waren und von denen
sich doch eine erfreuliche Zahl von Fotos er-
halten hat. Beginnen wir mit der

Kgl. Ostbahn
Aus einer Gruppe von insgesamt 44 B-
Lokomotiven fir den gemischten Dienst auf

aus Eisenbahn-Journal 5/1986

den langen und wenig verkehrsintensiven
Strecken der Ostbahn zeigt Bild 1 die Be-
triebsnummer 444, die 1879 von Borsig als
Fabriknummer 3693 gebaut wurde. Ein Jahr
nach ihrer Indienststellung wurde sie in
Bromberg 559 umgezeichnet, 1895 an die
KED Danzig abgegeben und schlieBlich
1899, immer noch mit derselben Betriebs-
nummer 559, an die KED Stettin weiterge-
reicht. |hre beiden in Danzig verbliebenen
Schwesterloks mit den Betriebsnummern
446 und 447 erlebten sogar 1906 noch die
Umzeichung zu G 1 Danzig 3049 und 3050.
Naheres Uber diese Gruppe finden Sie im
“Rickblick auf die alten preuBischen Giter-
zuglokomotiven® von H. Rauter in der Aus-

AltpreuBisches Kaleidoskop

gabe 4/1984.

Bild 2 zeigt eine wohl bereits abgestellte
Ostbahnlok aus der groBen Lieferung von ins-
gesamt 136 Personenzuglokomotiven der
Jahre 1872-1875, die von acht verschiedenen
Firmen ausgefiuhrt wurde. Die Maschinen
hatten Innenrahmen, AuBenzylinder und In-
nensteuerung. lhre Triebwerksabmessungen
sind mit 420 mm Zylinderdurchmesser,
576 mm Kolbenhub und 1726 mm Treibrad-
durchmesser dberliefert.

Bild 3 zeigt einen Sonderling unter den Ma-
schinen der Kgl. Ostbahn. 1874 konnte eine
Gruppe von 11 Lokomotiven giinstig bei der
Wiener Lokomotiv-Fabrik-AG Floridsdorf er-
standen werden, die eigentlich for die dster-
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reichische Studbahnlinie (von Wien Gber Pot-
tendorf — Wiener Neustadt) nach Entwiirfen
von Gdlsdorf (Vater) gebaut worden waren.
Wegen der Auswirkungen des groBen Bor-
senkrachs von 1873 verzdgerte sich die Fer-
tigstellung dieser Strecke, wéhrend die hier-
fir bestimmten Lokomotiven bereits gebaut
waren. Sie erhielten fur den Dienst bei der
Kgl. Ostbahn Treibrader mit 1410 mm Durch-
messer und wurden als Betriebsnummern
682-692 tbernommen. Zum 1.4.1881 wurden
sie geschlossen an die KED Hannover abge-
geben (Betriebsnummern 1046-1056). Von
dort kehrten sie 1889 wieder nach Bromberg
zurtick und erhielten die Bromberger Num-
mern 1164-1174, um dann 1895 mit den glei-
chen Nummern an die neu errichtete KED
Kénigsberg Uberwiesen zu werden. 1906
wurden dort die 1164-1168 in G 2 Konigsberg
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3088-3093 umgezeichnet. Die

Miarkisch-Posener Eisenbahn

bildete zusammen mit der Berlin-Gorlitzer
und der Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn ein
zusammenhangendes Netz und wurde ge-
meinschaftlich mit diesen verwaltet. Alle
drei Bahnen waren Grindungen jener schil-
lernden Unternehmerpersénlichkeit Bethel
Strousberg, der 1869 die Maschinenfabrik
von Georg Egestorff in Linden bei Hannover,
die spatere Hanomag, aufkaufte, um fir sein
geplantes zusammenhéangendes Eisenbahn-
netz zwischen Nord- und Ostsee und dem
Schwarzen Meer einheitliche Lokomotiven
selbst bauen zu kénnen. Karte 1 zeigt, wie
weit dieses Netz bereits gediehen war, ehe
Strousberg mit seinem Eisenbahnimperium
beim groBen Bérsenkrach 1873 pleite ging.
Bild 4 zeigt die 1A1-n2, Betriebsnummer 10
“Hohenzollern®, der Markisch-Posener Eisen-
bahn. Sie gehérte zu den spaten Bauformen
der 1A1, die s&dmtlich vom Stettiner Vulcan
1870 und zuletzt 1875 (fur die Berlin-Stettiner
Eisenbahn) gebaut wurden. Die “Hohenzol-
lern® wurde mit einer Gruppe von insgesamt
15 Maschinen als Fabriknummer 200 ge-
baut. Sie war eine reine Personenzugma-
schine, denn die drei genannten Bahnen
waren, wie {ibrigens alle Strousberg-Bahnen
in Deutschland, nur Hauptbahnen zweiten
Ranges ohne jeden Schnellzugverkehr. Die

Berlin-Anhalter Eisenbahn,

die urspringlich als “Berlin-Sachsische
Eisenbahn-Gesellschaft® firmierte, begann
ihren Betrieb mit der Eréffnung der Strecke
Kéthen — Dessau am 1.9.1840. Im Jahr dar-
auf wurde die 153 km lange Strecke Des-
sau — Wittenberg — Jiiterbog — Berlin  er-
offnet. In Kéthen bestand AnschluB nach
Magdeburg — Halle und Leipzig, und von
dort konnte man mit der s&chsischen
Leipzig-Dresdner Eisenbahn in die sachsi-
sche Hauptstadt Dresden gelangen. Um je-
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doch die Verbindung nach Dresden zu ver-
kurzen, erbaute die Berlin-Anhalter Eisen-
bahn bereits 1848 die Zweigbahn Jiter-
bog — Réderau — Riesa, wieder mit An-
schluB an die Leipzig-Dresdner Eisenbahn.
Von dieser Bahn wollen wir zwei markante
Lokomotiven im Bild vorstellen: Bild & zeigt
die Betriebsnummer 88 “RoBlau®, 1866 von
Borsig als Fabriknummer 1862 gebaut. Mit
ihren etwas kleineren Treibrddern von
1745 mm Durchmesser konnte sie schon
nicht mehr zu den Schnellzuglokomotiven
gerechnet werden. Auffallend ist die stark
tuberhéhte, halbzylindrige Stehkesseldecke.
Die Lok erhielt spater die Erfurter Betriebs-
nummer 188.

1865 wurde auf der Berlin-Anhalter Eisen-
bahn die Achsformel B 1 far Guterzugloko-
motiven eingeflhrt. Bis 1872 wurden hiervon
insgesamt 22 Lokomotiven beschafft.

Bild 6 ist eine spatere Aufnahme einer Loko-
motive aus der ersten Gruppe von vier
Maschinen mit langem Radstand von insge-
samt 4708 mm, wéhrend die ab 1866 be-
schafften weiteren 18 Maschinen die Lauf-
achse in einem kurzen AuBenrahmen unter
dem Stehkessel gelagert hatten. Der Ge-
samtradstand verminderte sich hierdurch
auf 4158 mm.

Oberschlesische Eisenbahn

Man sieht es der Aufnahme (Bild 7) schon
an, daB sie ziemlich alt sein muB. Sie zeigt
den Bahnhof Deutsch-Rasselwitz im Zuge
der Strecke Kamenz (Schlesien) — Neife —
Cosel — (Heydebreck OS). Diese Strecke ge-
hérte zu dem weit verzweigten Netz der
Oberschlesischen Eisenbahn, einer der
alten preuBischen Privatbahnen, deren Ver-
waltung der Staat allerdings bereits seit
1857 fur Rechnung der Gesellschaft Ober-
nommen hatte. lhre Verstaatlichung erfolgte
zum 1.1.1883. Die oben erwéhnte Strecke
wurde zwar erst 1874 bis 1876 zwischen
Frankenstein und Cosel gebaut. Die auf un-
serem Foto erkennbare 1 B-Schnellzuglok
mit Innenzylindern gehért aber zu einer
Gruppe von sechs Schnellzuglokomotiven,
die die Oberschlesische Eisenbahn 1852/53
von Borsig bezog. Sie hatten die Betriebs-
nummern 55-60. Vier davon waren 1880 noch
als Betriebsnummern 19-22 vorhanden, und
die 19 und 20 wurden 1885 noch in Breslau
100 und 101 umgezeichnet. Diese seltene
Bauform hatte die folgenden Triebwerks-
abmessungen: 381 mm Zylinderdurchmes-
ser, 559 mm Kolbenhub und Treibrader von
1830 mm Durchmesser.

Diese Bauform war nun nicht etwa eine Ent-
wicklung der Oberschlesischen Eisenbahn,
sondern eine Borsigsche Bauform, die von
dieser Firma in insgesamt 27 Exemplaren
gebaut und an nachstehende Bahnen gelie-
fert wurde:

8 an die Magdeburg-Leipziger Eisenbahn
12 an die Berlin-Stettiner Eisenbahn

6 an die Oberschlesische Eisenbahn und

1 an die Kgl. Ostbahn.

Thiiringische Eisenbahn

Die Thiringische Eisenbahn errichtete zwi-
schen 1846 und 1879 ein Netz von insgesamt
503 km LAnge. Hauptstrecke war die 189 km
lange Linie Halle — WeiBenfels — Weimar—
Erfurt — Gotha — Eisenach — Gerstungen,
wo AnschluB an die Hessische Nordbahn
nach Cassel bestand. Weitere Strecken die-
ser Bahngesellschaft waren u.a. Kor-
betha — Leipzig, WeiBenfels — Gera, Leip-
zig — Zeitz und Gotha — Miihlhausen —
Leinefelde mit Anschluf an die Halle-
Casseler Eisenbahn. Bild8 zeigt die
Schnellzuglokomotive “Gotha", die 1865 von
Borsig als Fabriknummer 1748 geliefert wor-
den war. Seit 1872 trug diese Lok die Bahn-
nummer 61, wurde 1877 in 214 umgezeichnet
und nach der Verstaatlichung der Thiringi-
schen Eisenbahn (1.1.1882) als Erfurt 108 ge-
fuhrt. Sie wurde 1887/88 ausgemustert. Ins-
gesamt hatte die Thiringische Eisenbahn
von dieser Bauform in den Jahren 1855-1865
bei Borsig 28 Lokomotiven bauen lassen.

Charakteristisch ist die machtige Vierseit-
kuppel des Stehkessels. Der Zylinderdurch-
messer betrug 406 mm, der Kolbenhub 610
mm,und die Treibrader wiesen den respekta-
blen Durchmesser von 1981 mm auf. Diese
Gruppe von 28 Lokomotiven waren die er-
sten gekuppelten Schnellzugloks mit AuBen-
zylinder, die Borsig fur die alten preuBi-
schen Eisenbahnen gebaut hatte.

Hahnoversche Staatsbahn

Die Staatsbahn des Konigreichs Hannover
hatte ihren Betrieb am 22.10.1843 mit der Er-
6ffnung der Strecke Hannover — Lehrte auf-
genommen und ihr Netz bis zur Okkupation
durch PreuBen im Jahre 1866 auf 843 km
Lange ausgebaut. Dann wurde die Leitung
der Hannoverschen Staatsbahn der Kgl.
Eisenbahndirektion zu Hannover Ubertra-
gen. Diese ging alsbald an die Beschaffung
leistungsfahiger 1 B-Schnellzuglokomotiven
mit 1829 mm Treibraddurchmesser und un-
terstitztem Stehkessel. Unser Bild 9 zeigt
die Lokomotive Nr. 300 aus einer Lieferung
von neun Maschinen (Betriebsnummern
292-300) 1869 durch Schwartzkopff (Fabrik-
nummern 73-81). Richard v. Helmholtz
schreibt 1908 in der Wiener Zeitschrift “Die
Lokomotive" Uber diese Gruppe: “Die Ma-
schinen machten einen sehr guten und ele-
ganten Eindruck und waren in mancher Be-
ziehung for die weitere Entwicklung der
norddeutschen Schnellzugmaschine vor-
bildlich, namentlich in Bezug auf Federauf-

9
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hangung und Rahmenbau® Die abgebildete
Lok erhielt 1883 die Nummer 163 der KED
Hannover, alle neun Maschinen waren 1806
bereits ausgemustert.

CdIn-Mindener Eisenbahn

Waren die bisher besprochenen Bahnen vor-
nehmlich im mittel- und ostdeutschen Raum
gelegen, so sei doch zum AbschluB noch
kurz auf eine der bedeutenden westdeut-

schen Bahnen, die Coln-Mindener Eisen-
bahn,eingegangen.

Die so benannte Gesellschaft erhielt ihre
Konzession am 18.12.1843 und baute ihre
Hauptstrecke von Deutz (ber Disseldorf —
Duisburg — Dortmund — Hamm nach Min-
den in den Jahren 1844-1847. Vier Kilometer
hinter Minden lag damals die Landesgrenze
zwischen der preuBischen Rheinprovinz und
dem Koénigreich Hannover. Der Betrieb auf

diesem Streckenstick war an die Hannover-
sche Staatsbahn verpachtet. Im Jahre 1856
wurde das Streckenstick von Oberhausen
tiber Emmerich zur hollandischen Grenze
gebaut, in den Jahren 1859-1862 stie man
von Deutz aus stdostlich Uber Hennef —
Betzdorf — Wetzlar nach GieBen vor und er-
reichte dort die Main-Weser-Bahn nach
Frankfurt und Cassel. 1870 verband man
Wanne tber Haltern mit Munster und arbei-
tete sich in den Jahren bis 1874 norddéstlich
(iber Osnabriick nach Bremen und weiter
iber Buchholz nach Harburg und Hamburg
voran. Gleichzeitig wurde Uber Haltern —
Wesel — Geldern in Venlo ein zweites Mal
die niederldndische Grenze erreicht.
Am 1. Februar 1880 tbernahm der preuBi-
sche Staat die Coln-Mindener Eisenbahn
mit einem Netz von rd. 1130 km. Die damals
errichtete “Kénigliche Direktion der Colin-
Mindener Eisenbahn zu CéIn® wurde bereits
ein Jahr spéater unter Abgabe von 280
Streckenkilometern an die KED Hannover in
“Kgl. Eisenbahndirection Cdélin (rechtsrhei-
nisch) umbenannt.
Bild 10 zeigt die “Oker®, eine 1A1-Personen-
zuglokomotive der Céln-Mindener Eisen-
bahn, die 1869 Hartmann in Chemnitz ge-
baut hatte und die zusammen mit der
“Selke", "Bode" und “llse" die Reihe 7 bil-
dete. Alle vier Lokomotiven wurden 1880 in
der bahneigenen “Central-Maschinen-Werk-
statt” in Dortmund in 1 B-Tenderlokomotiven
umgebaut und 1883 mit den Betriebs-
nummern 1518-1521 der KED Hannover zuge-
teilt. Mit den Bildern 11 und 12 wollen wir
jener berthmten Schnellzuglokomotiven ge-
denken, die unter ihrem Spitznamen “Durch-
brenner® weit Gber den Bereich der Coéln-
Mindener Eisenbahn hinaus bekannt wur-
den. Es waren ihrer dreiBig Lokomotiven, 12
von Borsig und 18 von Hartmann in Chem-
nitz gebaut. Bild 11 zeigt die “Erft* (1873
Hartmann 688) im Originalzustand und
Bild 12 die ein Jahr spater als letzte dieser
Reihe gebaute “Ems" (1874 Hartmann 697)
im Bauzustand bei der KED Hannover als
deren Betriebsnummer 353. Beide Lokomoti-
ven haben Ubrigens noch 1906 ihre Umzeich-
nung zur S 1 Hannover 34 bzw. 36 erlebt, die
alten CoIn-Mindener unter all den 1 B nach
Musterblatt [11/2.

Dr. Giinther Scheingraber
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Bild 13: Kessler lieferte noch aus seinem Karlsruher Werk 1848 fir die Céln-Mindener Eisenbahn vier Schnellzuglokomotiven der Achsfolge 1A1 mit iberhéngendem Stehkessel.
Sie hatten Triebwerksabmessungen von 381 mm Zylinderdurchmesser, 559 mm Kolbenhub und 1676 mm groBe Treibrader. Die gleichfalls von Kessler ein Jahr zuvor gelieferte
“Gutersloh” mit &hnlichen Abmessungen entgleiste am 21. Januar 1851 beidem Ort, derihrihren Namen gegeben hatte. Bei dem Unfall wurden ein Reisender und zwei Bahnbeamte
getétet. Da sich aber in dem Zug auch der preuBische Kronprinz Friedrich, der spétere Kaiser Friedrich IIl., befand (der drei Monaten nach der Thronbesteigung starb), wurde der
Unfall genauestens untersucht. Als Unfallursache wurde der unruhige Lauf der Lokomotive erkannt, der seinen Grund in dem kurzen Radstand und dem Uberh&ngenden Stehkessel
hatte. Daraufhin baute die Céln-Mindener Eisenbahn alle ihre 1A1-Lokomotiven mit iberhdngendem Stehkessel um, wobeidie hintere Laufachse hinter den Stehkessel verlegt wurde.
In diesem Zustand zeigt unser Foto die “Muenster”, die 1848 von Kessler als Fabriknummer 101 geliefert worden war. Als letzte der Reihe 2e der CME wurde sie erst 1872
ausgemustert.

Bild 14: Die insgesamt sechs Lokomotiven der Reihe 19 der Céin-Mindener Eisenbahn stellen insoweit eine Besonderheitdar, als sie die einzigen der CME waren, die Auenrahmen
hatten. Die abgebildete "Deutschland” hat Borsig 1868 (Fabriknummer 2213) gebaut. Sie hatte 406 mm Zylinderdurchmesser, 560 mm Kolbenhub und 1524 mm Treibraddurch-
messer. Auffallend ist auch der bei der Céln-Mindener Eisenbahn damals Ubliche Stehkessel mit stark GUberhohter halbzylindrischer Decke. Die "Deutschland” erhielt 1883 die
Betriebsnummer 104 der KED Céln-rechtsrheinisch und wurde 1889 ausgemustert.
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Im Betriebsjahr 1905/1906 haben die PreuBi-
schen Staatseisenbahnen einheitlich und
verbindlich fir alle Eisenbahndirektionen
ihre Lokomotiven neu bezeichnet. Innerhalb
der vier Gruppen S, P, G und T wurden alle
Maschinen ohne Riicksicht auf das Baujahr
oder ihre Bauart in Gattungen zusammenge-
faft. Die Gattungen mit Lokomotiven von
damals durchschnittlicher Leistung sollten
dieZahl 3 erhalten — S3,P3 usw. —, die star-
keren dagegen die 4; die schwécheren mub-
ten sich hingegen mit der 1 oder 2 begni-
gen. Da aber die Bewertung von Leistung
und Eignung seitens der Lokomotivdezer-

Bild 1: Die (P 0) Berlin 1501 in einer alten Hubert-Aufnahme. Die Anschriften an der Lok machen den Eindruck, als ob hier reichlich nachgehol-
fen worden wéare. Zumindest die Jahreszahl 1874, das Baujahr der Lok auf der Treibradabdeckung, Ist mit Sicherheit keine amtliche Anschrift.

aus Eisenbahn-Journal 6/1986

nenten bei den einzelnen Direktionen nicht
immer tibereinstimmte, tberlieB man die Zu-
ordnung zu den “Unter-4-Gattungen® und
den verschiedenen Betriebsnummern-Grup-
pen der jeweiligen Direktion. Besonders gut
erhaltene Maschinen innerhalb einer Bauart
sowie solche mit einem Ersatzkessel neue-
ren Datums pflegte man vielfach héher ein-
zustufen.

Bei den Gattungen P 1, P2, P 3 gab es ein
buntes Durcheinander von Lokomotiven der
verschiedensten Bauarten, von alten und
neuen, von solchen der ehemaligen Staats-
und Privatbahnen und von den sog. Normal-
lokomotiven. Nach einigen Jahren, so
glaubte man, wirden alte und nicht sonder-

Die Gattungen PO und P 1

lich bewahrte Maschinen ausgemustert
sein, und es gabe dann nur noch Gattungen
mit Lokomotiven gleicher Bauart und glei-
cher Leistung. Diese Hoffnung trog; es fan-
den sich noch langere Zeit bei den Perso-
nenzuglokomotiven die verschiedensten
Bauformen.

Die Gattung PO

Wie steht es nun um die P 0?7 Da nur ganze
zwei Lokomotiven dieser Gattung zugeteilt
wurden, sah man davon ab, fiir die Betriebs-
nummern der beiden Maschinen eine eige-
ne Hunderter-Reihe zu bilden. Sie erhielten
Betriebsnummern aus der fur die P 1 vorge-

Tabelle 1

(P 0) Altona 1501

Hauptabmessungen der beiden Lokomotiven der Gattung P 0

(P 0) Berlin 1501

Rost m?® 1,5
Heizflache m? 84,3
Dampfdruck kglcm? 6,4
Triebwerk mm 381/508/1676
Dienstgewicht t 301
Reibungsgewicht t 15,0

Rost

Heizflache
Dampfdruck
Triebwerk
Dienstgewicht
Reibungsgewicht

me® 1,3
m? 89,1
kgiem?® 9.5
mm 380/508/1690
1 30,3
t 14,2

(nach Eisanbahnstatistik 1881)

(nach Eisenbahnstatistik 1881)

Das Altonaer ,Spinnrad”, eine 1A1 der Berlin-Hamburger Eisenbahn, wurde 1865
von Borsig gebaut (Fabrik-Nr. 1719). Aus der ,Boreas" wurde 1884 die Altona 34
und im Jahre 1906 die (P 0) Altona 1501. Sie wurde 1906/07 ausrangiert und bis
1909 als Heizlokomotive verwendet.

Das Berliner ,Spinnrad” hat Wéhlert in Berlin im Jahre 1874 als Fabrik-Nr. 549 an
die Berlin-Gorlitzer Eisenbahn geliefert, wo die Maschine die Betriebsnummer 68
erhielt. Ab 1883 lief sie als Berlin 68, wurde am 11. 1. 1898 in Berlin 504 (2. Beset-
zung) umgezeichnet und erhielt 1905/06 die Bezeichnung (P 0) Berlin 1501.
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Bild 2: Diese Maschine wurde 1872 von der Magdeburg-
Halberstadter Eisenbahn als “Nuthe” beschafft (gebaut
von Borsig, Fabriknummer 2843) und 1906 in (P 1) Magde-
burg 1509 umgezeichnet. Sie hatte 1884 einen Ersatzkessel
erhalten und wurde 1921 im Bw Helmstedt aufgenommen,
wo sie noch als Heizlokomotive diente.

Bild 3: DaR auch altere Schnellzuglokomotiven noch in die
Gattung P 1 eingereiht wurden, zeigt dieses Foto der ehe-
maligen Betriebsnummer &2 der Main-Weser-Bahn,
Wehlert hat sie 1872 mit der Fabriknummer 388 gebaut.
1879 kam sie zur KED Hannover (Betriebsnummer 1082),
wurde am 1.4.1881 zur Hannover 410 und am 1.4.1895 an die
KED Cassel abgegeben, die sie bis 1904 als Betriebs-
nummer 405, dann als 411 fihrte und schlieBlich 1908 in
(P 1) Cassel 1505 umzeichnete.

sehenen Reihe 1501 — 1550. Es handelte
sich um je eine Maschine bei der Direktion
Altona und Berlin mit der Achsanordnung
1A1, die auch den Beinamen “Spinnrader®
fuhrten. Bei Altona war es eine von 48
“Spinnradern®, bei Berlin gar eine von 77, die
einmal zum Bestand gehorten. Die Berliner
Lok hat noch bis 1908 Rangierdienst in der

Bild 4: Wie vielfarbig das Erscheinungsbild der verschiede-
nen nicht-normalen P 1 war, zeigt diese zur KED Halle ge-
hérende P 1. Es handelt sich um die “Zschille" der ehemali-
gen Berlin-Dresdener Eisenbahn (dort Betriebsnummer 6).
Sie wurde 1874 von Schwartzkopff als Fabriknummer 572
gebaut und bei der Verstaatlichung der Bahn 1888 in Erfurt
428 und 1895 in Halle 120 umgezeichnet.
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Tabelle 2 Tabelle 3
Normale 1B nach Musterblatt 16, die als P 1 eingestuft Die ,alte Ruhr-Sieg-Lokomotive“ der Bergisch-Marki-
wurden schen Eisenbahn
Es handelt sich um 17 Lokomotiven (6 Maschinen der Direktion Frankfurt und Von dieser Lokomotivtype wurden insgesamt 10 Stiick gebaut; zur Jahrhundert-
11 der Direktion Mainz). wende waren sie bereits alle ausgemustert. Borsig lieferte 1861 acht Lokomotiven
unter den Fabrik-Nrn. 1221—-1228, die bei der Bergisch-Markischen Eisenbahn
Hersteller Baujahru.  Betriebsnummern Aus- die Betriebsnummern 8592 erhielten. Im Jahre 1865 folgten von der Maschinen-
Fabrik-Nr.  ab 1897 ab 1906 musterung fabrik Esslingen zwei weitere Lokomotiven (Fabrik-Nrn. 701 und 702), die bei der
Bergisch-Mérkischen Eisenbahn mit den Betriebsnummern 124 und 125 in den Li-
Borsig 1877/ 3598 Mainz 150 — (P 1) Mainz 1503  + 1907 sten gefiihrt wurden. Ab 1882 kamen die 10 Lokomotiven bei den Direktionen
Cdin linksrheinisch, Colin rechtsrheinisch und Elberfeld zum Einsatz.
Henschel 1878/ 965 152 1504  +1907 Hauptabmessungen
967 154 1505 + 1907
968 155 1506 + 1907 Rost m2 1,13
969 156 1507  +1907 Heizflache m? 102/103 *)
970 149 1508  + 1907 Dampfdruck kglcm? 7.1/8%)
Schwartzkopff 1878/ 976 Frankfurt 381> (P 1)Frankf. 1501  + 1908 b mm o
977 382 1502 + 1906 B Ll L
ienstgewicht £ 285/29")
i Aas: 130 oy Reibungsgewicht t 19 /20%)
980 385 1504  + 1908
281 386 1505 + 1908 *) die zweite Zahl fiir die beiden Lokomotiven der Maschinenfabrik Esslingen
Yiisiar: R il i e 5 Betriebswerkstatte Berlin Anhalter Bahnhof
688 158 1510  + 1906 geleistet und stand dann bis 1910 im Aus-
689 159 1511  + 1906 besserungswerk Tempelhof als Heizlokomo-
690 160 1512 + 1906 tive. Eigens fir diese beiden “Spinnréader*®
691 161 1513 + 1906 haben die KED Altona und die KED Berlin
die Gattung P 0 gebildet.
Tabelle 4

Die ,,dltere Ruhr-Sieg-Lokomotive“ der Bergisch-Mérkischen Eisenbahn
Von dieser Type wurden zwischen 1873 und 1882 insgesamt 34 Maschinen beschafft; 11 Stiick lieferte Vulcan,

23 wurden von Borsig gebaut.

Hauptabmessungen (erste Lieferungen)

Die Gattung P 1

Von einer Ausnahme abgesehen handelt es
sich bei den 100 Lokomotiven der Gattung
P 1 ausschlieBlich um 1B-Maschinen. Eine

Ubersicht mag natzlich sein:

Rost m? 1,78
Heizflache m? 96,44 Gattung POy P1 P1
Dampfdruck kg/em? 10
Triebwerk mm 420/600/1524 Achsfolge (1A1} 1B
Radstand mm 4400 .
Dienstgewicht t 36,0 :‘Ch"NO'ma'e I
Reibungsgewicht t 24,8 ormale nach M 18 17
Mormale nach M Ik 31
Ubersicht iiber alle ,4lteren Ruhr-Sieg-Lokomotiven® () 99 1
Her- Baujahru.  Betriebsnummern Ausmusterung Genau die Halfte aller Maschinen der Gat-
steller Fabrik-Nr.  beider BME ab 1882 (ab 1895) ab 1906 tung P 1 sind also nicht-normale 1B. Sie wur-
Vulean 1873/ 495 495,Themse’ — Clr 182 +1894/95 den in den Jahren 1865 bis 1885 gebaut und
496 496 ,Tyne" 183 (—Col183) + 1898/1900 haben in ihren “Jugendjahren® bei 18 ver-
497 497 Humber® 184 + vor 1895 schiedenen Eisenbahnen Dienst geleistet
498 498 Trent" —Elb 161  (— Esn161) + April 1903 — von der Altona-Kieler Eisenbahn bis zur
499 499 ,Forth" 1621 (— Esn 162) + Mérz 1904 Main-Neckar-Bahn, von der Nassauischen
500 500 ,Vulcan® 163)) — (P2) EIb 1553 ) bis zur Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn,
501 501 ,Mursey led b Es16) FApAl1HOS unter ihnen sowohl ehemalige S mit einem
502 502, Amur 165 5 "
503 503 .Ganges" 166 Treibraddurchmesser von 1890 mm wie
504 504 Indus® 167 auch fast schon Gemischtzuglokomotiven.
585 669 ,Euphrat* 185 Die Tabelle 2 weist 17 Lokomotiven nach
Borsig 1874/ 3246 670 186 dem alten Musterblatt 16 auf. Sie besaBen
3247 671 187 AuBensteuerung und gehérten zu den ersten
3248 672 188 1B, die nach den “Normalien fur die Be-
8249 673 189 triebsmittel der PreuBischen Staatseisen-
ggg? g;g :g? bahnen® gebaut worden sind. Die Direktio-
Borsig 1876/3518  4(2.Bes.) 102 nen Fran‘kfurt am Main und Mamz_habs_:n sie
3519  10(2.Bes.) 103 — (P2)Elb 1552 als P 1 emgestuft, alle anderen Direktionen
3520 249 (2. Bes.) 126 ordneten sie der Gattung P 2 zu.
3521 253(2.Bes.) 127
3522 254 (2.Bes) 128 . .
3523 255 (2. Bes.) 129 Ruhr-Sieg-Lokomotive
3524 805 (2.Bes.) 222  (—Esn165) — (P 1)Esn 1501 ] . !
3525 1(3.Bes.) 100 — (P 2) Elb 1551 Besondere Aufmerksamkeit verdient die
3526 807 (2.Bes.) 223 (- Esn223)%) + Januar 1904 sogenannte “Ruhr-Sieg-Lokomotive* der
3527 826(2.Bes.) 224 (- Esn224)%) + Oktober 1900 Bergisch-Markischen Eisenbahn (spéater
Borsig 1881/ 3787 676 192 auch als “"alte Ruhr-Sieg-Lokomotive" be-
g;gg g;; }gi SR zeichnet). Von 1859 bis 1861 baute diese
- 5 : :
3790 679 195 — (P2)EIb1555 + April 1908 Bahn, die dama_ts bereits vom Staat betrie-
Borsig 1882/ 3798 2(3.Bes.) 101 ben wurde, die 106 km lange Strecke
3799 680 196 —(P2)EIb1556 + April 1911 Hagen — Siegen; am 06.08.1861 war der Bau
3800 681 197 mit dem Abschnitt Altena — Siegen be-
- A endet. Die Ruhr-Sieg-Bahn schloB sich in
rzungen: nmerkungen: . . as .
Cir Cdlfl*lainerhainisch ‘Jspaterrnfngazelchnm in Elberfeld 104 (2. Besetzung) SIBQEI'I an die Strecke CoIn-Deutz — GieBen
cél  Céin i;spa’ter umgezeichnet in Essen 174 (2. Besetzung) der CéIn-Mindener Eisenbahn an.
£ Shary paa s e Fur den Betrieb auf dieser steigungs- und

krammungsreichen "Gebirgsstrecke” stellte
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Bild 5: Auch die Direktion Mainz zeichnete noch einige
altere Personenzuglokomotiven in P1 um, wie z.B. die
“Mordsee" der ehemaligen Main-Neckar-Eisenbahn (dort
Betriebsnummer 59), die als Mainz 134 Gbernommen und
1906 in (P 1) Mainz 1514 umgezeichnet wurde.

Bild 6: Skizzen im MaBstab 1:87 der "alten Ruhr-Sieg-
Lokomotive® (oben), der “dlteren Ruhr-Sieg-Lokomotive®
(Mitte) und der “neueren Ruhr-Sieg-Lokomotive', Normale
nach Musterblatt 11l-1b {unten).

Quellen: “Die Bergisch-Méarkische Eisenbahn” von H. Bom-
be und amtliches Verzeichnis der KED Elberfeld.

die Bahn zundchst zehn 1B-Maschinen mit
Uberhdngendem Stehkessel, Vierseitkuppel
und kurzem Radstand ein. Diese Bauart hat
sich nicht sonderlich bewahrt (siehe auch
Tabelle 3).

Ab 1873 folgte der “alten” eine “altere Ruhr-
Sieg-Lokomotive®, deren Konstruktion auf
den Obermaschinenmeister M. Stambke zu-
rickgeht. Ein Crampton-Kessel mit glatt
durchlaufender Decke sowie ein unterstiitz-
ter Stehkessel (und damit gréBerer Rad-
stand) sind Kennzeichen dieser Bauart. Die
Laufachse war — ein wesentlicher Vorteil —
seitlich einstellbar. Diese recht moderne “&l-
tere Ruhr-Sieg-Lokomotive® hat sich gut be-
wahrt und ist lange Jahre, nicht nur auf der
Strecke Hagen — Siegen, im Dienst geblie-
ben; einige sind noch 1905/1906 umgezeich-
net worden (siehe auch Tabelle 4).

Im Jahre 1885 ist eine leicht verdnderte Ver-
sion der “alteren Ruhr-Sieg-Lokomotive® als
“neue Ruhr-Sieg-Lokomotive" in die Norma-
lien aufgenommen worden (Musterblatt
I1I-1b). Das spricht nicht nur fir ihre Bewéh-
rung, sicher hat sich Stambke fir seine Bau-
art entsprechend eingesetzt, war er doch in
der *Normen-Commission® tatig!

Von 1885 bis 1891 sind nicht weniger als 56
der “neuen (normalen) Ruhr-Sieg-Lokomo-
tive" gebaut worden (siehe auch Tabelle 5).
Obwohl bei den letzten Lieferungen der
Dampfdruck auf 12 kg/cm? erhéht wurde,
war sie ab der Jahrhundertwende dem Wett-
bewerb mit den neuen, starkeren Bauarten
nicht mehr gewachsen, so daB nur wenige
das Jahr 1910 erlebt haben. Wahrend die
KED Erfurt diese Lokomotivtype als P 1 be-
zeichnete, wurde sie bei den Direktionen
Cassel, Elberfeld und Frankfurt (Main) als
P 2 eingeordnet.

Mit der Achsfolge C nahm die (P 1) Erfurt
1550 eine Sonderstellung innerhalb der Gat-
tung P 1 ein. Sie wurde in einer Gruppe von
14 Lokomotiven im Jahre 1873 von der Thi-
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Bild 7: Von den insgesamt 34 Lokomotiven der “alteren Ruhr-Sieg-Type” (val. Tabelle 4) waren bei der Umzeichnung des Jahres 1906 nur noch sieben im Dienst. Eine wurde zur (P 1) Essen
1501 und die restlichen sechs zur (P 2) Elberfeld 1551 bis 1556. Unsere Werkaufnahme zeigt die Nr. 673 der ehemaligen Bergisch-Markischen Eisenbahn, die Borsig 1874 als Fabriknummer

3249 gebaut hat. Nach der Verstaatlichung der BME wurde sie als Betriebsnummer 189 der KED Elberield zugewiesen.

Bild 8: Zum Abschlul wollen wir noch eine Maschine aus der Gruppe dreifach gekuppelter Personenzuglokomotiven der ehemaligen Thiringischen Eisenbahn vorstellen. Eine Schwester-
lokomotive der abgebildetan Betriebsnummer 173, die baugleiche Betriebsnummer 169 der Thiringischen Eisenbahn, wurde als einzige ihrer Gruppe im Jahre 1906 noch umgezeichnet

und erhielt die Betriebsnummer (P 1) Erfurt 1550.
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Bild9: Eine der “neueren
Tabelle 5 Ruhr-Sieg - Lokomotiven"

Die ,neue Ruhr-Sieg-Lokomotive* der Bergisch-Marki-
schen Eisenbahn (normale 1B nach Musterblatt lll-1b)

Abmessungen
Rost m? 1,74
Heizflache m® 96,7
Dampfdruck kgliem? 10%)
Triebwerk mm 420/600/1580
Radstand mrm 4400
Achsdruck t 12,2—-14,1—-13,9
Dienstgewicht t 40,2
Reibungsgewicht t 28,0
Kesselmitte 0 SOk mrm 1960
Lange Uber Puffer (mit Tender) mm 14730
Geschwindigkeit km/h 70
Vorrite des Tenders  Wasser m° 10,5
Kohle t 4

") bel den beiden Lieferungen von 1891 (Borslg 43244329 und Henschel 3293 -3295) betragt der Dampl-
druck 12 kg.-'cm?.

Ubersicht iiber alle 1B nach M lll-1b

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern
Fabriknummern bis 1906 ab 1906
Borsig 1885/ 41354139 Erf 258—262 — (P1)Erd 1506—1510
4140—4142 FfM 300-302 — (P2)FfM 1551-1553
4143 Elb 2307) _
4144 231 —(P2)Elb 1557
4145-4148 FfM 303—-306 — (P2)FfM 1554—1557
4149 Erf 272 — (P1)Erf 1511
4150 273 —(P1)Erf 1514
4151—-4152 274-275 —(P1)Erf 1512-1513
Borsig 1886/ 41774179 FfM 307—309 — (P 2)FfM 1558—-1560
Henschel 1889/ 2745—-2749 Cas 390-394 — (P2)Cas 1551—1555
2750-2754 FiM 315—-319 — (P 2)FiM 15611565
2755—2759 Erf 284-288 —(P1)Erf 1515—-1519
2864 Erf 3307 — (P1)Ef 1520
Henschel 1890/ 29993008 Erf 342-351 —(P1)Erf 1521-1530
Borsig 1891/ 43244329 352—-357 — (P1)Ed 1531-1536
Henschel 1891/ 3293-3295 Cas 395-397 — (P2)Cas 1556—1558

Spater in Essen 166 umgezeichnet und bereits 1501/02 ausgemustert.

Urspriinglich an die Weimar-Geraer Eisenbahn geliefert, wo sie mit der Betriebsnummer 17 im Einsatz
war. Mit der \ i g der Wei Gi Eizenbahn im Jahre 1895 gelangte sie als Erfurt 330
(2. Besetzung) in den Bestand der KED Erfurt.

2

Es wurden insgesamt 56 Lokomotiven nach Musterblatt I11-1b gebaut, die von Bor-
sig (27 Stiick) und Henschel (29 Stiick, davon eine Maschine fir die Weimar-
Geraer Eisenbahn) geliefert wurden.

Im Bestand der KPEV befanden sich am 1. 4. 1906 noch 55 Lokomotiven nach
Musterblatt IlI-1b (eine Maschine wurde bereits 1901/02 ausgemustert). Sie ver-
teilten sich auf die Direktionen Erfurt (31 Stiick), Frankfurt am Main (15 Stiick),
Cassel (8 Stiick) und Elberfeld (1 Stiick).

nach Musterblatt IlII-1b ist
die Erfurt 260, die 1906 zur
{P 1) Erfurt 1508 wurde,
wihrend ihre Schwestern
bei den Direktionen Cas-
sel, Elberfeld und Frank-
furt in die Gattung P 2 ein-
gereiht wurden.

ringischen Eisenbahn beschafft und verfug-
te Uber einen Treibraddurchmesser von
1703 mm. Bei aller Abneigung gegeniber
einer Personenzuglokomotive ohne Lauf-
achse hat sich die Thuringische Eisenbahn
nicht ohne Grund fur diese Bauart entschie-

den: Zum einen brauchte diese C auf den
Strecken der Thuringischen Eisenbahn mit
ihren erheblichen Steigungen keine hohen
Geschwindigkeiten zu erreichen, zum ande-
ren wies sie mit ihren drei angetriebenen
Achsen ein hohes Reibungsgewicht auf —
und war damit in der Lage, auch schwere
Zige zu beférdern (Hauptabmessungen
siehe Tabelle 6).

Fotos 1 und 9: Sammiung Rauter
Fotos 2 bis 5,7 und 8: Sammlung Dr. Scheingraber

Tabelle 6

Hauptabmessungen der (P 1) Erfurt 1550
Rost m? 1,7
Heizflache m? 90,5
Dampfdruck kg/lcm® 9
Triebwerk mm 440/6101703
Dienstgewicht t 38,6
Reibungsgewicht t 38,6

(nach Elsenbahnstatistik 1881)

Diese Lokomotive mit der Achsfolge C wurde 1873 von Vulcan in Stettin-Bredow
an die Thiringische Eisenbahn geliefert (Fabrik-Nr. 612). Bei der Thiringischen
Eisenbahn erhielt sie die Betriebsnummer 169, die 1877 in 253 geandert wurde.
1882 wurde sie in Erfurt 1902, im Jahre 1904 in Erfurt 200 (2. Besetzung) und
1905/06 schiieBlich in (P 1) Erfurt 1550 umgezeichnet.

Die (P 1) Erfurt 1550 stammt aus einer Lieferung von insgesamt 14 Lokomotiven,
die Vulcan in den Jahren 1873 und 1874 fir die Thiringische Eisenbahn gebaut
hat:

Betriebsnummer
ab 1882

Baujahr und
Fabrik-Nr.

Erfurt 1900—1907
Erfurt 1908—-1912
Erfurt112 %)

1873/610—-617
1874/618—622
1874/ 623

*) Die Fabriknummer 623 wurde 1880 in eine 1B-Lokomaotive umgebaut,

Bei der Thiringischen Eisenbahn filhrten die 14 Lokomotiven bis 1877 die
Betriebsnummern 167—180, anschlieBend die Betriebsnummern 251—264.
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Bild 1: Die (P 2) Hannover 1553 ist eine nicht-normale P 2, Sie wurde 1875 von Hanomag mit der Fabrik-Nr. 1239 an die
Hannoversche Staatsbahn geliefert, wo sie die Betriebsnummer 583 erhielt. Sie wurde spater in Hannover 292 und 1906
in (P 2) Hannover 1553 umgezeichnet. Foto: Archiv Deutsches Museum Miinchen

Die Gattung P 2

aus Eisenbahn-Journal 8/1986

P2 und P3 zu dem bunten Durcheinander  wertung von Leistung und Eignung manch-
von Lokomotiven der verschiedensten Bau- mal auch verschiedenen Gattungen zuord-
Im Eisenbahn-Journal 6/1986 wurde bereits arten kam und daB die einzelnen Direktio-  neten. Zum Stichtag 01.04.1906 wies die Gat-
dargestellt, wie es bei den Gattungen P 1, nen Maschinen gleicher Bauart je nach Be- tung P 2, wie die nachfolgende Ubersicht

Bild 2: Ebenfallsim Jahre 1875 lieferte Hanomag mit der Fabrik-Nr. 1334 diese nicht-normale Maschine an die Hannoversche Staatsbahn (Bahn-Nr. 485). Sie wurde spaterin Han-
nover 213 umgezeichnet. Lokomativen dieser Bauart wurden 1906 in die Gattung P 2 eingereiht. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

72
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Bild 3;: Die Betriebsnummer 184 “Kepler" der Hessischen
Ludwigsbahn wurde 1882 von Borsig geliefert (Fabrik-Nr.
3897) und erhielt bei der Direktion Mainz die Betriebsnum-
mer 127. 1906 wurde diese nichi-normale Lokomotive in
(P 2) Mainz 1551 umgezeichnet.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

zeigt, insgesamt 320 Lokomotiven auf. Da-
bei Gberwogen, im Gegensatz zur Gattung
P 1, die Normal-Lokomotiven mit 230 Stick.

Achsfolge 1B B1 2B
Nicht-Normale 88 2
MNormale nach M 15/M 16 182
Normale nach M lll-1b 24
Mormale nach M lI1-3b 24

294 24 2

Von den Normalien abwei-
chende Lokomotivtypen

Die 88, von den Normalien abweichenden
Maschinen mit der Achsfolge 1B waren an
17 verschiedene Bahnen geliefert wor-
den — von der Berlin-Hamburger bis hin zur
Oels-Gnesener Eisenbahn. Auch 23 "brave”
Schnellzuglokomotiven mit einem Treibrad-
durchmesser von 1890 mm waren darunter.
Von diesen 1B-Maschinen fuhrten die KED
Kattowitz mit 26 und die KED Altona mit 20
Stiick die groBten Besténde.

Bei den beiden einzigen Lokomotiven der
Gattung P 2 mit der Achsfolge 2B handelt es
sich um die Maschinen Saarbriicken 303
und 304, die zumindest auf dem Papier noch
in (P 2) Saarbricken 1567 und 1568 umge-
zeichnet wurden. lhre Ausrangierung soll
aber noch 1905/06 erfolgt sein. Die KED
Cd&ln linksrheinisch hatte sie im Jahre 1886,
zusammen mit drei weiteren baugleichen
Maschinen, von der Hanomag beschafft
(Fabrik-Nr. 1878 — 1882). Sie wurden als
Coélin linksrheinisch 292 — 296 eingestellt,
1895 in Saarbricken 292 — 296 und spater in
Saarbriicken 300 — 304 umgezeichnet
(Hauptabmessungen siehe Tabelle 1).

Nach den Normalien
gebaute Lokomotiven

Normale nach Musterblatt llI-ib

Die “neue Ruhr-Sieg-Lokomotive” (normale
1B nach Musterblatt 1lI-1b) ist bereits bei der
P 1 gewirdigt worden (siehe Eisenbahn-
Journal 6/1986).

Normale nach Musterblatt I1I-3b

Auch die normale B1 nach Musterblatt I11-3b
ist vielen Lesern bereits aus dem Eisen-
bahn-Journal 4/1984 (Seite 34, *“Die
G 2-Gruppe“) als “Gemischtzug-Lokomotive®
bekannt, die bei der KED Altona als G 2 und
bei der KED Hannover spéter als P 3 be-
zeichnet wurde, wahrend die KED Koénigs-
berg 24 Maschinen dieser Bauart — 1903
von der OstpreuBischen Stdbahn Gbernom-
men — als P 2 eingeordnet hat (siehe auch
Tabelle 2). Von den 24 in den Jahren 1890 bis
1901 gebauten Lokomotiven sind noch 12
Eigentum der Deutschen Reichsbahn ge-
worden (6 davon wurden erst 1923/24 ausran-
giert). Keine dieser Maschinen erhielt
1922/23 im vorlaufigen Umzeichnungsplan
der DR eine neue Betriebsnummer. Sie

Bild 5: Die Frankfurt 300 ist eine Normale nach Musterblatt
I-1b. Sie wurde 1885 von Borsig gebaut (Fabrik-Mr. 4140)
und 1806 in (P 2) Frankfurt 1551 umgezeichnetl.

Foto: Sammlung Rauter
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Bild 4: Zwei baugleiche
Schwesterlokomotiven
der abgebildeten Cain
linksrheinisch 294 wur-
den 1906 zumindest auf
dem Papier in die
Gattung P 2 eingereiht.
Es handelt sich um die
(P 2) Saarbrilcken 1567
und 1568, die jedoch
noch 1905/06 ausrangiert
worden sein sollen. Diese
nicht-normalen 2B der
KED Céln linksrheinisch
wurden 1886 von Hano-
mag geliefert.

Foto: Sammliung

Dr. Scheingraber

Tabelle 1

Hauptabmessungen der nicht-normalen 2B der
KED Céln linksrheinisch
Hanomag lieferte sie im Jahre 1886 (Fabrik-Nrn. 1878—1882)

HRost

Heizflache

Dampfdruck

Triebwerk

Radstand

Dienstgewicht

Reibungsgewicht

Lange Uber Puffer (mit Tender)

Vorrate des Tenders: Kohle
Wasser

m
m

kg/cm?®
mrm
mm

t
1

mm

1
m

2
2

3

157
85,3
10
432/610/1700
4500
36,2
24,8
14125
3,5
-




Tabelle 2
Die B1 der OstpreuBischen Siidbahn
(Normale nach M liI-3b)

Alle Maschinen sind von der Union-GieBerei in Kénigsbe

Bild 6: Auch die (P 2)
Cassel 1552 Ist gine
Normale nach Muster-
blatt [I1-1b. Sie wurde
1889 von Henschel gelie-
fert (Fabrik-Nr. 2746) und

rg gebaut worden.
erhielt bei der KED Cas-

sel zunachst die

Baujahr und Betriebsnummern Betriebsnummer 391.

Fabrik-Nr. bis 1906*) ab 1906 Foto: H. Bombe,
Sammlung Rauter

1890/ 521— 522 59-60 — (P 2) Konigsberg 1551-1552

1891/ 644— 645 61-62 1553—1554

1892/ 658— 661 63—66 1555—1558

1894/ 755— 757 67—69 1559-1561

1895/ 795— 798 70-73 1562—1565

1898/ 939 942 7477 1566 —1569

1899/1007—-1008 78-79 15701571

1900/1122—-1123 80—-81 15721573

1901/1142 82 1574

{arm 1. 7. 1903) behielten die Lokomotiven bei der KED Kénigsberg bis 120

(P 2) Konigsberg 1561, 1564,1565,1569,1570 und 1571.

*) Betriebsnummern der Ostpreufischen Sidbahn. Nach der Verstaatlichung der Ostpreufiischen Stdbahn

Von diesen 24 Lokomotiven sind sechs erst nach 1922 ausgemustert worden:

& inre alten Betriebsnummearm.

waren jedoch noch 1923 im Verschiebe-
dienst zu beobachten.

Erste normale Personenzuglokomotive
(nach altem M 15/M 16)

Die Abmessungen und die Leistung dieser
Bauart sind in Tabelle 4 wiedergegeben. Die
PreuBischen Staatseisenbahnen haben in
den Jahren 1877 bis 1885 insgesamt 240
Lokomotiven dieser Bauart beschafft; zwei
weitere sind 1880 an die Unterelbesche
Eisenbahn geliefert worden und mit deren
Verstaatlichung zum 01.07.1890 von den
PreuBischen Staatseisenbahnen {bernom-
men worden (vgl. auch Tabelle 3). Von diesen
242 Maschinen waren ausgertstet mit
Innensteuerung (Musterblatt 15): 158

AuBensteuerung (Musterblatt 16): 84

Bereits vor 1905/06 wurden 36 Exemplare der
beschriebenen Bauart ausrangiert, zum
Zeitpunkt der Umzeichnung in den Jahren
1905/06 verblieb also noch ein Bestand von
206 Stuck. Davon wurden 17 Stick der Gat-
tung P 1 zugeordnet (nur in der KED Frank-
furt am Main und KED Mainz), der Gattung
P 2 insgesamt 182 Stiick und nur 7 Stick der
Gattung P 3. Die KED Frankfurt am Main
ordnete zum 01.04.1906 ihre sechs Lokomoti-
ven nach Musterblatt 16 (AuBensteuerung)
der Gattung P 1 (siehe auch Eisenbahn-
Journal 6/1986, Seite 22, Tabelle 2), die einzi-
ge Maschine nach Musterblatt 15 (Innen-
steuerung) hingegen der Gattung P 2 zu. Es
handelte sich um die von Schichau (Fabrik-

Nr. 328) im Jahre 1883 gelieferte Frankfurt
441, die 1906 in (P 2) Frankfurt 1566 umge-
zeichnet wurde.

Auffallend ist, daB diese Lokomotiven in
zwei Zeitabschnitten an die PreuBischen
Staatseisenbahnen geliefert worden waren:
Von 1877 bis 1879 waren es 118 Stuck, von
1883 bis 1885 weitere 122 Maschinen. Tabel-
le 5 zeigt die Aufteilung der Maschinen auf
die einzelnen Direktionen zum Zeitpunkt der
Ablieferung. Ein GroBteil (70 Exemplare) aus
dem ersten Lieferzeitraum wurde fur den
Dienst auf der auch als “Kanonenbahn® be-
zeichneten Strecke Berlin — Wetzlar — Ko-
blenz — Trier verwendet. 25 dieser 70 Ma-
schinen gingen an die Kgl. Saarbricker
Eisenbahn, die anderen 45 wurden aus dem
“Wetzlarer Fonds" der PreuBischen Regie-
rung finanziert und der staatlichen Frank-
furt-Bebraer Eisenbahn (FBE) sowie der
ebenfalls staatlichen Niederschlesisch-
Markischen Eisenbahn (NME) zugewiesen.
Diese 45 Lokomotiven sollten die Nummern
100 — 144 ohne jeden weiteren Zusatz erhal-
ten. Diese Nummern darften jedoch nur bei
den Maschinen des Baujahres 1877 ange-
schrieben worden sein, denn bereits 1878 er-
folgte die Zuweisung an die FBE bzw. NME,
wo sie Betriebsnummern der FBE bzw. NME
erhielten. Die gesamte Strecke Ko-
blenz — Berlin wurde dann 1880 der KED
Frankfurt zugeordnet; die 45 Lokomotiven
erhielten deshalb bald darauf, im Jahre
1883, Betriebsnummern der KED Frankfurt.
Die “Kanonenbahn* endete lbrigens in Ber-
lin im Bahnhof Halensee (spater Grunewald)
und war durch Abzweigungen mit der Berli-
ner Ringbahn verbunden. Die verschiedenen
Betriebsnummern, die diese 70 Maschinen
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Bild 7: Die Cdln linksrheinisch 257 ist eine Normale nach
altem Musterblatt 15 (Innensteuerung) und wurde 1883 von
Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 1647). 1895 wurde sie in Saar-
briicken 265 und 1906 in (P 2) Saarbricken 1563 umgezeich-
net, Bald darauf wurde sie an die Direktion Stettin abgege-
ben und daort als (P 2) Stettin 1580 in den Listen gefthrt.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 8: Ebenfalls nach altem Musterblatt 15 wurde die (P 2)
Halle 1569 gebaut. Henschel lieferte sie im Jahre 1884 mit
der Fabrik-Nr. 1790 an die KED Erfurt, wo sie die Betriebs-
nummer 252 erhielt. 1885 wurde sie In Halle 252 und im
Jahre 1901 in Halle 161 (2. Besetzung) umgezeichnet.
Foto: Sammlung Rauter

von der Anlieferung bis zur Ausmusterung
fahrten, kénnen der Tabelle 7 entnommen
werden.

Die anderen 5 Bahnverwaltungen bzw. Direk-
tionen (siehe Tabelle 5) erhielten wahrend
des ersten Lieferzeitraumes nur 48 Lokomo-

Bild 9: Diese 1B nach altem Musterblatt 15 lieferte Hanomag im Jahre 1878 mit der Fabrik-Nr. 1401 an die (staatliche) Westfalische Eisenbahn, die sie als Betriebsnummer 196 fahrte.
Im Jahre 1880 erhielt sie bei der Direktion Hannover die Betriebsnummer 896, 1883 wurde sie in Hannover 438 und 1835 in Minster 134 umgezeichnet. Die 1906 der Gattung P 2
zugewiesene Maschine wurde 1908 ausgemustert. Foto: Sammiung Rauter
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Bild 10: In Bild & wurde die Lokfuhrerseite der (P 2) Halle 1569 gezeigt, hier nun die Heizer-
seite. Das Foto dieser Normalen nach altem Musterblatt 15 wurde in Leipzig aufgenommen.
Foto: Krebs, Sammlung Dr. Scheingraber
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Tabelle 5
Verteilung der Personenzuglokomotiven nach altem
M 15/16 bei der Anlieferung

Tabelle 3
Erste normale Personenzuglokomotive
(nach altem Musterblatt 15 bzw. 16)

Aufstellung der Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen
(getrennt nach Hersteller und Lieferjahr):

1877 1878 1879 1880 1883 1884 1885 Summe

Henschel 12 7 5 9 33
Borsig 15 14 5 34
Schwarzkopff 12 4 15 31
Hanomag 3 28 13 12 56
Waéhlert 12 3 15
Vulcan 4 4
Schichau 3 27} 8 11 (+2)
Union 4 6 14 4 28
Hohenzollern 6 6
Grafenstaden 10 10
Hartmann 6 6 12

i 57 34 2) 50 55 17 240 (+ 2)

Baujahre 1877—1879 (1. Periode)

KED Frankfurt am Main 45 Maschinen

KED Hannover 20 Maschinen
Niederschlessisch-Markische

Eisenbahn 4 Maschinen  (ab 1880: KED Berlin)
Oberschlesische Eisenbahn 15Maschinen  (ab 1884: KED Breslau)
Kgl. Ostbahn 7 Maschinen  (ab 1880: KED Bromberg)
Kgl. Saarbriicker Eisenbahn 25 Maschinen  (ab 1881: KED Coin Irh)
Stargard-Posener Eisenbahn 2 Maschinen  (ab 1884: KED Breslau)

118 Maschinen

Baujahre 1883—1885 (2. Periode)

KED Altona = KED Elberfeld 5 Maschinen
KED Berlin 29 Maschinen KED Erfurt 17 Maschinen
KED Breslau 21 Maschinen KED Frankfurt >
KED Bromberg - KED Hannover -
KED Coln Irh 12 Maschinen KED Magdeburg 16 Maschinen

KED Calinrrh 22 Maschinen
122 Maschinen

*) Geliefert an die Unterelbesche Eisenbahn, die zum 1. 7. 1880 verstaatiicht wurde. Die beiden Maschinen
wurden von den Preuflischen Staatseisenbahnen obernommen.

Abkarzungen: Colnlrh  Ciln linksrheinisch
Colnrth  Céln rechtsrheinisch

Tabelle 4

Abmessungen der normalen Personenzuglokomotiven
nach alten Musterblatt 15 (Innensteuerung) und nach
alten Musterblatt 16 (AuBensteuerung)

Die Hauptabmessungen der beiden Lokomotivtypen stimmen weitgehend lber-

ein. Abweichende Abmessungen der Personenzuglokomotive nach alterm Muster-
blatt 16 sind in Klammern gesetzt.

Rost m? 1,77 (1,74)
Heizflache m* 91,8

Dampfdruck kglem? 10

Triebwerk mm 420/560/1750
Radstand mm 4400

Achsdruck™) 1 12,5—-11,7—-12,2
Dienstgewicht t 36,4 (36.9)
Reibungsgewicht t 239 (24,5)

Kesselmitte ber Schienen-

oberkante mm 1950
Lange tiber Puffer (mit Tender) mm 14768
Geschwindigkeit km/h a0
Vorrdte des Tenders: Kohle  t 4
Wasser m?® 10,5

Die Lokomotive besitzt keine Bremsen (wohl aber der Tender)

(Daten der 1879 gelisferten Maschinen der KED Breslau aus dem amtlichen Verzeichnis 1896 der Lokemo-
tiven der KED Brasiau)

*) Achsdruck ilr Personenzuglokomotive nach Musterblatt 15

Leistungen

20 km/h 40 km/h 60 km/h 80 km/h
Steigung 1:500 640t 339t 1841 93t
Steigung 1:100 200t 108t 60t =
{Quelie: Unger, Uber die Anfertigung von Lok tivh gstateln, Gl Annalen, 1895)

Tabelle 6

Verteilung der Lokomotiven nach altem M 15/16, die als
P 2 eingestuft wurden, auf die einzelnen Direktionen
zum 1. 4. 1906

KED Altona - KED Halle 17 Maschinen
KED Berlin - KED Hannover 7 Maschinen
KED Breslau 18 Maschinen KED Kattowitz 12 Maschinen
KED Bromberg 5 Maschinen KED Konigsberg 3 Maschinen
KED Cassel 7 Maschinen KED Magdeburg 3 Maschinen
KED Céain 8 Maschinen ED Mainz -

KED Danzig 7 Maschinen KED Miinster 12 Maschinen
KED Elberfeld 3 Maschinen KED Posen 18 Maschinen
KED Erfurt 10 Maschinen KED Saarbriicken 12 Maschinen
KED Essen 18 Maschinen KED Stettin 21 Maschinen
KED Frankfurt 1 Maschine

182 Maschinen

Die Verteilung auf die einzelnen Direktionen von 1910—1920 (jeweils zum
1. 4. des Jahres)

1910 1912 1814 1916 1918 1920

KED Breslau 3 =

KEB Elberfeld 2 -

KED Halle 3 =

KED Hannover 4 1 -

KED Kattowitz 12 8 1 1 -

KED Posen™) 1 1 1 1 1 1
! 10 o s 1 1

*) ab1920: ED Osten
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Bild 11: Musterblatt 15 der “Normalien fur Betriebsmittel der PreuBischen Staatsbahnen® (Zeichnungsmafstab 1:50).

tiven, im Durchschnitt also nur 9 oder 10
Stick. Von den 122 Maschinen aus den Lie-
ferungen 1883 — 1885 entfielen auf jede Kgl.
Eisenbahn-Direktion, deren Zahl sich inzwi-
schen auf 11 erhéht hatte, im Durchschnitt
jeweils nur rund 11 Exemplare. Kein Wunder,
gab es doch fast bei allen KED noch viele
alte, bewdhrte Bauarten, die der neuen Nor-
malen in dieser oder jener Hinsicht uberle-

gen waren, zumal die 1B nach altem Muster-
blatt 15 bzw. 16 sowohl im Personenzug- als
auch im Schnellzugdienst Verwendung fin-
den sollte.

Auch die Erhdhung des Dampfdrucks auf
12 kg/lcm?® anderte nichts an den Schwa-
chen dieser 1B-Bauart: die Neukonstruktion
einer Personenzuglokomotive erwies sich
als notwendig, zumal die Normale nach

Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber

M 15/M 16 den Anforderungen bald nicht
mehr gerecht werden konnte.

Andererseits war sie im Aufbau so einfach
wie nur maoglich, nach damaliger Auffas-
sung sparsam im Betrieb, muBte nur selten
in die Ausbesserungswerkstétte, trotzdem
aber (verzeihen Sie den Ausdruck) “idioten-
sicher" und obendrein beliebt beim Perso-
nal. So mag es nicht verwundern, daB die

= =i T~

Bild 12: Skizze der Normalen nach altem Musterblatt 15 {Innensteuerung) im MaBstab 1:87 aus dem amtlichen Verzeichnis der KED Breslau 1896.

Bild 13: Skizze der Normalen nach altem Musterblatt 16 (AuBensteuerung) im MaPBstab 1:87 aus dem amtlichen Verzeichnis der KED Breslau 1896,

Skizzen: Sammlung Rauter
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Tabelle 7

Die ersten 70 Personenzuglokomotiven nach Musterblatt 15 (mit Innensteue-

rung) bzw. Musterblatt 16 (mit AuBensteuerung)

Aus dem ,,Wetzlarer Fonds” der PreuBischen Regierung wurden 45 Maschinen beschafft

(soweit nicht anders angegeben mit AuBensteuerung):

Hersteller, Betriebsnummern Jahr der
Baujahr und ur- ab1878 ab 1883 ab 1906 Ausmu-
Fabrik-Nr. spr.%) sterung
Henschel
1877/ 909") 100 —FBE 70 — Fift350 - H 141 —(P2) H 1555  1906/08
10! 101 71 351 142 HI 1558 1906/08
117 102 72 352 140 i< 1900
912" 103 73 353 143 HI 1557 1907
913") 104 74 354 144 - 1902
9147} 105 75 355 145 HI 1558 1907
Borsig
1877/3590' 106 — NME 600  — Fft 356 — Mgd 274 —(P2) Mgd 1551 1907
3591 107 601 357 Mgd 275 Mad 1552 1907
3592) 108 602 358 - 1903
35937 109 603 359 Mgd 278 Mgd 1853 1907
3594) 110 604 360 — Han 446 —(P2) Han 1556 191112
3595 111 605 361 —»1895 Erff 290 (2.Bes.) - 1900
3596 112 606 362 Erf 291(2.Bes.) = 1901
3597 113 607 363 Erf 292(2 Bes.) 2 1904
3598 114 G608 364 — Mz 150 —(P1) Mz 1503 1907
3599 115 609 365 Mz 151 - 1904
Henschel
1878/ 965 (116) —- FBE 82 — Fft 366 Mz 152 Mz 1504 1807
966 (117 83 367 Mz 153 — 1904
967 (118) 84 368 Mz 154 Mz 1505 1907
968 (119) — NME 610 369 Mz 155 Mz 1506 1908
969 (120) 611 370 Mz 156 Mz 1507  1906/07
970 (121) 612 371 Mz 149 Mz 1508
971 (122) 613 37z — 1905 Cas 438 = 1905
Hohenzollern
1878/ 67 (123)-FBE 76 —»Ffta373 Cas 439 — 1905/06
68 (124) 77 374 Cas 440 —(P2) Cas 1561 1906/07
69 125) 78 375 Cas 441 Cas 1562  1906/07
70 128) 79 378 Cas 442 Cas 1563 1910
71 127) 80 377 Cas 443 Cas 1564 1808
72 (128) 81 378 Cas 444 = 1905/06
Schwartzkopff
1878/ 974 129) — NME 614 — Fft 379 Cas 445 Cas 1565 1908
975 130) 615 380 Cas 446 = 1905
976 131) 616 381 —(P1) Fft 1501 1908
977 132) 617 382 Fit 1502 1906/07
978 (133) 618 383 - 1904
979 (134) 619 384 Fit 1503 1907
980 (135) 620 385 Fft 1504 1908
981 (136) 621 386 Fft 1505 1808
Wiohlert
1878/ 686 (137) - FBE 85 » Fft 387 Fft 1506 1908
687 (138) 86 388 — Mz 157 —(P1) Mz 1509 1909
588 (139) 87 389 Mz 158 Mz 1510  1906/07
689 140) 88 390 Mz 159 Mz 1511 1906/07
690 (141) — NME 622 391 Mz 160 Mz 1512 1906/07
691 (142) 623 392 Mz 161 Mz 1513  1906/07
692 (143) 624 393 - 1904
693 (144) 625 394 - 1905/06
‘2) Lokomotiven nach altem Musterblatt 15 (Innensteuerung)
)

Diese Betriebsnummern, auch als Wetzlarer” Nummern bezeichnet, sind nur an den Lokomotiven des Baujahres 1877

angeschrieben worden: bei den Maschinen des Baujahres 1878 sind sie deshalb in Klammern gesetzt. Die Bezeichnung
Wetzlarer” Nummern rihrt von der Finanzierung der 45 Lokomotiven her; sie wurden, wie bereits 0. a., aus Mitteln des

Wetzlarer Fonds" der PreuBischen Regierung beschafft.

Die in den Jahren 1877—1879 an die Kgl. Saarbriicker Eisenbahn gelieferten Maschinen

(alle nach altem M 16)

Hersteller, Betriebsnummern Jahr der
Baujahrund  bis ab al ab 1906 Ausmu-
Fabrik-Nr. 1883%) 1883 1895 sterung
Henschel
1877/ 954 138 —Clr 213 —Sbr213 — 1904 Stn 313%) —(P2) Stn 1551 1909
955 139 214 214 Stn 314%) Stn 1552 1909
956 140 215 215 Stn 315%) Stn 1553 09
957 141 216 216 — 1905 Dzg321 — (P2) Dzg 1557 1905/06
958 142 21 217 Dzg 322 Dzg 1558 1909
959 143 218 218 Dzg 323 Dzg 1559 1907
Borsig
1878/ 3614 144 219 219 — (P 2) Kbg 1575 1907
3615 145 220 220 Kbg 1576 1907
36186 146 221 221 Kbg 1577 1907
3617 147 222 222 —1905 Bsl 378% — (P2) Bsl 1561 1908
3618 148 223 223 1903
Schwartzkopff
1878/ 929 149 224 224 — 1905 Dzg324 — (P2) Dzg 1560 1909
930 150 226 225 Dzg 325 Dzg 1561 1906
931 151 226 226 Dzg 326 Dzg 1562 1908
932 152 227 227 Dzg 327 Dzg 1563 1909
Grafenstaden
1879/ 2559 153 236 255%) —(P2) Sbr 1555 — 1906 (P 2)Bsl 1579 1909
2560 154 237 2567) Sbr 1556 — 1906 (P 2) Bsl 1580 1910
2561 155 238 257%) - 1905 Bsl 379%) —(P2) Bsl 1562
2562 156 239 258%) Bsl 3807 Bsl 1563
2563 157 240 259%) —»(P2) Sbr 1557 —» 1908 (P 2)Stn 1579 1909
2564 158 241 260%) Sbr 1558 — 1906 (P 2)Ca11560 1910
2565 159 242 261 Sbr 1559 —» 1908 (P 2) Stn 1584 1910
2566 160 243 262 Sbr 1560 — 1908 (P 2)Stn 1585 1910
2567 161 244 263 Sbr 1561 1908
2568 162 245 264 Sbr 1562 — 1906 (P 2) Col 1561 1910

Bild 14; Die Frankfurt 383, eine Normale nach altem M 18,
wurde 1878 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 378) und
mit der Betriebsnummer 618 der Niederschlesisch-
Mdarkischen Eisenbahn zugeteilt. Die Ausmusterung erfolg-
te bereits 1904. Foto: Sammlung Dr. Miihl

Bild 15 (rechte Seite Mitte): Borsig lieferte im Jahre 1877
mit der Fabrik-Mr. 3597 diese Normale nach altem M 16. Sie
tragt auf diesem Werkfoto die *Wetzlarer® Nummer 113, Als
Erfurt 292 (2. Besetzung) wurde sie im Jahre 1904 aus-
rangiert. Foto: Sammlung Dr. Miihl

durchschnittliche Dienstzeit dieser Maschi-
nen immerhin rund 25 Jahre betrug!

Die Verteilung der Lokomotiven auf die
21 KED am 01.04.1906 geht aus Tabelle 6 her-
vor. Am 01.04.1912 waren sie dann jedoch be-
reits fast verschwunden, die KED Hannover
hatte noch eine Maschine im Bestand, die
KED Kattowitz acht und Posen ebenfalls nur
noch eine. Die letzte Kattowitzer ist zwar
1914 ausrangiert worden, wurde jedoch 1915
wieder in Dienst gestellt und erst am

- 03.11.1917 endgultig abgestellt. Die letzte

Posener wird sogar noch in den Akten der
neuen ED Osten gefihrt, hat aber wahr-
scheinlich dort keinen Dienst mehr getan.

Personenzuglokomotiven nach altem
M 15/M 16 bei anderen deutschen Bahnen

Die Kgl. Militar-Eisenbahn hatte als ihre
Nummer 7 eine 1884 von Hanomag als
Fabrik-Nr. 1740 gelieferte Maschine im Be-
stand; diese ist 1914 aus den Listen gestri-
chen worden. Die Mecklenburgische Frie-
drich-Franz-Eisenbahn (MFFE) besaB ins-
gesamt 13 Maschinen nach preuBischem
Vorbild, 7 davon gelangten 1894 durch die
Ubernahme der Neustrelitz-Warnemiinder
Eisenbahn in den Bestand der MFFE. Bei
der MFFE sind sie als “dltere P 3 bezeich-
net worden, obwohl ihre Abmessungen
denen der Normalen nach altem M 15 ent-
sprachen. Vier von ihnen haben bei der
Deutschen Reichsbahn noch vorlaufige
Nummern erhalten, sind im endgultigen Um-
zeichnungsplan von 1925 jedoch nicht mehr
aufgefihrt:

MFFE 62 — DR 34 7201 (1884 Borsig 4034)

63 347202 (1884 Borsig 4035)
64 34 7203 (1885 Borsig 4133)
65 34 7204 (1885 Borsig 4134)

In den wichtigsten technischen Daten mit
der Normalen lbereinstimmend, wenn auch
leichter, sind die P 2-Maschinen der Liibeck-
Biichener Eisenbahn gewesen (geliefert von
Schwartzkopff in Berlin):

Baujahr und Betriebsnummerund Jahr der
Fabrik-Nr. Mamen beider LBE ~ Ausmu-
sterung
1890/ 1726 36 ,Hannover” 1915
1727 37%) ,Konigsberg"
1891/ 1796 38 ,Bremen"
1797 39 ,Rostock"
1892/ 1893 40 |, Stralsund” 1915
1894 41 ,Schwerin®
1895 42  Magdeburg® 1915
1893/ 1960 45  Altona"
1961 46%) ,Wiborg"
*} Die beiden Lokomotiven 37 und 46 erhielten 1917 die Betriebs-
nummern 21 und 22.

% 2. Besetzung; *) Betriebsnummern der Kgl. Saarbriicker Eisenbahn
Abkirzungen:

FBE rankfurt-Bebraer Eisenbahn

NME Niederschlesisch-Markische Eisenbahn

Bsl Breslau Cal Coln Fft  Frankfurt am Main
Cas Cassel Dzg Danzig Han Hannover

Cir  Coln linksrheinisch Erf Erfurt HI  Halle

Khg Koénigsberg
Mgd Magdeburg
Mz Mainz

Sbr Saarbriicken

Stn Stettin

Bild 16: Nicht nur die PreuBischen Staatsbahnen haben
Lokomotiven nach altem M 15/M 16 beschafft. Auch die
Betriebsnummer 7 der Kgl. PreuBischen Militar-Eisenbahn
entspricht den Normalien; sie wurde 1884 von Hanomag
geliefert (Fabrik-Nr. 1740) und 1914 aus den Listen gestri-
chen. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 1: Eine ausgezeichnete Werkaufnahme der Magdeburg 323. Diese Lokomotive wurde 1885 von Vulcan nach Musterblatt [1I-1 gebaut
(Fabrik-Nr. 927).

Die PreuBischen Staatseisenbahnen haben
in den “3er-Gruppen® (S3, P3,G 3, T 3) alle
Bauarten mit damals “durchschnittlicher
Leistungsfahigkeit" zusammengefaBt —ohne
Rucksicht auf Bauart, Alter, Herkunft;
gleich, ob die Lokomotiven den Normalien
entsprachen oder nicht.

Gab es also auch bei der P 3-Gruppe, wie
schon bei der P 1- und P 2-Gruppe, jenes be-
kannte bunte Durcheinander?

Die Antwort ist schlicht: ja. Es finden sich
hier 1B- neben 1B1-, B1- und 2B-Bauarten,

Die Gattung P 3

aus Eisenbahn-Journal 9/1986

solche mit einfacher wie mit doppelter
Dampfdehnung, Maschinen aus dem fernen
WestpreuBen wie aus dem niederlandischen
Grenzgebiet, ja sogar stiddeutsche 1B1 von
der Hessischen Ludwigsbahn. Andererseits
haben 98,2 % aller P 3-Maschinen die Achs-
anordnung 1B, so daB die mit anderer Achs-
anordnung geradezu als Ausnahme erschei-
nen. Zudem steigt der Anteil der nach den
“Normalien fur Betriebsmittel der PreuBi-
schen Staatsbahnen® gebauten Lokomoti-
ven auf 88 %. Die folgende Ubersicht mag

diese Entwicklung hin zu den Normalbau-
arten verdeutlichen:

Gattung P{1 P2 P3

Normale 48 230 827  Stlck
Nicht-Normale 54 90 109  Stiick
Gesamtstiickzahl 102 320 936

Anteil der Normalen 47% 72% 88%

Allein die normale 1B n2 nach Musterblatt
I11-1 hat mit 684 Maschinen einen Anteil von

Bild 2: Die
Frankfurt 396
wurde 1888 von
Henschel ge-
baut (Fabrik-
Nr. 2584) und
1906 in (P 3)
Frankfurt 1733
umgezeichnet,

Bild 4: Die

(P 3.1) Halle
1608 hat Herr
Bombe im
Jahre 1912 im

AW Tempelhof
aufgenommen.
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Bild 3: Die (P 3) Stettin 1627 wurde 1889 von Hanomag geliefert (Fabrik-Nr. 2023) und als Berlin 475 in Dienst gestellt. 1895 kam sie zur Direktion Stettin, wo sie inre alte Betriebsnummer

behielt. Ausgemustert wurde sie im August 1918.

73,1 % aller Maschinen der Gruppe P 3.
Der heutige Beitrag befalt sich mit der Nor-
malen nach Musterblatt IlI-1 und der Norma-
len nach Musterblatt |ll-1a. Die nicht den
Normalien entsprechenden Bauarten wer-
den in der Fortsetzung dieses Beitrages vor-
gestellt, ebenso wie jene Lokomotiven, die
andere deutsche Bahnverwaltungen mit
meist geringen Abweichungen nach preuBi-
schem Vorbild beschafft haben.

Normale 1B-Zwillingslokomotive
nach Musterblatt 1111

Die “Normalien fur Betriebsmittel der Preu-
Bischen Staatsbahnen®” von 1877 sahen eine
C fur den Guterzugdienst und eine 1B vor,
die gleichermaBen Personen- wie Schnell-
ziige beférdern sollte. Anders als die erste
normale Guoterzuglokomotive, die spéatere
G 3, hat die 1B nicht so recht befriedigen

Foto: W. Hubert

kénnen. Es wurde eine bessere entworfen,
welche in die “erweiterten Normalien® von
1883/1884 als Musterblatt 1111 aufgenom-
men wurde. Der Dampfdruck stieg jetzt end-
lich auf 12 kglem?, hatte doch die Main-
Weser-Bahn bereits im Jahre 1873 Schnell-
zuglokomotiven mit einem Dampfdruck von
12 kgfem? eingestellt. Anzahl und Lange der
Heizrohre wurden vergréBert; neben dem
Tender erhielt jetzt auch die Lokomaotive
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selbst eine Bremse. Es blieb zwar bei der
Allan'schen Steuerung, doch sah man —
anders als bei der 1B des Jahres 1877 — nur
die innenliegende Bauform vor.

Spatere Kritiker monierten an dem neuen
Entwurf, daB der Kessel tiefer lag. Dabei
darf aber nicht Gbersehen werden, daB man
seinerzeit noch meinte: je tiefer der Schwer-
punkt, desto ruhiger der Lauf der Maschine.
Die Abmessungen der Normalen nach M 1111
sind aus Tabelle 1 zu ersehen; Tabelle 2 zeigt
deren Herkunft nach Baujahr und Lieferwerk
sowie ihre Verteilung unmittelbar ab Werk
auf die einzelnen Direktionen. Die Normale
nach M I war dank ihres einfachen Auf-
baues beim Personal beliebt und selten ein-
mal in der Werkstatte. Der Kessel bewéahrte
sich so vorzuglich, daB er anlaBlich einer
Hauptuntersuchung auch in altere Maschi-
nen eingebaut wurde und daP einige spétere
Bauarten, z.B. die Normale nach M lll-1a und
die B1-Gemischtzuglokomotive nach Mu-
sterblatt M 1lI-3b (bei der KED Hannover als
P 3 eingestuft), mit ihm geliefert worden

Bild 5: Grafenstaden lieferta 1889 mit der Fabrik-Nr. 3875 die Hannover 103 (2. Besetzung). 1906 wurde sie zur (P 3) Han-

nover 1604. Das Foto wurde 1904 in Herford aufgenommen. Foto: L. Fricke sind.
1905/1906 ist die normale 1B n2 nach Mu-
Bild 6: Sehr selten sind Aufnahmen von Lokoemotiven nach Musterblatt 1ll1, die einen Kessel mit vergroBerter Rauch- sterblatt 1ll-1 in die P 3-Gruppe eingeordnet

k sitzen. Bei d P 3.1) Halle 1859 ist die et Ia R hk: t ks F i .
ammer besitzen. Bei der | ) Halle ist die etwas langere Rauchkammer gut zu erkennen worden, und zwar mit der Hunderter-Reihe

1601 — 1700. 1910/1911 wurde sie auf dem
Papier als P 3" bezeichnet. Indessen war
ihre “beste Zeit" bereits um 1900 voriber.
Bis in den Ersten Weltkrieg hinein leistete
sie auf Nebenbahnstrecken ihren Dienst,
wurde aber nach 1918 bald abgestellt. Nur
einige erhielten 1923 noch eine vorlaufige
Betriebsnummer der Deutschen Reichs-
bahn, d.h. sie sind um 1923/1924 ausgemu-
stert worden (vgl. Tabelle 4). Es sei erwahnt,
daB einige P 3" aus den &stlichen Bezirken
bei den Polnischen Staatsbahnen (PKP) als
Oc 1 — 1 bis 17 gedampft haben sollen;
1939 sind sie jedoch restlos verschwunden
gewesen.

Normale 1B-Verbundlokomotive
nach Musterblatt lll-1a

Der Gedanke, den Dampf zweimal hinterein-
ander arbeiten zu lassen, ist fast so alt wie

Tabelle 1 die Nutzqng des Dampfes IL‘]berhaupt, E3
Hauptabmessungen der normalen 1B n2 nach Musterblatt llI-1 gabl borelte upr "1800 stationsse Damph
maschinen, welche die doppelte Dampfaus-
Rost m? 1,87 Kesselmitte (. SOK mm 1895 dehnung, das Verbundverfahren, anwand-
Heizflache m? 103,8 Lange Uber Puffer (mit Tender)  mm 14793 ten. Es blieb um 1830 bei der |dee, Lokomoti-
Dampfdruck kglem? 12 Geschwindigkeit km/h 90 ven (und Lokomobile) nach dem neuen Ver-
;gzbs‘t:ir; rmnm 4205}{330”?50 gekuppelt mit dreiachsigem Tender nach Musterblatt fahren arbel’(E’Tn Zu Iasse.rl. Erst 1876‘ hat
Aehedriek t 118-120-12.2 -5a dann‘ Mallgt diese |dee wieder aufgegrlﬂ'en
Dienstgewicht t A 36.0’ ! Wakseriorat e 10,5 und in seiner B1-V§rbgr:d-'l'enfderlokornot_we
Reibungsgewicht  t 24,2 Kohlenvorrat t 4 l'.m, dtle Bayonne-Biarritzer Eisenbahn rea-
isiert.

Tabelle 2
Normale 1B n2 nach Musterblatt IlI-1

Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen und die bis 1903 verstaatlichten Bahnen (nach Baujahr und Lieferwerk geordnet)

1884 1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 Summe

Henschel 10 33 26 26 as 34 79 28 4 - 5 - 13 1 - - 294
Borsig - 10 17 - - - - - - - - - il = - N 27
Vulcan - 13 8 - 5 - 40 7 - - = — —, - = —_ 73
Schwartzkopff - 11 13 29 12 31 — = - = — = = = — = [T
Union - - 2 11 13 8 13 5 - = = = = = = 52
Hanomag - = i i 7 28 24 15 i - - 10 - - - - 84
Grafenstaden - - - - - 36 - — = — = % = = = = 36
Hartmann - - - - — 14 = = — - - - — — _ _ 14
Schichau - - - - - - = = - - = - 5 = - 4 9

10 67 66 66 72 1561 156 55 4 = 5 10 18 1 S 4 685

Diese 685 Maschinen wurden unmittelbar ab Werk an folgende Direktionen geliefert:

KED Altona 70 KED Danzig 4 KED Erfurt B2 KED Magdeburg 51
KED Berlin a7 KED Cédln linksrh. 54 KED Frankfurt 39 KED Stettin 3
KED Breslau 62 KED Cdin rechtsrh. 418 KED Halle 16
KED Bromberg 102 KED Elberfeld 36 KED Hannover 31
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Bild 7: Skizze der Normalen nach Musterblatt 1ll-1 (spéatere
P 3.1) im MaBstab 1:87.

Bild 8: Musterblatt |ll-1a (1. Auflage) aus dem Jahre 1888 im
MaBstab 1:87 (der Treibraddurchmesser betragt 1730 mm).

Wie verlief nun die Entwicklung der Ver-
bundlokomotive in PreuBen? Hierzu einige
wichtige Daten:

1880 1A n2v-t fur KED Hannover von Schichau
1881 B n2v-t fir KED Bromberg von Schichau
1882 C n2v fur KED Hannover von Henschel
1884 1B n2v fur KED Hannover von Hanomag

(mit einem Treibraddurchmesser von 1880 mm)
1887 1B n2v fur KED Frankfurt von Henschel
(mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm)

Es liegt im Verfahren begriindet, dafB die Lo-
komotiven schwer in Gang zu setzen waren.
Der Dampf stromte ja erst in den Hoch-
druckzylinder und dann in den Niederdruck-
zylinder. Es bedurfte einiger Jahre, bis ein

gut arbeitendes Anfahr-Wechselventil zur

Verfigung stand, das es gestattete, beim
Anfahren Frischdampf in beide Zylinder zu
leiten und erst dann auf die Verbundwirkung
Uberzugehen.

So beforderten die Zwillingslokomotiven [
vornehmlich Zige, die oft halten, also hau- 2
fig anfahren muBten, wahrend die Verbund- )
lokomotiven auf langen Strecken mit weni-
gen Fahrtunterbrechungen sich als vorteil-
haft erwiesen und an Wasser und Kohle
etwa 15 % einsparten.

Der um die Entwicklung des preuBischen
Lokomotivbaues hochverdiente v. Borries in
Hannover hat die beiden o.a. 1B-Verbund-
bauarten entworfen. Die Baugrundséatze bei-
der gleichen einander weitgehend. Abwei-
chend von der alteren 1B nach M 15 (erstes

Baujahr 1877) und der nach M Il (erstes
Baujahr 1884) liegen die Zylinder, ahnlich
wie bei einer 1B n2 der Westfalischen Eisen-

bahn von 1875, hinter der Laufachse und
mindern so den (vorderen) Uberhang ganz
erheblich. Die 3. Achse wird nun — eben

Bild 9: Musterblatt I1l-1a (2.
Auflage) von 1900 im MaB-
stab 1:87 (Treibraddurch-
messer 1750 mm).

Tabelle 3
Verteilung der normalen 1B n2 nach Musterblatt I11-1
auf die einzelnen Direktionen am 01. 04. 1906

KED Altona 70
KED Berlin —

KED Elberfeld 36
KED Erfurt 37

KED Kdnigsberg 16
KED Magdeburg 37

KED Breslau 61 KED Essen 24 ED Mainz 14
KED Bromberg 50 KED Frankfurt 23 KED Munster 9
KED Cassel 49 KED Halle 63 KED Posen 27
KED Célin 49 KED Hannover 17 KED Saarbriicken 10
KED Danzig 30 KED Kattowitz 20 KED Stettin 42

Alle 684 Maschinen erhielten die Gattungsbezeichnung P 3.

MNoch vor der Umzeichnung 1905/1906 wurde eine Maschine nach Musterblaft
II-1 ausrangiert. 1919/1920 (bernahmen die PreuBischen Staatseisen-
bahnen eine Lokomotive nach Musterblatt 11l-1 von der ehemaligen Kgl.
Militar-Eisenbahn. Es handelt sich um die Betriebsnummer 10 der Militar-
Eisenbahn, die in (P 3) Halle 1664 umgezeichnet wurde.

Tabelle 4

Lokomotiven nach Musterblatt Ill-1, die im vorlaufigen
Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn noch
beriicksichtigt wurden

(P3') Magdeburg 1621 — 347001
(P3') Breslau 1657 34 7002
(P3') Breslau 1627 34 7003
(P3") Altona 1665 34 7004
(P 3") Stettin 1614%) 34 7005
(P 3') Cassel 1641 34 7006
(P3") Stettin 1645 347007
(P 3') Stettin 1647 347008
(P3') Altona 1652 34 7009
(P3") Altona 1655 347010
(P 3') Magdeburg 1632 347011
(P3') Elberfeld 1635 347012

*) 2. Besetzung

Im endguiltigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn von 1925 wird
keine dieser Maschinen mehr aufgeflhrt.

39




Tabelle 5

Hauptabmessungen der normalen 1B n2v nach Musterblatt lll-1a (1. Auflage)
Rost m? 1,87 Kesseldruck ii. SOK mm 1885

Heizflache m? 103,2 Lénge (iber Puffer

Dampfdruck kg/cm? 12 (mitTender) mm 14486

Triebwerk i % /580/1730 Geschwindigkeit  km/h 90

Radstand i 5000 gekuppelt mit dreiachsigem Tender nach Muster-
Achsdruck t 11,7-13,6—13,6 biatt lll-5a i

Dienstgewicht t 38,9 Wasservorrat m® 10,5
Reibungsgewicht t 27,2 Kohlenvorrat t 4

Vom Musterblatt Ill-1a gibt es zwei Auflagen. Maschinen, die nach der 2. Auflage des Musterblattes
gebaut wurden, weisen u. a. einen gréBeren Treibraddurchmesser und eine groBere Lénge Uber Puffer
auf; die Abmessungen des Triebwerkes (in mm): %3/580 /1750

Bild 10: Bei der (P 3.2) Magdeburg 1708 handelt es sich um
eine Normale nach Musterblatt Ill-1a (1. Auflage). Sie wurde
1892 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 3469) und erhielt bei
der Deutschen Reichsbahn noch die vorlaufige Betriebs-
nummer 34 7103. Sie war eine der beiden versuchsweise
mit Kolbenschiebern ausgeristeten Maschinen.

Bild 11: Kurz vor der Verstaatlichung beschaffte die Werra
Eisenbahn drei Lokomotiven nach Musterblatt I1I-1a (1. Auf-
lage). Die hier gezeigte Maschine wurde 1895 von Henschel
gebaut (Fabrik-Nr. 4170) und erhielt bei der Werra Eisen-
bahn die Betriebsnummer 22. Nach der Verstaatlichung
der Werra Eisenbahn gelangte sie zur KED Erfurt, wo sie
unter der Betriebsnummer 316 (2. Besetzung) gefdhrt
wurde. Im Jahre 1906 wurde sie in (P 3) Erfurt 1752 und 1917
in (P 3.2) Hannover 1701 umgezeichnet. Das Foto von Wer-
ner Hubert zeigt sie vermutlich nach 1918 in Uelzen.

Bild 12: Die Frankfurt 323 wurde 1888 von Henschel gelie-
fert (Fabrik-Nr. 2928). 1895 wurde sie in Cassel 483, 1896 in
Halle 350, 1899 in Magdeburg 453 und 1906 in (P 3) Magde-
burg 1702 umgezeichnet. Ihre Ausmusterung erfolgte 1909,

wegen der Zylinderlage — zur Treibachse,
unterstitzt die Feuerblichse und verringert
damit den hinteren Uberhang.

Wie die westfalische, so arbeitet auch die
aus Hannover mit der auBenliegenden Heu-
singer Steuerung, wobei die Steuerwelle im
Bogen auBen Uber den Kessel gefuhrt
wurde. Auch das Dampfzuleitungsrohr
mubBte Ober den Kessel gelegt werden, so
daB diese Bauart, alles in allem, ein auffal-
lendes Bild darbietet: das Personal — so
heiBt es — nannte sie “Kamel". Zwei Maschi-
nen einer spateren Lieferung wurden ver-
suchsweise mit Kolbenschiebern ausge-
ristet. Nach dem Entwurf von 1884 mit dem
Treibraddurchmesser von 1880 mm sind 14
Lokomotiven gebaut worden, die 1805/1906
alle bei der KED Hannover als S 1 eingereiht
worden sind. Naheres hierzu bei der S 1 in
Band 2.

Erst der zweite Entwurf von 1887 (Treibrad-
durchmesser 1730 mm) war Grundlage fur
das Musterblatt lll-1a. Die nach ihm zu bau-
enden Maschinen sollten im Personenzug-
und auf Hugellandstrecken auch im Schnell-
zugdienst Verwendung finden. Die Haupt-
abmessungen sind in Tabelle 5 angegeben.
Die Tabellen 6 und 7 befassen sich mit der
Herkunft der Maschinen und mit ihrer Vertei-
lung auf die Direktionen.

Die Lucken innerhalb der langen Beschaf-
fungszeit sind ebenso auffallend wie die
Verteilung auf die einzelnen Direktionen: 16
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Bild 13; Hanomag lieferte diese Lokomotive nach Muster-
blatt IlI-1a (2. Auflage) im Jahre 1902 mit der Fabrik-Nr. 3912,
Sie wurde als Magdeburg 467 (2. Besetzung) in Dienst ge-
stellt und 1906 in (P 3) Magdeburg 1725 umgezeichnet. Kurz

vor ihrer Ausmusterung, die 1923/24 erfolgte, erhielt sie von
der Deutschen Reichsbahn noch die vorldufige Betriebs-
nummer 34 7120. Das Foto von Herrn Knoche entstand vor
1806,

Bild 14: Die Hannover 407 (2. Besetzung) wurde 1896 von
Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 4400). Sie wurde 1906 zur (P 3)
Hannover 1659.

S

(von 21) Bezirken haben keine einzige be-
schafft! Was mag mitgesprochen haben,
diese Bauart abzulehnen oder andererseits
gleich 24 bzw. 28 Maschinen in Dienst zu
stellen (und nur in den letzten 3 Beschaf-
fungsjahren, 14 Jahre nach dem Erscheinen
der ersten Maschine dieser Type)? Hannover
brachte es gar auf 48 Lokomotiven; hier las-
sen sich freilich Zusammenhange ahnen:
der Konstrukteur war Hannoveraner.

1905/1906 sind auch die Maschinen dieser

Tabelle 6
Normale 1B n2v nach Musterblatt lll-1a

Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr und Lieferwerk geordnet)

1887 1888 1889 1890 1891 1892 1803 1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903 Summe
Henschel 2 - 8 - 10 - — - - 4 — - - - - - = 24
Hanomag - 6 6 - 10 - - - - = 26 - - = 14 27 15 104
2 6 14 - 20 - - - - < 26 - - - 14 27 15 128

IlI-1a wurden also insgesamt 131 Lokomotiven gebaut.

Kurz vor ihrer Verstaatlichung, die 1895 erfolgte, hat die Werra Eisenbahn drei Maschinen dieser Bauart beschafft (Hersteller war Henschel). Nach Musterblatt

Die 128 Maschinen wurden unmittelbar ab Werk an folgenden Direktionen geliefert:

Bei den drei Lokomotiven der KED Erfurt handelt es sich um die drei von der
Werra Eisenbahn beschafften Maschinen nach Musterblatt Ill-1a.

Die fiinf Lokomotiven der KED Stettin wurden im September 1905 von der
KED Cassel an die KED Stettin (iberwiesen.

1887 1888 1889 1891 1896 1897 1901 1902 1903 Summe
KED Altona = - - = - = 10 8 6 24
KED Frankfurt 2 - 8 10 - - = 4 - 24
KED Hannover - 6 6 10 4 22 - - - 48
KED Magdeburg - - = - = — 4 15 9 28
KED Minster - - = - - 4 - - - 4

2 6 14 20 4 26 14 27 15 128
Tabelle 7 Tabelle 8
Verteilung der normalen 1B n2v nach Musterblatt lll-1a Zuglasten der P 3' (nach Musterbilatt Ill-1)
auf die einzelnen Direktionen am 01. 04. 1906 und P 32 (nach Musterblatt lll-1a)
KED Altona 24 KED Hannover 20 bei1:500 40 60 80 km/h bei1:100 40 60 km/h
KED Cassel 23 KED Magdeburg 39
KED Erfurt 3 ED Mainz B P2 340 180 95 t P2 110 60 t
KED Frankfurt 11 KED Stettin 5 P3' 380 210 110 p3 125 70

pPa? 440 240 125 pa? 150 80

Alle 131 Maschinen erhielten die Gattungsbezeichnung P 3. P4’ 470 260 140 P4 160 90

normalen Bauart nach Mlll-la in die
P 3-Gruppe mit der Hunderter-Reihe 1701 —
1800 eingeordnet worden. Die Aufteilung in
1600er- fur Zwillings- und 1700er-Betriebs-
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Uber die Leistungen der P 3" und P 32 sind leider keine zuverlassigen Angaben zu erhalten,
das Merkbuch von 1915 gibt tber die Leistungsfahigkeit keine Auskunft. Es wurde deshalb
versucht, sie anhand &lterer Daten zu schatzen. Grundlage bildete der Beitrag ,Uber die
Anfertigung von Lokomotiv-Belastungstafeln® von Unger, erschienen in Glasers Annalen
von 1895. Hier werden die Daten fiir die Normale nach M 15/16 (spatere P 2) und fir die
P 4! (Zwillings-P 4) angegeben. Die beiden P 3 wurden nun so abgeschatzt, dal — von der
P 2 ausgehend — der Zwillings-P 3 (P 3") wegen des erhthten Dampfdruckes 15% und der
Verbund-P 3 (P 3% wegen der Verbundwirkung weitere 15% zugeschlagen wurden. In
Glasers Annalen sind nur die Wagengewichte fiir Neigungen von 1:100 und 1:500 aufge-
fihrt, daher muBte auch hier so verfahren werden (aungaten fur eine Geschwindigkeit von
20 km/h wurde verzichtet).




Bild 15; Hanomag lieferte 1902 mit der Fabrik-Nr. 3911 diese Mormale nach Musterblatt |ll-1a (2. Auflage). Sie wurde als Magdeburg 466 (2. Besetzung) in Dienst gestellt, 1906 in (P 3}
Magdeburg 1724 und spéater in (P 3) Hannover 1731 (2. Besetzung) umgezeichnet. Das Foto von Werner Hubert entstand nach 1918.

nummern fir Verbundlokomotiven haben
nicht alle Bezirke berlicksichtigt.

Wahrend die Zwillingsausfihrung ab
1910/1911 auf dem Papier als P 3" gefuhrt
wurde, erhielt die normale 1B-Verbundloko-
motive nach Musterblatt Ill-la ab diesem
Zeitpunkt in den Akten die Bezeichnung
P 3% In ihrem Wirkungskreis hat sich diese
Bauart durchaus bewahrt. Bei héheren Ge-
schwindigkeiten noch bemerkenswert ruhig
laufend, hat sie viele Jahre hindurch auch

Schnellziige beférdert. Noch 1910 heiBt es in
der Wiener “Lokomotive", Seite 177, daB sie
“fur mittelschweren Personenzugdienst auf
nicht zu langen Strecken ebenso geeignet
wie leistungsféhig” sei. 1915 stehen (nach
dem preuBischen “Merkbuch®) noch 113 die-
ser P 32 im Dienst,und auch 1918 waren sie
z.B. noch Tag fur Tag in Goslar und Bad Harz-
burg anzutreffen! Nach dem 1. Weltkrieg
ging es dann schnell bergab. Immerhin
haben 37 Maschinen, vor allem solche der

ED Altona und Magdeburg, noch vorlaufige
Betriebsnummern der Deutschen Reichs-
bahn erhalten: 34 7101 —7134 und 34 7351 —
7353. Bei den drei Lokomotiven mit den vor-
laufigen Betriebsnummern 34 7351 — 7353
handelt es sich um die (P 32} Cassel 1753,
1755 und 1762 (alle nach M IlI-1a), die 1920 an
die Generaldirektion Schwerin Uberwiesen
wurden und dort die mecklenburgischen Be-
triebsnummern 151 — 153 erhielten. Sie wur-
den 1923/24 ausgemustert.

Bild 16: Die (P 3.2) Hannover 1671 wurde 1837 von Hanomag mit der Fabrik-Nr. 2847 geliefert, Bis 1906 wurde sie als Hannuver 419 (2. Besetzung} in den Listen gefohrt. Auch diese Auf-
by dor

nahme van Werner Hubert wurde nach 1918 aufgenommen.

Die Bilder 1, 6 und 8-10

Dr. graber, alle iibrigen der Sammlung Rauter.




Esistbereits betont worden, wie wichtig Anfahrhil-
fen und Wechselschieber fiir die erfolgreiche Ein-
fihrung des Verbundsystems im Eisenbahnbe-
triebwaren.

Bekanntlich hatdie Zweizylinder-Verbundlokomo-
tive den groBen Nachteil, daB sie nicht anfahren
kann, wenn der Hochdruckkolben im toten Punkt
steht. Aber auch wenn das nicht der Fall ist, berei-
tet das Anfahren schwerer Ziige allein mit dem
einen Hochdruckzylinder ganz erhebliche Schwie-
rigkeiten, ja es wird fast unmdglich. Der Nieder-
druckzylinderkann aber erstdann in Aktion treten,
wenn er vom Hochdruckzylinder nach minde-
stens einer halben Kurbelumdrehung Dampf zu-
geleiteterhalt.

Es entstand also die Notwendigkeit, beim Anfah-
ren aus der Verbundlokomotive kurzzeitig eine
Zwillingslokomotive zu machen, d.h. beiden Zylin-

dern sofort Frischdampf zuzufiihren und den
Abdampfaus dem Hochdruckzylinder sofortinden
Schornstein zu leiten. Dies wurde durch die soge-
nannten Anfahrvorrichtungen ermdglicht. Die
Bedeutungdertechnischen Lésung des Problems
wird aus der Tatsache ersichtlich, daB allein in
Deutschland zwischen 1884 und 1895 insgesamt
fast 20 Patente auf Anfahrvorrichtungen erteilt
wurden. Unter ihnen fanden die durch von Borries
entwickelten Anfahrvorrichtungen in PreuBen
zunachst weitgehende Verwendung, muBten
aber schlieBlich in der zweiten Halfte der neunzi-
ger Jahre dem Dultzschen Wechselschieber der
Firma Schichau das Feld raumen.

Wahrend die Anfahrvorrichtungen sich darauf be-
schrankten, dem Niederdruckzylinder zum Anfah-
ren Frischdampf aus dem Kessel zuzuleiten, er-
maglichte das Wechselventil, auch bei gréBeren

Zuglasten, z.B. auflangeren Steigungen, die Zylin-
der auf Zwillingswirkung umzustellen. Bei der
Ruckkehr zur Verbundwirkung wurde die direkte
Verbindung des Hochdruckzylinders mit dem
Auspuffwieder aufgehoben.
Unsere beiden Abbildungen zeigen zwei Lokomo-
tiven der Gattung P 3%, bei denen deutlich der
zwischen dem Verbinder und dem Ausstrémrohr
eingebaute Dultzsche Wechselschieber samtder
vom Fihrerstand aus zu bedienenden Zugstange
zu erkennenist. Die Lok Altona 265 (unten) wurde
1903 von Hanomag als Fabriknummer 4053 ge-
baut und 1906 in (P37?) Altona 1722 umgezeichnet.
Das Foto dariiber zeigt die ehemalige Magdeburg
460 (1902, Hanomag 3906) als (P37) Magdeburg
1719. An der Pufferbohle |1&Bt sich das letzte
Untersuchungsdatum 12.8.1914 ablesen.

Beide Fotos: Verlagsarchiv
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AUSSER...

...den regelméigig einmal pro Quartal erscheinenden Sonderausgaben des Eisen-
bahn-Journals und den Folge-Bidnden zu unseren Reihen »1x1 der Modellbahn-
planung« (»"Anlagenplanung«) und »Preuf3en-Report«bieten wir [hnen weitere The-
men als »Specials« an.

Vom Coburger Land zum
Rennsteig
4/91

Vom Main nach Thiiringen
5/91

~ Schicken Sie uns einfach eine Postkarte mit Ihrer Bestellung — wenn Sie vorbe-
stellen mochten, auch jetzt schon!

Hermann Merker Verlag GmbH
Rudolf-Diesel-Ring 5 « 8080 Flirstenfeldbruck
Telefon: 0 81 41/50 48 « Fax: 0 81 41/ 4 46 89



Hier mussen wir klar unterscheiden zwi-
schen Lokomotiven, die zwar zu den norma-
len zdhlen, aber nicht nach den Musterblat-
tern IIl-1 und lll-1a gebaut wurden, und der
bunten Palette nicht-normaler, von den alten
Staats- oder Privatbahnen (bernommener
und in die P 3-Gruppe eingereihter Loko-
motiven.

Zur Gruppe der nach anderen Musterblit-
tern gebauten P 3-Lokomotiven gehdren:

P 3 nach Musterblatt I1I-2
Schwartzkopff lieferte im Jahre 1890 im

Bild 1: Nur die KED Essen stufte ihre Maschinen nach Musterblatt 111-2 im Jahre 1906 als P 2 ein, alle Obrigen Direktionen

reihten diese Lokomotiven in die Gattung S 1 ein. Das Foto zeigt die (S 1) Magdeburg 39, eine Normale nach Musterblatt

Weitere normale und
nicht-normale Loks der P 3-Gruppe

aus Eisenbahn-Journal 1/1987

Rahmen eines grékeren Bauloses nach
Musterblatt 1lI-2 drei dieser groBradrigen
Schnellzuglokomotiven mit den Fabrik-
nummern 1745, 1758 und 1759 (Abmessun-
gen: 420/600/1980 mm; 12 kglcm?) an die
KED Berlin als Betriebsnummern 108, 121
und 122 (jeweils in zweiter Besetzung). 1903
kamen diese drei Maschinen zur KED Essen
(Betriebsnummern 249 — 251), wurden 1906
in (P3) Essen 1620 — 1622 umgezeichnet
und 1910/11 ausgemustert. Bei allen tbrigen
Direktionen wurden die Lokomotiven nach

Bild 2: Die (P 3) Hannover 1651 ist eine Normale nach Musterblatt [11-3b. Sie wurde 1889 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr.
2791) und als Magdeburg 501 (2. Besetzung) in Dienst gestellt. 1905 wurde sie in Hannover 301 (2. Besetzung), 1906 in (P 3)
Hannover 1651 und kurz darauf in (G 2) Hannover 3051 (2. Besetzung) umgezeichnet.

111-2, die 1890 von Henschel geliefert wurde (Fabrik-Nr. 3113).

Foto: W. Hubert

Musterblatt 111-2 im Jahre 1906 in die Gat-
tung S 1 eingereiht.

P 3 nach altem Musterblatt 15

Die 1B n2- Lokomotiven nach dem alten
Musterblatt 15 (mit Innensteuerung) wurden
fast ausnahmslos in die Gruppe P 2 einge-
ordnet (vgl. PreuBen-Report in der Ausgabe
8/1986 des Eisenbahn-Journals). Aus einer
Gruppe von zehn Maschinen nach diesem
Musterblatt (mit den Betriebsnummern Han-
nover 446 — 455)teilte die KED Hannover —
wahrscheinlich wegen neuer Ersatzkessel —
die Betriebsnummern 447, 448 und 452 im
Jahre 1906 der Gruppe P 3 als Hannover
1677 — 1679 zu, wahrend die restlichen sie-
ben Maschinen ab diesem Zeitpunkt als
(P 2) Hannover 1556 — 1562 gefihrt wurden.
Die 1878 von Hartmann in Chemnitz geliefer-
ten Maschinen (Fabrik-Nrn. 981, 982 und 986)
wurden noch im Jahre 1906 ausrangiert.
Baugleich mit den Lokomotiven nach
Musterblatt 15 waren auch die folgenden
vier Hannoveraner Lokomotiven, allerdings
hatten sie einen auf 12 kg/cm? erhéhten
Dampfdruck. Die Magdeburg 302 — 305 wur-
den 1884 von Borsig mit den Fabriknummern
4005 — 4008 gebaut. Die Magdeburg 302
kam 1890 als Betriebsnummer 404 (2. Beset-
zung), die anderen drei 1896 als Betriebs-
nummern 303 — 305 (2. Besetzung) zur KED
Hannover. Dort wurden sie 1906 in (P 3) Han-
nover 1656 sowie 1652 — 1654 umgezeich-
net.

P 3 nach Musterblatt I11-3b
Nach Musterblatt IlI-3b wurden B1n2- Ge-
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Bild 3: Diese Lokomotivtype der Céin-Mindener Eisenbahn wird auch “"Durchbrenner” genannt. Von den insgesamt 30 gebauten Maschinen wurden nur noch fanf Stack im Jahre 1906
umgezeichnet. Zwei Schwesterlokomotiven der abgebildeten “Metz®, die 1871 von Borsig unter der Fabriknummer 2687 gebaut wurde, die “Nahe® und die “Saale® der Céin-Mindener Eisen-
bahn, wurden 1206 von der KED Essen als P 3 eingestuft und erhielien die Betriebsnummern (P 3) Essen 1635 und 1636.

mischtzuglokomotiven gebaut, die unseren
Lesern bereits im Eisenbahn-Journal 4/1984
vorgestellt wurden. Altona hat sie 1906 als
G 2, Konigsberg als P2 und Hannover als
P 3 bezeichnet. Die beiden von Henschel
1889 als Fabriknummer 2790 und 2791 nach
Musterblatt [l1-3b gebauten Lokomotiven
wurden urspriinglich als Magdeburg 500 und
501 bezeichnet. 1905 kamen sie zur KED
Hannover, wo sie die Betriebsnummern 300
und 301 trugen und 1206 in (P 3) Hannover
1650 und 1651 umgezeichnet wurden. Wah-
rend die 1650 sofort abgestellt wurde, exi-
stiert von der anderen Maschine ein Foto
mit der Betriebsnummer (P 3) Hannover
1651, das insofern eine Raritat darstellt, als
die Lok schon nach kurzer Zeit erneut umge-
zeichnet wurde, und zwar in (G 2) Hannover
3051 (2. Besetzung).

Waren die bisher vorgestellten Lokomotiven
solche verschiedener Normalbauarten, so
gab es daneben noch eine Reihe nicht-nor-
maler Lokomotiven in der P 3-Gruppe, von
denen jelzt die Rede sein soll.

Nicht-normale P 3

® Aus dem “AltpreuBischen Kaleidoskop®
im Eisenbahn-Journal 5/1986 sind die
“Durchbrenner® der ehemaligen Coln-
Mindener Eisenbahn (CME) unseren Lesern
bereits bekannt.

Der Bestand von einst 30 Maschinen dieser
berihmten Bauart (mit den Abmessungen
420/508/1981 mm; 10 kgicm?) war 1906 be-
reits arg geschrumpft: Ganze funf Maschi-
nen galt es noch umzuzeichnen. Wie nicht
anders zu erwarten, auch hier wieder in ver-
schiedene Gattungen. Wahrend die KED
Hannover ihre drei Maschinen bei den S 1
einreihte, wurden die beiden anderen von
der KED Essen in P3 umgezeichnet. Es
waren dies die “Nahe" (gebaut 1872 von Bor-
sig, Fabrik-Nr. 2686) und die “"Saale" (gebaut
1873 von Hartmann, Fabrik-Nr. 686) der Céln-
Mindener Eisenbahn, die 1883 die Betriebs-
nummern 134 und 178 der KED Co&ln rechts-
rheinisch erhielten und 1895 mit den glei-
chen Nummern an die neugebildete KED
Essen gingen. Dort wurden sie 1906 in (P 3)
Essen 1635 und 1636 umgezeichnet und
zwei Jahre spater ausgemustert.

® Firdie KED Hannover hat deren “maschi-
nentechnisches Mitglied” , Obermaschinen-

Bild 6: Zwischen 1872 und 1876 beschaffte die Hannover-
sche Staatsbahn 86 Personenzuglokomotiven dieses Typs.
Die abgebildete Hannover 286 wurde 1875 von Hanomag
gebaut (Fabrik-Nr. 1233) und noch vor 1906 ausgemustert.
16 Schwesterlokomotiven erlebten jedoch die Umzeich-
nung im Jahre 1906 und wurden als P 3 eingestuft.
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Bild 4: Diese Schnellzuglokomotive wurde von der Hannoverschen Staatsbahn zwischen 1889 und 1876 in insgesamt 78
Exemplaren beschafft. Das Foto zeigt die Betriebsnummer 291, die 1869 von Borsig gebaut (Fabrik-Nr. 2356) und 1883 in
Hannover 154 umgezeichnet wurde. Der Durchmesser der Treibrader betrégt bei der abgebildeten Maschine 1829 mm.
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Bild 5: Die “Bismarck” gehdrt zur gleichen Serie von 78 Schnellzuglokomotiven der Hannoverschen Staatsbahn, unter-
scheidet sich jedoch von der in Bild 4 gezeigten Lokomotive u.a. durch einen gréBeren Treibraddurchmesser von 1848 mm.
Sie wurde 1873 von Hanomag gebaut (Fabrik-MNr. 1000) und erhielt zundchst die Betriebsnummer 465. Sie wurde 1883 in
Hannover 186 und 1906 in (P 3) Hannover 1626 umgezeichnet.




meister Schaffer, nach 1866 einige vorzugli-
che Bauarten entworfen, so je eine 1B n2
fir den Personen- und fir den Schnellzug-
dienst.

Die insgesamt 78 Schnellzuglokomotiven
(mit den Abmessungen 419/559/1829 bzw.
1848 mm; 10 kglem?) sind in den Jahren
1869 — 1876 beschafft worden. Nach Gber
dreiBig Dienstjahren sind noch 24 von ihnen
als (P 3) Hannover 1617 — 1640 umgezeich-
net worden.

Weit weniger gut hat sich die Personen-
zuglok gehalten (Abmessungen: 420/559/
1524 mm; 10 kg/icm?). Obwohl erst in den
Jahren 1872 — 1876 in 86 Exemplaren von

Hanomag und Schichau geliefert, haben nur
9 Maschinen bei der KED Hannover (P23
Hannover 1641 — 1649), vier Maschinen bei
der KED Cassel (P3 Cassel 1671 — 1674)
und drei bei der KED Minster (P 3 Munster
1601 — 1603) die Umzeichnung im Jahr 1906
erlebt. Eine Lokomotive mit einem Treibrad-
durchmesser von nur 1524 mm war eben
auch damals schon nicht mehr “in*

® Die Main-Weser-Bahn (Cassel—Gieken—
Frankfurt am Main) hat sich stets durch lei-
stungsfahige Lokomotiven ausgezeichnet.
Ab 1866 hat sie — von einigen Umbauten mit
einem Treibraddurchmesser von 1552 mm
abgesehen — ausschlieBlich  Schnellzug-

Bild 9: Die (P 3) Mainz 1761 wurde als Betriebsnummer 129 “Adler" von der Hessischen Ludwigsbahn in Dienst gestellt.
Gebaut wurde sie im Jahre 1895 von Hanomag (Fabrik-Nr. 2649). Nach der Verstaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn
teilte die Direktion Mainz ihr Gibrigens die Betriebsnummer 310 zu, die sie bis zur Umzeichnung im Jahre 1906 fihrte.

Bild 7: In den Jahren 1872 — 1876 beschaffte die Main-
Weser-Bahn eine Serie von 29 Schnellzuglokomotiven, dar-
unter auch die abgebildete Maschine mit der Betriebs-
nummer 107. Sie wurde 1874 von Henschel geliefert
(Fabrik-Mr. 768). 16 Lokomotiven dieses Typs wurden 1906
van der KED Cassel noch umgezeichnet und erhielten die
Betriebsnummern (P 3) Cassel 1681 — 1696.

Bild 8: Die Betriebsnummer 12 “Auguste Viktoria" der Hes-
sischen Ludwigsbahn wurde 1895 von Henschel gebaut
(Fabrik-MNr. 4311). Nach der Verstaatlichung der Hessischen
Ludwigsbahn wurde sie in Mainz 207 und im Jahre 1906 in
(P 3) Mainz 1622 umgezeichnet.

lokomotiven in Dienst gestellt. In den Jah-
ren 1872 — 1876 sind 29 Maschinen geliefert
worden (Abmessungen: 438/559/1857 mm),
von denen 7 noch einen Dampfdruck von
10 kg/lcm?, 22 aber bereits einen erhéhten
Dampfdruck von 12 kgicm? besaBen. Von
den insgesamt 29 beschafften Lokomotiven
wurden 16 im Jahre 1906 noch umgezeich-
net in (P3) Cassel 1681 — 1696. Mit Aus-
nahme der (P 3) Cassel 1681 und 1682 han-
delte es sich dabei nur um Maschinen mit
dem erhéhten Dampfdruck von 12 kglcm?.
@ Bei der Hessischen Ludwigsbahn sind
zwei Bauarten zu nennen: Die eine gleicht in
vielfacher Hinsicht der normalen nach Mu-
sterblatt |11, der spateren P 3'. Ihre Abmes-
sungen lauten: 432/560/1705 mm; 12 kg/lcm®.
Alle 20 Lokomotiven dieser Bauart wurden
1906 als P 3 eingestuft. Sie erhielten die
Betriebsnummern (P 3) Mainz 1615 — 1625
und (P 3) Frankfurt 1753 — 1761. Die zweite
Bauart, eine 1B1 n2 (Abmessungen: 435/600/
1850 mm; 12 kg/cm?), mag auf manchen Be-
trachter vielleicht etwas fremdartig wirken.
Sie wurde in den Jahren 1893 — 1896 in
sechs Exemplaren von Krauss, Minchen,
und in sieben Exemplaren von Hanomag an
die Hessische Ludwigsbahn geliefert. Sie
galt in jeder Hinsicht als vorziglich. Die Kgl.
PreuBische und GroBherzogl. Hessische ED
Mainz fuhrte sie ab 1906 als (P 3) Mainz
1751 — 1763.

® Sehr viel “normaler” wirken die 1B n2
der Main-Neckar-Eisenbahn (Abmessungen:
420/500/1828 mm; 12 kgfcmz}. Sie sind der
P 3' nach Musterblatt Ill-1 zwar recht &dhn-
lich, wegen verschiedener Abweichungen
vom Musterblatt muB man sie jedoch zu den
nicht-normalen Bauarten rechnen. Bei der
Main-Neckar-Eisenbahn fihrten sie die
Bahnnummern 65— 70 wund zuséatzlich
Namen (von “Rom*“ bis “Venedig"). Im Jahre
1902 gelangten sie zur ED Mainz und wurden
dort ab 1906 als (P 3) Mainz 1701 — 1706 be-
zeichnet.

@ Im Jahre 1903 Ubernahm der PreuBische
Staat die Dortmund-Gronau-Enscheder
Eisenbahn. Zu den letztbeschafften Maschi-
nen dieser Eisenbahngesellschaft gehoérten
sechs 1B n2-Lokomotiven, die sich in man-
cherlei Hinsicht von der normalen 1B nach
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Bild 10: Bei der (P 3) Danzig 1702 handelt es sich um eine 1BMerbundlokomotive der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, Sie wurde 1896 von Schichau geliefert (Fabrik-Nr. 804) und gelangte
im Januar 1918 noch zur Direktion Elberfeld, wo sie als (P 3) Elberfeld 1640 in den Listen gefohrt wurde.

Die P 3! und die P 32 bei anderen
deutschen Bahnverwaltungen

Musterblatt I11-1 unterscheiden. Ihre Abmes-
sungen lauten: 400/560/1690 mm; 12 kg?cmz.
Wegen des geringen Verkehrs um 1900 ge-
nugte bei diesen Lokomotiven ein zwei-
achsiger Tender. Die sieben Maschinen wur-
den zwischen 1894 und 1801 von Vulcan {in
Bredow bei Stettin) geliefert und ab 1903 als
Essen 284 — 290 in den Listen gefuhrt.
Im Jahre 1906 wurden sie in (P 3) Essen
1628 — 1634 umgezeichnet.

® Die ostdeutschen Bezirke sind bei den
nicht-normalen P3 nur durch die 1B-
Verbundlokomotiven der ehemaligen
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn vertreten.
Schichau in Elbing hat diese 1B n2v als
Gemischtzug-Lokomotive entworfen (Ab-
messungen: 460 bzw. 670/610/1554 mm; 12
kaglem?). Eine solche Verbund-1B mit tber-
hangendem Zylinder findet sich nur noch
bei einer anderen deutschen Bahnverwal-
tung — die Klasse Ac der Wirttembergi-
schen Staatseisenbahnen. Die beiden 1896
gebauten Maschinen der Marienburg-Mlaw-
kaer Eisenbahn mit den Betriebsnummern
63 und 64 gelangten 1903 zur KED Danzig
und erhielten dort die Bahnnummern Danzig
475 und 476. 1906 wurden sie in (P 3) Danzig
1701 und 1702 umgezeichnet. Aus nicht
naher bekannten Grinden gelangten sie im
Januar 1918 in den Bestand der Direktion
Elberfeld und erhielten dort die Bahn-
nummern (P 3) Elberfeld 1639 und 1640.

® Die KED CélIn linksrheinisch beschaffte
fur die Mosel- und die Eifelbahn nach den
Zwillings-2B, die im Eisenbahn-Journal
8/1986 auf Seite 15 den Lesern vorgestellt
wurden, Verbundmaschinen gleicher Achs-
folge. Drei Lokomotiven wurden 1891 von
Henschel geliefert(Fabrik-Nrn.3299 — 3301).
Sie kamen 1895 an die KED Saarbriicken
(Saarbricken 400 — 402) und wurden 1906 in
(P 3) Saarbriicken 1651 — 1653 umgezeich-
net. |hre Abmessungen lauten: 420 bzw.
600/580/1730 mm; 12 kglcm?. Zur Beschaf-
fung dieser nicht-normalen Verbund-2B kam
es, weil man in Céln glaubte, daB der Rad-
reifenverschleiB bei den mit einem Bissel-
gestell ausgeristeten 2B-Maschinen auf
krimmungsreichen Strecken wesentlich ge-
ringer sein wurde als bei den 1B-Lokomoti-
ven nach Musterblatt Ill-1a mit ihren starren
Laufachsen.
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Neben den PreuBBischen Staatseisenbahnen
und den bis 1903 von ihr bernommenen
Eisenbahngesellschaften haben noch wei-
tere Bahnverwaltungen in Deutschland 1B-
gekuppelte Lokomotiven beschafft, die mit
der normalen 1B n2 nach Musterblatt 11I-1

(spdtere P3") bzw. der normalen 1B n2v
nach Musterblatt Ill-1a (spétere P 3%) weitge-
hend dbereinstimmen.

Kgl. Militar-Eisenbahn
Die Kgl. Militér-Eisenbahn hat Lokomotiven
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Bild 11: Skizze im MaBstab 1:87 der in Bild 10 gezeigten 1B-Verbundlokomotive der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn.

Bild 12: Skizze im MaBstab 1:87 der drei Verbundlokomotiven mit der Achsfolge 2B, die Henschel 1891 an die KED Coln
linksrheinisch lieferte. 1906 wurden die drei Maschinen in (P 3) Saarbriicken 1651 — 1653 umgezeichnet.

Skizzen: Sammlung Rauter




Tabelle 1

Lokomotiven der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-
Eisenbahn (MFFE) nach preuBischem Musterblatt
1111, die im endgiiltigen Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn von 1925 aufgefiihrt sind:

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern

Fabrik-Nr. der MFFE ab 1925
Betriebsgattungszeichen P 23.12

Henschel 1881/3485 119%) + 34 7301

1892/3510 109 34 7302

3648 112 34 7303

3649 i 34 7304

1894/4111 117 34 7305

4112 118 34 7306

1899/5066 129 34 7307

Linke-Hofmann 1905/ 296 137 34 7308
Betriebsgattungszeichen P 23.13

Schichau 1896/ 837 121 + 34 7351

Henschel 1897/4638 123 34 7352

4640 125 34 7353

4641 126 34 7354

1899/5057 128 34 7355

1901/5814 133 34 7356

Linke-Hofmann 1901/ 75 131 34 7357

76 132 34 7358

1904/ 269 135 34 7359

270 136 34 7360

1905/ 297 138 34 7361

1907/ 498 139 34 7362

499 140 34 7363

500 141 34 7364

Bild 14: Die 34 7351 der
Deutschen Reichsbahn
wurde 1896 von Schichau
an die Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisen-
bahn geliefert (Fabrik-
Mr. 837). lhre Bauform
stimmt mit der der preu-
Bischen Lokomotiven
nach Musterblatt 11141
weitgehend Oberein.

Bild 13: Die Betriebsnummer 12 der Kgl. Militar-Eisenbahn
wurde 1899 von Borsig nach Musterblatt Ill-1a gebaut
(Fabrik-Nr. 4706). Sie wurde 1919 ausgemustert.

Foto: Verlagsarchiv

beider Bauarten in Dienst gestellt. Hano-
mag lieferte 1895 mit den Fabrik-Nrn. 2783
und 2784 zwei Maschinen nach Musterblatt
1111, die bei der Kgl. Militar-Eisenbahn die
Betriebsnummern 10 und 11 erhielten. Die
Lok mit der Betriebsnummer 11 wurde 1919
ausgemustert, die andere 1919/20 von den
PreuBischen Staatseisenbahnen (bernom-
men und in (P 3') Halle 1664 umgezeichnet.
lhre Ausmusterung erfolgte 1922/23. Nach
Musterblatt Ill-1a baute Borsig 1899 mit der
Fabrik-Nr. 4706 die Betriebsnummer 12 der
Kgl. Militar-Eisenbahnen, die 1919 ausgemu-
stert wurde.

Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisenbahn

Uber vier Jahrzehnte lang haben 1B-Loko-
motiven in Mecklenburg auf den groBeren
Strecken die Personenzige, auch die
schnellfahrenden, beférdert. Erst ab 1903
wurden sie von 2 B-Lokomotiven (die bau-
gleich mit der preuBischen Gattung P 42
waren) abgeldst.

Ab 1891 wurden 1B-Lokomotiven beschafft,
die mit den preuBischen Maschinen nach
Musterblatt Ill-1 weitgehend Ubereinstimm-
ten. Sie haben sich bei den einfachen Be-
triebsverhéltnissen in Mecklenburg durch-
aus bewahrt. Bis 1907 wurden von dieser

“) Von der Meustrelitz-Warneminder Eisenbahn beschafft (dort Betriebsnummer 8), die 1894 verstaatlicht
wurda.

Tabelle 2

Lokomotiven der Gattung P 3 der
Liibeck-Biichener Eisenbahn

Hersteller, Baujahr
und Fabrik-Nr.

Sw 1894/2187
2188
1896/2341

Betriebsnummern Namen Jahrder Aus-
bis / ab 1917 musterung
Ubergangsform vom alten Musterblatt 15 zum Musterblatt 1lI-1
47 23 sl iibecks 1918
48 24 »Riga« 1917
51 25 »St. Petersburgu 1917

Verbundlokomotiven nach preuBischem Musterblatt lll-1a

He 1897/4586 52 26 »Adlere 1923
4587 53 27 »Falkeu 1922
1899/5074 57 28 »Greifa 1922
5075 58 29 »Maves 1922
5076 59 30 »Sperber« 1922
5138 60 31 nBussards 1925
1901/5564 61 22 »Condors 1923
5565 62 33 »Schwalbe« 1924
Abkurzungan: Sw=Schwartzkopll — He=Henschel
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Bild 15: Die Betriebsnummer 133 der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn wurde 1301 von Henschel nach preufiischem Musterblatt 11111 gebaut (Fabrik-Nr. 5814). Die Deutsche

Reichshahn zeichnete sie im Jahre 1925 in 34 7356 um.

Bauart insgesamt 41 Stick beschafft. 22
dieser Lokomotiven sind im endgultigen
Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs-
bahn von 1925 aufgefuhrt. Die Lokomotiven
34 7301 — 7308 erhielten bei der Deutschen
Reichsbahn das Betriebsgattungszeichen
P 2312, die Maschinen 34 7351 — 7364 da-
gegen das Betriebsgattungszeichen P 23.13,
d.h. die mittlere Achslast je Kuppelachse
lag bei diesen Maschinen etwas hoher.
Nach 1925 waren sie nur noch im Rangier-
dienst eingesetzt, die letzten sind 1930 aus-
gemustert worden. Die Tabelle 1 fahrt alle im
endglltigen Umzeichnungsplan von 1925
enthaltenen Lokomotiven auf.

Die Mecklenburgische Friedrich-Franz-
Eisenbahn hat zwar keine Lokomotiven nach
dem preuBischen Musterblatt lll-1a (spéatere
P 32) beschafft, drei solche Lokomotiven der
PreuBischen Staatseisenbahnen erhielten
nach Uberweisung von der Direktion Cassel
an die General-Direktion Schwerin im Jahre
1920 jedoch Betriebsnummern der Mecklen-
burgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn. Es
handelt sich um die Maschinen (P 3%) Cas-
sel 1753, 1755 und 1762, die in Mecklenburg
die Betriebsnummern 151, 152 und 153 er-
hielten und im vorlaufigen Umzeichnungs-
plan der Deutschen Reichsbahn als
34 7351 — 7353 aufgefuhrt sind. Zu einer

endgultigen Umzeichnung kam es jedoch
nicht mehr, denn sie wurden bereits 1923/24
ausgemustert.

Liibeck-Biichener Eisenbahn

Die Lubeck-Bluichener Eisenbahn besabh drei
1B-Maschinen, die nicht in allen Punkten
den preuBischen Normalien entsprachen.
Die Konstruktion bildet einen Ubergang vom
alten Musterblatt 15 zum Musterblatt [11-1.
Bei der Lubeck-Blichener Eisenbahn wurden
diese drei Lokomotiven als P 3 bezeichnet.
Dartiberhinaus besaB die Libeck-Biuchener
Eisenbahn acht Lokomotiven, die nach dem
preuBischen Musterblatt Ill-1a gebaut wur-

Bild 16: Die 34 7308 der Deutschen Reichsbahn wurde 1905 von Linke-Hofmann an die Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn geliefert (Fabrik-Nr. 296) und mit der Betriebsnummer

137 in Dienst gestellt, Auch sie entspricht in der Bauausfihrung weitgehend den Lokomotiven nach preuBischem Musterblatt 1111,

Foto: Kirchhoff, Sammlung Rauter
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Bild 17: Die Labeck-Biichener Eisenbahn besaB acht Ver-
bundlokemaotiven, die Henschel nach preuBischem Muster-
blatt lll-1a gebaut hatte. Das Foto zeigt die Betriebsnum-
mer 61 *Condor®, die im Jahre 1901 geliefert wurde (Fabrik-
Nr. 5564). Alle Fotos (soweit nicht anders angegeben):
Sammiung Dr. Scheingraber

den und ebenfalls die Gattungsbezeichnun-
gen P 3 erhielten (siehe auch Tabelle 2).

Abschied von den
1B-Bauarten

In den achtziger und neunziger Jahren des

vorigen Jahrhunderts wurden die Zuge lan-

Tabelle 3 i ;
Die Lokomotiven der Gattung P 3 (Stand 01.04.1906) i ol o o N gl
wegen der neuen vierachsigen Drehgestell-
Direktion Normale nach Musterblatt Nicht-Normale der Bauart Summe wagen auch erheblich schwerer. Die nun ge-
-1 -1ta N2 1830 15 1Bn2*) 1Bn2v 1B1n2 2Bn2v forderte groBere Leistungsfahigkeit der
Altona 70 24 Ay . _ _ N _ N 04 Lokomc:tif.ren konnten die dreiachsigen Bau-
Berlin Y _ - o - . - _ _ iy arten allein schon wegen der begrenzten Be-
Breslau 61 - = ar o L = = o 61 lastbarkeit des Oberbaues nicht mehr er-
Bromberg 50 - — - — = == = == 50 bringen. Der Ubergang zu vierachsigen Bau-
Cassel 49 23 — — — 20 — — — 92 arten erschien, zumindest im Schnellzug-
Céln 49 - o -— - == — — = 49 dienst, dringend geboten.
Danzig 30 = = = = — 2 = — 32 Der Abschied von den 1B-Bauarten war
Eiberfeld of - . - - e - - - 38 damit vorausbestimmt, wenn es auch noch
E;f;; 31 i u ~ G 5 5 = & gg langer Jahre bedurfte, bis die letzten preuBi-
e cfurt il 23 1 - _ n 9 _ _ i o schen P 3" und P 37 (1923/1924), die letzten
Halle 63 . L = = = — . - 83 mecklenburgischenP 3'(1930)ausgemustert
Hannover 17 20 i 2 7 33 = = = 79 waren. Mit ihnen fielen die 1B der Ver-
Kattowitz 20 - — - — — — — — 20 gessenheit anheim — Bauarten, die wéh-
Kénigsberg 16 - — — ==: s — — = 16 rend eines guten halben Jahrhunderts von
Magdeburg 37 39 — — — e = = = 76 den Schienen nicht wegzudenken waren. In
Mainz 14 6 == = = WAL == e | == att Berlin, in Schwerin hatte man Abschied fei-
Manster 2 = B B B 2 - " _ 2 ern kénnen. Man hat es nicht getan, und kei-
Posen 27 — — — — — — —_ - 27 ; :
e 10 . o . . R o i 3 13 ner hat daran gedacht, die eine oder andere
Stettin 42 & o 0 — - n - — 47 1B fiur die Nachwelt zu erhalten. Gabe es
. nicht groBartige Aufnahmen der P 3" und
684 131 3 2 7 91 2 13 3 936 P32, wie z.B. die von Werner Hubert, so
*i einschlieBlich der starker vam Musterblatl 1I-1 abweichenden Bauarien. kénnten wir uns dIE.‘SE‘ LOkOmG“Ve kaum
noch vorstellen!
Tabelle 4

Ubersicht mit Betriebsnummern iiber die Lokomotiven der Gattung P 3

Aufgefihrt werden nur P 3 von Direktionen, die neben P 3 nach Musterblatt I1l-1 auch andere normale und nicht-normale Lokomotiven der Gattung P 3 im
Bestand fahrten. Unberlcksichtigt bleiben bei dieser Ubersicht daher die Direktionen Berlin, Breslau, Bromberg, Céln, Elberfeld, Halle, Kattowitz,

Konigsberg und Posen. Stand der Ubersicht: 01.04.1906.

Betriebs-Nrn.
ab 01.04.1906

Bauart
{bei nicht-normalen Bauarten mit Abmessungen)

Betriebs-Nrn.
ab 01.04.1906

Bauart
(bei nicht-normalen Bauarten mit Abmessungen)

Altona

1601 — 1670
1701 - 1724
Cassel

1601 — 1649
1671 — 1674
1681 — 1682
1683 — 1686
1751 - 1773
Danzig

1601 — 1626
1651 — 1654
1701—1702

Erfurt

1601 — 1633
1701 - 1704
1751 - 1753
Essen

1601 — 1619
1620 — 1622
1623 — 1627
1628 — 1634

1635 — 1636
Frankfurt

1721 -1731
1732 - 1752
1753 - 1761

1762 — 1763

Normale nach Musterblatt 1111
Mormale nach Musterblatt lll-1a

Normale nach Musterblatt [11-1

1Bn2 der KED Hannover (419/559/1524 mm; 10 kglcm?)
1B n2 der Main-Weser-Bahn (438/559/1857 mm; 10 kgfcmz}
1Bn2 der Main-Weser-Bahn (438/559/1857 mm; 12 kglcm?)
Normale nach Musterblatt lll-1a

Mormale nach Musterblatt [11-1

Mormale nach Musterblatt [11-1

1Bn2v der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn
(460 bzw. 670/610/1524 mm; 12 kglcm?)

Mormale nach Musterblatt 111-1
Normale nach M 111 (von der Werra-Eisenbahn beschafft)
Normale nach M lll-1a (von der Werra-Eisenbahn beschafft)

Normale nach Musterblatt 111-1

MNormale nach Musterblatt 111-2

Mormale nach Musterblatt I11-1

vom Musterblatt lll-1 abweichende Lokomotiven der
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn
(Treibraddurchmesser 1690 mm)

1Bn2 der Céln-Mindener Eisenbahn

(420/508/1981 mm; 10 kglcm?)

Mormale nach Musterblatt Ill-1a

Mormale nach Musterblatt I11-1

vom Musterblatt 11l-1 abweichende Lokomoltiven der
Hessischen Ludwigsbahn (432/560/1705 mm; 12 kglcm?)
MNormale nach Musterblatt I11-1

Hannover

1601 — 1616
1617 — 1618
1619 — 1640
1641 — 1649
1650 — 1651
1652 — 1654

1655
1656

1657 — 1676
1677 — 1679
Magdeburg
1601 — 1637
1701 - 1739
Mainz

1601 - 1614
1615— 1625

1651 — 1656
1701 - 1706
1751 - 1763

Miinster
1601 — 1603
1604 — 1612
Saarbriicken
1601 — 1610
1651 — 16563
Stettin

1601 — 1642

1701 = 1705%)

Normale nach Musterblatt 111-1

1Bn2 der KED Hannover (419/559/1829 mm; 10 kgicm?)
1Bn2 der KED Hannover (420/559/1848 mm; 10 kg/cm?)
1Bn2 der KED Hannover (420/559/1524 mm; 10 kglcm?)
Mormale nach Musterblatt 11l-3b

Normale nach altem Musterblatt 15, jedoch mit erhéhtem
Dampfdruck von 12 kgicm?

MNormale nach Musterblatt 111-1

Mormale nach altem Musterblatt 15, jedoch mit erhéhtem
Dampfdruck von 12 kglcm?

Mormale nach Musterblatt lll-1a

MNormale nach altem Musterblatt 15

Normale nach Musterblatt 111-1
Normale nach Musterblatt Ill-1a

Mormale nach Musterblatt 1111

vom Musterblatt Ill-1 abweichende Lokomotiven der
Hessischen Ludwigsbahn (432/560/1705 mm:; 12 kglcm?)
Normale nach Musterblatt lll-1a

1B n2 der Main-Neckar-Eisenbahn (420/560/1828 mm; 12 kg/cm?)
1B1n2 der Hessischen Ludwigsbahn

(435/600/1850 mm; 12 kg/cm?)

1Bn2 der KED Hannover (420/560/1524 mm; 10 kglcm?)
Normale nach Musterblatt 111-1

Normale nach Musterblatt 111-1
2Bn2v der KED Calin Irh {420 bzw. 600/580/1730 mm; 12 kg/cm?)

Normale nach Musterblatt 111-1
MNormale nach Musterblatt Ill-1a

“1im September 1205 von der KED Cassel an die KED Stettin abgegeben.
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Unser Grundlagen-Werk

»1x1 der Modellbahnplanung« (»Modellbahn-Bibliothek«)

Aus dieser Serie liegen bisher die Bande 0.1 »Anlagenplanung fur Einsteiger«, »Vorbildgerechte Anlagenplanung
(Il und Il)« sowie »Bahnbetriebswerke im Modell (1V)« vor. Etwa im September 1991 wird die Reihe durch den Band
»Vorbildgerechte Anlagenplanung (I1)« ergénzt. Gegen Jahresende folgt ein weiterer Band fur Einsteiger—0.2 —, dersich
mit etwas groBeren Normalspuranlagen in HO, TT, N und Z (auch flir Oberleitungsbetrieb) und zusatzlich mit Feld- und
Schmalspurbahnen in HOe (z.B. Mariazellerbahn), der Rhatischen Bahn sowie séchsischen und wirttembergischen
Schmalspurbahnenin HOm beschéaftigen wird.

Firunsere Reihe »Modellbahn-Bibliothek« zum Thema Anlagenplanung istauch ein Schuber »Modellbahn-Archiv«in
Vorbereitung.
Bitte beachten Sie auch unsere Bestellkarten!
AA Rudolf-Diesel-Ring 5 « D-8080 Firstenfeldbruck
Hermann Merker Verlag GmbH @’ Telefon 0 81 41/50 48 oder 50 49; Fax 0 81 41/4 46 89

Jedes Jahr wieder neu: Unser beliebter Kalender

»Eisenbahn und Landschaft«

mit 14 sorgfiltig ausgesuchten, eindrucksvollen Motiven

moglich. Ab 300 Stiick erfolgt der Eindruck kostenlos.
Die drei Farbabbildungen zeigen eine kleine Auswahl

Dieser internationale, grofiformatige Kalender (DIN
A 3. quer) in Farbe auf schwerem Kunstdruckpapier

mit Perforierung und Bildlegenden in drei Sprachen der fiir 1992 verwendeten priichtigen Motive, die im
ist jeweils schon ab Mitte des vorhergehenden Jahres Original 30 cm x 25 cm grof sind.
erhiiltlich. Mit seinem Einzelpreis von weniger als 12,00 DM ist

unser Farbkalender zudem iuferst preiswert. Greifen
Sie also zu! Porto und Verpackung werden je nach be-

Der Kalender dient stets als attraktives Werbege-
schenk fiir alle Branchen. Ab 100 Stiick ist ein Firmen-

eindruck auf der Kopfleiste gegen geringen Aufpreis stellter Stiickzahl anteilig berechnet.

M Rudolf-Diesel-Ring 5 + D-8080 Firstenfeldbruck
Hermann Merker Verlag GmbH /" Telefon 0 81 41/50 48 — Telefax 0 81 41/4 46 89




So mancher Leser mag aufatmen: innerhalb
der P 4-Gruppe gibt es kein “Durcheinander®
mehr! Nur einige wenige Bauarten — alle
mit Achsanordnung 2'B — sind 1905/1906 in
der P 4-Gruppe zusammengefabt worden; es
handelte sich sowohl um Zwillings- als auch
um Verbundlokomotiven.

Ende der achtziger und zu Beginn der neun-
ziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts
setzten sich auf Fortschritt bedachte
IngenieurVereine und die sogenannte “6f-
fentliche Meinung® dafir ein, die Geschwin-
digkeit der Reiseziige zu erhdhen und deren

Bild 1: Die (P 4) Erfurt 1801 st eine der beiden Versuchslokomotiven aus dem Jahre 1891; von den 55 Serienlokomativen

dieser Bauart kann sie wegen der besonderen Ausfithrung des Laufblechs am Ubergang zum Fahrerhaus gut unterschie-

den werden.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Gattung P 4 -

Zwillingslokomotiven

aus Eisenbahn-Journal 3/1987

Wagen um einiges bequemer zu gestalten.
Der nach den Grinderjahren unglaublich
rasch gewachseneVerkehr verlangte schnel-
lere, langere und damit auch schwerere
Zuge, dementsprechend starkere und
schnellere Lokomotiven, nicht nur flr den
Personenverkehr, sondern auch fur den Gu-
terzugdienst.

Das Kgl. Ministerium fur éffentliche Arbei-
ten in Berlin, dem alles unterstand, was in
PreuBen mit der Eisenbahn zu tun hatte, und
sein Chef — von Maybach — entschieden
sich dafar, eine Kommission von Fachleuten

Bild 2: Ebenfalls noch 1891 wurde die (P 4) Erfurt 1805 von Henschel gebaut. Es handelt sich bei ihr um die dritte von ins-
gesamt 55 Serienlokomaotiven.

Foto: W. Hubert, Sammlung Rauter

nach England und in die Vereinigten Staaten
von Amerika zu entsenden, um dort das
Eisenbahnwesen auf brauchbare Neuerun-
gen hin zu studieren. Mitglied dieser Kom-
mission war v. Borries aus Hannover, der als
Konstrukteur vorziuglicher Lokomotiv-Bau-
arten hochgeschéatzt war.

Es ging den Mitgliedern der Kommission be-
sonders um Lokomotiv-Bauarten fir schnell-
fahrende Ziige mit mindestens vier Achsen
sowie einem Laufachsdrehgestell mit lan-
gem Radstand (in den USA damals bereits
verwirklicht), das auch bei hdherer Ge-
schwindigkeit in der Geraden wie in Kriim-
mungen einen ruhigen Lauf erméglichte. Die
Kommission kam mit vielen neuen Erkennt-
nissen und Anregungen zurtck, die sie als-
bald in die Praxis umsetzte.

Diese neuen 2'B-Bauarten sollen, soweit sie
zu den Schnellzuglokomotiven zéhlen, erst
in spateren Ausgaben des “Eisenbahn-
Journals® eingehend besprochen werden; in
diesem Beitrag werden nur die Personenzug-
lokomotiven behandelt.

Als erste Lokomotivtype, bei deren Kon-
struktion die Erfahrungen aus der vorange-
gangenen USA-Reise einflossen, ist die
2'B n2v-Schnellzuglokomotive zu nennen,
die v. Borries angeregt und Henschel im
Jahre 1890 in zwei Exemplaren gebaut hat
(Fabrik-Nrn. 3325 und 3326). Sie wurden an
die Direktion Hannover geliefert und erhiel-
ten die Betriebsnummern Hannover 20 und
21, wurden 1906 in (S 2) Altona 101 bzw. 102
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Bild 3: Eine der 57 Zwillingslokomotiven der Gattung P 4
mit Innensteuerung, aufgenommen um 1900 mit einem Per-
sonenzug in Weimar. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

umgezeichnet und 1912 ausgemustert. Be-
sondere Erwahnung verdient ihr Laufachs-
drehgestell, das einfach in der Konstruktion
war und stdrungsfrei arbeitete — es fand
spater eine weite Verbreitung.

In Erfurt lieB Lochner (Mitglied der Direktion
Erfurt) nur ein Jahr spéter, 1891, ebenfalls
von Henschel nicht weniger als acht Ver-
suchslokomotiven in vier Varianten bauen.
Von jeder Bauausfuhrung wurden jeweils
zwei Maschinen beschafft:

® mit Verbundtriebwerk und einem Treib-
raddurchmesser von 1730 mm

® mit Verbundtriebwerk und einem Treib-
raddurchmesser von 1960 mm

® als Zwillingslokomotive mit einem Treib-
raddurchmesser von 1730 mm

e als Zwillingslokomotive mit einem Treib-
raddurchmesser von 1860 mm.

Die Tabelle 1 fuhrt die Fabriknummern der
acht Versuchslokomotiven sowie ihre Be-
triebsnummern auf. Zum Thema “P 4-Grup-
pe“ gehéren jedoch nur die vier Lokomotiven
mit dem Treibraddurchmesser von 1730 mm.
Die Verbundvariante wurde nicht weiterbe-
schafft, weil die Anfahrvorrichtung jener
Jahre noch nicht zufriedenstellen konnte. Es
bleibt daher hier nur die Zwillingsvariante zu
besprechen, die mit ihren 1730 mm groBen
Treibradern flr den Personenzugdienst be-
stimmt war.

Wie alle Erfurter Versuchslokomotiven wies
sie einen gréBeren Kesseldurchmesser als
die beiden Hannoverschen Versuchsloko-
motiven aus dem Jahre 1890 auf, arbeitete
mit der innenliegenden Allan-Steuerung und
hatte ein Laufachsdrehgestell, das aller-
dings zu Stérungen neigte.

Da es aber damals keine besseren 2'B n2-
Maschinen fur den Personenzugdienst gab,
bestellte man hiervon 55 Serienlokomotiven
als unverdnderten Nachbau (das entspre-
chende Musterblatt Ill-lc wurde erst spater
aufgestellt); die ersten dieser Nachbau-
maschinen wurden noch im gleichen Jahr,
1891, geliefert. Ihre Abmessungen finden
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Tabelle 1
Die Erfurter Versuchslokomotiven aus dem Jahre 1891

Die acht Loks waren im wesentlichen baugleich, sie unterschieden sich jedoch bezlglich des Treib-
raddurchmessers und der Art der Dampfdehnung (einstufige Dampfdehnung bzw. Verbundwirkung).

Hersteller Betriebsnummern Ausmuste-

Baujahr und Fabrik-Nr. ab 1891 ab 1906 rung

Verbundlokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm

Henschel 1891/3359 Erfurt 492 (P 4) Halle 1901 nach 1912
3360 493 1902 nach 1912*)

Zwillingslokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm

Henschel 1891/3355 Erfurt 496 (P 4) Erfurt 1801
3356 497 1802

Verbundlokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1960 mm

Henschel 1881/3357 Erfurt 494 ~+(S 2) Halle 103 nach 1912
3358 495 104 ey

Zwillingslokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1960 mm

Henschel 1891/3353 Erfurt 498 —(S 2) Halle 101 —1908 (S 2) Hannover 111 1811/1912
3354 499 102 112 191111912

*) konnte bis 1814 h&ufig auf dem Anhalter Bahnhof in Berlin angetroffen werden
**)noch 1914 in der Kgl. Eisenbahn-Hauptwerkstatt Tempelhof

Bild 4: Fiinf der 55 Serienlokomotiven wurden 1907 auf Verbundwirkung umgebaul. Als erste muBte sich die (P 4) Frank-
furt 1887 diesem Umbau unterziehen. Sie erhielt nach dem Umbau die Betriebsnummer (P 4) Frankfurt 1923. Das Foto zeigt
sie noch mit der Betriebsnummer Frankfurt 31, die sie vor der Umzeichnung im Jahre 1906 trug. Es liegt die Vermutung
nahe, dag die Aufnahme wahrend oder nach Abschlu® des Umbaues auf Verbundwirkung entstand; dies wirde allerdings
bedeuten, daB sie die Betriebsnummer (P 4) Frankfurt 1887 lediglich auf dem Papier eF[hicit. .

oto: S lung Dr. Scheingraber




Tabelle 2

Abmessungen

der 2’B n2 nach Musterblatt Ill-1c*), spatere P 4!
Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Breslau 1811, die 1892 von

Henschel gebaut wurde (Fabrik-Nr. 3715); die Deutsche Reichsbahn sah fir
sie im vorlaufigen Umzeichnungsplan (1923) die Betriebsnummer 36 7001

vor.
Rostflache m2 2,3
Heizflache m2 125,5
Dampfdruck kglem? 12
Triebwerk mm 430/600/1750**)
Steuerung innenliegende Allan-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 6 575
(Drehgestell) mm 2050
Achsdruck t 10,5-105-14,1-14.1
Reibungsgewicht t 28,2
Dienstgewicht t 491
Kesselmitte
dber Schienencberkante mm 2135
Lange Gber Puffer mit Tender mm 16 615
Geschwindigkeit km/h 90
Vorrédte des Tenders: Kohle t 5
Wasser m3 12

Die gekuppelten Radséatze sind beiderseits mit Bremsen ausgerlstet. Die
Angaben (ber den Tender beziehen sich auf die Tenderbauart nach Muster-
blatt 11l-5b, mit der diese Lokomotiven meist gekuppelt waren.

*) dieses Musterblatt wurde erst spater aufgestellt
“*) bei den ersten Lokomotiven dieser Bauart betrug der Treibraddurchmesser 1730 mm

sich in Tabelle 2. Die 55 Maschinen wurden len, wurde diese Lokomotiv-Bauart nicht
ab Werk an folgende Direktionen geliefert:  weiterbeschafft, sondern zunachst die Kon-
KED Berlin (16 Lokomotiven), KED Elber- struktion tGberarbeitet: Man tUbernahm nun
feld (8), KED Erfurt (26) und KED Magde- das weit Oberlegene Laufachsdrehgestell
burg (5). Die Fabrik- und Betriebsnummern  der beiden Hannoverschen Versuchsloko-
der beiden Versuchs- sowie der 55 Serien- motiven aus dem Jahre 1890, wéahlte die
lokomotiven fihrt die Tabelle 3 auf. auBenliegende Heusinger-Steuerung und
Da die 57 Maschinen nicht sonderlich gefie-  vergréBerte den Zylinderdurchmesser von

430 auf 460 mm. Fur diese neue Bauart
wurde eine Musterzeichnung angefertigt —
Musterblatt Ill-1d. Noch 1893 lieferte Hen-
schel die ersten dieser verbesserten Loko-
motiven an die KED Berlin. Die Hauptab-
messungen kénnen der Tabelle 4 entnom-
men werden. Die Tabelle 5 weist nach, wie
sich die 425 nach Musterblatt Ill-1d be-

Bild 5 (oben): Werkauf-
nahme der Magde-

Tabelle 3 . . . burg 614, die 1898 von
Aufstellung der Zwillingslokomotiven der Gattung P 4 mit Innensteuerung ﬁf’{é"f,e”baﬂ MesiErnlatt
Es handelt sich um zwei Versuchs- und 55 Serienlokomotiven, die alle von Henschel geliefert wurden (nach Musterblatt Ill-1c, das (Fabrik-Nr. 4651) und 1906
in (P 4} Magdeburg 1806
erst spater aufgestellt wurde). umgezeichnet worden ist.
Baujahr und Betriebsnummern Betriebsnummern Bild 7: Die (P 4) ’
Fabrik-Nrn. bei Lieferung Umzeichnungen bis 1906 ab 1906 nciiﬁe{alsﬁgr&i{?mffgs
N baut und ab Werk mit
1891 [ 3355 - 3356 Erf 496 — 497 (P Erf d01=1802%) | 0snautunc en vEncm;
3537 — 3551 Erf 477 —491 (P 4) Erf 18031817 Flammrohr-Uberhitzer
ausgeristet. Sie war eine
2 _ der beiden ersten HeiB-
1892 / 3691 — 3700 Bin 11— 20 +Bsl 11— 20 (P 4) Bsl 1801-1810 damptlokomotiveniin
3701 — 3704 Erf 421-424 —+Fft 21- 24 —Hal 421-424 —+Cas 96-99 —+(P 4) Cas 1801 —1804 PreuBen.
3705 - 3706 Erf 425-426 *Fft 25— 26 —+Hal 267268 —(P 4) Hal 1801-1802 Bild 8 (rechte Seite
3707 — 3712 Efd 355- 360 —+Cas 100-105 ~+(P 4} Cas 1805-1810 unten): Die Elberfeld 372
3713 -3714 Efd 361 - 362 -+(P 4} Efd 1801 -1802 wur:leMﬂilElm von Henschel
3715-23720 Bln 21— 26 —~Bsl 21— 26 ~(P 4) Bsl 1811—1816 nach M IIl-1d gebaut
3721-3725  Erf 427-431  —Fft 27— 31 (P 4) Fft 1883 -1887")| {100 Binenien 1822
3726 - 3729 Mgd 600 - 603 *Han 369 -372 *(P 4) Han 1801 — 1804 umgezeichnet.
3730 Mgd 604 ~+Han 375 (P 4) Han 1805 Fotos 5 — 8: Sammlung

Dr. Scheingraber

*) Versuchslokomotiven
“*) Die funf Lokomotiven wurden im Jahre 1907 auf Verbundwirkung (n2v) umgebaut

Abklrzungen: Bin Berlin Efd Elberfeld Hal Halle
Bsl Breslau Erf  Erfurt Han Hannover
Cas Cassel Fft  Frankfurt am Main Mgd Magdeburg

W Bild 6: Auch die Magde-
burg 605 wurde nach dem
Musterblatt 11l-1d gebaut
{geliefert 1899 von Hen-
schel, Fabrik-Nr. 5014),
Sie wurde 1906 in Magde-
burg 1812 umgezeichnet.
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schafften Maschinen auf die Lieferwerke,
getrennt nach Baujahr, verteilen. Welche
Verdnderungen es im Bestand bei den ein-
zelnen Direktionen vom Zeitpunkt der Be-
schaffung bis zur Umzeichnung im Jahre
1906 gab, geht aus der Tabelle 6 hervor.

Von den 2'B-Zwillingslokomotiven in den
beiden besprochenen Ausfihrungen sind

also insgesamt 482 Stick an die PreuBi-
schen Staatseisenbahnen geliefert worden:
2 Versuchslokomotiven, 55 Serienlokomoti-
ven (Musterblatt [l1-11¢c) und 425 Maschinen
nach Musterblatt 1l1-1d.

Eine von ihnen, die Cassel 131, die 1906 in
(P 4) Cassel 1846 umgezeichnet wurde, ist
berihmt geworden, und manch alterer Leser

hat vielleicht sogar ihren Kessel bewundert,
der um 1922 dem damaligen Verkehrs- und
Baumuseum in Berlin zur Verfliigung gestellt
wurde. Es handelt sich um eine Maschine
aus dem zweiten Baulos des Jahres 1898
von Henschel (Fabrik-Nr. 4853). Die Lokomo-
tive ist ab Werk mit dem Schmidt'schen
Flammrohr-Uberhitzer ausgerustet worden.
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Tabelle 4
Abmessungen
der 2’B n2 nach Musterblatt 11l-1d, spétere P 4!

Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Altona 1847, die 1899 von
Henschel gebaut wurde (Fabrik-Nr. 5030); die Deutsche Reichsbahn sah far
sie im vorlaufigen Umzeichnungsplan (1923) die Betriebsnummer 36 7132
vor.

Rostflache m2 2,3
Heizflache m? 117,9
Dampfdruck kglcm? 12
Triebwerk mm 460/600/1750
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 7 400
(Drehgestell) mm 2 000
Achsdruck t 9.0-90-14,6—-15,0
Reibungsgewicht i 29,6
Dienstgewicht t 47,6
Kesselmitte
(ber Schienenoberkante mm 2145
Lange Gber Puffer mit Tender mm 16 411
Geschwindigkeit kmih 90
Vorrate des Tenders: Kohle f 5
Wasser m? 12

Die gekuppelten Radsatze sind beiderseits mit Bremsen ausgeristet.

Tabelle 5
2’B n2 nach Musterblatt lll-1d, spatere P 41

Aufstellung der Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach
Hersteller und Baujahr getrennt):

1893 '94 '95 96 '97 98 99 1900 '01 Summe

Henschel 40 40 26 32 38 53 59 25 12 325
Grafenstaden i 7
Schwartzkopff 8 8
Hanomag 8 10 28 14 60
Borsig 11 14 25
40 47 34 40 38 74 101 39 12 425
e ——

T T

e

i . S s AgAT e e e = AALE — — b 4328 aa LIL -
- FITT PR Bt fik s

WP PR T T -
Dippons dfsor

e

Tabelle 6
Die Verteilung aller Zwillings-P 4
Verteilung auf die einzelnen Direktionen bei Lieferung einschlieBlich der
Bestandsveranderungen bei den Direktionen bis 1906.
Direktion Ab Werk Bestandsveranderungen bis 1906 Bestand am
geliefert Zugang Abgang 01.04.1906
Altona 45 — — 45
Berlin 28 — 12 an Pos —
16 an Bsl
Breslau 38 16 von Bin —_ 54
Bromberg 4 — — 4
Cassel 44 6 von Efd —_ 63
4 von Hal
7 von Han
2 von Mst
Coln Irh*) 6 — 2 an Sbr —*)
4 an Coln
Coln rrh*) 8 — 8 an Esn —*)
Céln**) 35 4 von Cin Irh 4 an Sbr 35
Danzig 4 — — 4
Elberfeld 19 — 6 an Cas 13
Erfurt 56 — 11 an Fft 39
6 an Hal
Essen 24 8 von Cin rrh 2 an Fft 33
1 von Kat
2 von Mgd
Frankfurt 22 11 von Erf 6 an Hal 29
2 von Esn
Halle 3 6 von Fft 4 an Cas 11
6 von Erf
Hannover 30 6 von Mgd 7 an Cas 17
7 an Mgd
5 an Mst
Kattowitz 23 — 1 an Esn 22
Kénigsberg 8 — — 8
Magdeburg 21 7 von Han 6 an Han 20
2 an Esn
Mainz 12 — - 12
Mlnster 13 5 von Han 2 an Cas 16
Posen —_ 12 von Bin — 12
Saarbriicken 13 2 von Cln Irh —_ 19
4 yon Céln
Stettin 26 — — 26
482 i s | 111 482
*) KED aufgeldst zum 01.04.1895 (KED Cdlin Irh—+KED Céln und KED Saarbriicken; KED
Caln rrh +KED Essen und KED Minster)
"~} erst am 01.04.1825 gebildet
Bin Berlin Erf Erfurt Mgd Magdeburg
Bsl Breslau Esn Essen Mst  Mianster
Cas Cassel Fft Frankfurt/M. Pos Posen
Cin Irh  ColIn linksrh. Hal Halle Sbr  Saarbriicken
Cln rrh - Galn rechtsrh. Han Hannover
Efd Elberfeld Kat Kattowitz

Bilder 9 — 12: Skizzen im
MaBstab 1:110 einer P 4
nach dem spater aufge-
steliten Musterblatt 1ll-1c
aus dem ersten Baulos
1891 (links oben) sowie
aus einem spateren Bau-
los des Jahres 1891
(links), der Hannover-
schen Versuchslokomoti-
ve aus dem Jahre 1890,
einer Schnellzuglok (links
unten), und der P 4 nach
M 111-1d (unten). Anzumer-
ken ist, daP die Skizze in
Bild 9 zwar mit MaB-
angaben fur die P 4 ver-
sehen wurde, in Wirklich-
keil jedoch eine der Er-
furter Versuchslokomoti-
ven mit einem Treibrad-
durchmesser von

1960 mm zeigt.

Skizzen: Slg. Rauter

Sie zahlt damit zu den ersten HeiBdampf-
lokomotiven in PreuBen®)

*) Die ersten HeiBdampflokemotiven in Preufen waren:

® fUrden Schnellzugdienst die Hannover 74 (gebaut 1898
von Vulcan, Fabrik-Nr. 1643), die 1903 in Cassel 20 und 1906
in (S 4) Cassel 401 umgezeichnet wurde;

® fir den Personenzugdienst die Cassel 131 (gebaut 1898
von Henschel, Fabrik-Nr. 4853), die 1806 in (P4) Cas-
sel 1846 umgezeichnet und 1922 ausgemustert wurde;

® fir den Gdterzugdienst die Saarbricken 2100 (gebaut
1902 von Vulcan, Fabrik-Nr. 1930), die 1906 in (G 8) Saar-
bricken 4801 und 1925 in 55 1601 umgezeichnet wurde
(ihre Ausmustertung erfolgte 1929) und

® die ersten HelBdampf-Tenderiokomotiven (beschafft fir
den Berliner Vorortverkehr) die beiden Maschinen Ber-
lin 2069 und 2070 {(gebaut 1900 von Henschel, Fabrik-
Nrn. 5414 und 5415}, die 1906 in (T 5) Berlin 6682 bzw. 6683
und 1914 in (T 5) Saarbriicken 6682 bzw.({T 5) Bromberg 6651
umgezeichnet wurden.

! .
s e e T
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Bild13: Um die Jahrhunderiwende konnte man die
Zwillingslokomaotiven nach Musterblatt |ll-1d (spatere Gat-
tung P 4.1) im Flach- und Hugelland auch noch im Schnell-
zugdienst antreffen. Dieses Foto — eine kleine Kostbar-
keit — belegt den Einsatz dieser Lokomotiven vor Schnell-
zligen. Foto: S lung Dr. Scheingraber

Bild 14: Spater muBten sich die Lokomotiven der Gat-

tung P 4.1 mit niederrangigen Leistungen begniigen. Die

Aufnahme entstand in der Nahe von Mortheim (Han).
Foto: Sammiung Rauter

Bei einigen Maschinen, z.B. bei der Bres-
lau 82, ab 1906 (P 4) Breslau 1859, der Han-
nover 373, ab 1906 (P 4) Hannover 1816, und
der Hannover 383 (2. Besetzung), ab 1906
(P 4) Hannover 1813, baute man um 1904 ver-
suchsweise den heute fast vergessenen
Dampftrockner der Bauart Pielock ein; er
hat sich nicht bewahrt und wurde bald wie-
der ausgebaut.

Als einzige Direktion hat die KED Frankfurt
einige ihrer Zwillings-P 4 dadurch aufgewer-
tet, daB sie sie im Jahre 1907 im AW Limburg
auf Verbundwirkung umbauen lieB. Es han-
delt sich um die funf Lokomotiven (P 4)
Frankfurt 1883 bis 1887 (gebaut von Hen-
schel im Jahre 1892, Fabrik-Nrn. 3721 bis
3725). Sie erhielten nach dem Umbau die
neuen Betriebsnummern 1925, 1924, 1926,
1931 und 1923. Die (P 4) Frankfurt 1931 er-
hielt spater dann die Betriebsnummer 1942.
Nur eine dieser Lokomotiven, die (P 4) Frank-
furt 1924, ist im endgultigen Umzeichnungs-
plan der Deutschen Reichsbahn aus dem
Jahre 1925 noch aufgeftuhrt — als 36 001.
1905/1906 sind alle die oben beschriebenen
Zwillingslokomotiven zusammen mit der
noch zu besprechenden Verbundausfuhrung
in der P 4-Gruppe zusammengefaBt worden.
Die Zwillingslokomotiven erhielten Betriebs-
nummern aus der Hunderter-Reihe 1801 bis

Tabelle 7
Zuglasten der 2’B n2 nach Musterblatt Ill-1d, spéatere P 41
Geschwindigkeit 40 50 60 70 75 80 kmih
Steigung 1:o0 500 310 225 160 t
1:500 425 290 180 135 90
1:250 400 280 185 105
1:125 210 150

Quelle: Merkbuch 1924

1900, die Verbundlokomotiven aus der Hun-
derter-Reihe 1901 bis 2000. Die Aufteilung
aller P 4! auf die einzelnen Direktionen im
Jahre 1906 zeigt die Tabelle 8. Ab 1910/1911
bekamen die Zwillingslokomotiven zur bes-
seren Unterscheidung von den Verbundloko-
motiven das Gattungszeichen P 4! — aller-
dings nur auf dem Papier. Das alte Gat-

tungsschild “P 4 wurde bei keiner Maschi-
ne gegen ein neues Gattungsschild “pgle
ausgetauscht.

Wenn die P4' auch nicht zu den heraus-
ragenden Bauarten zahlte, so war sie doch,
insbesondere die verbesserte Ausfuhrung
nach Musterblatt Ill-1d, eine brave und
brauchbare Lokomotive, die in ihren besten

Tabelle 8 Tabelle 9
Die Verteilung aller Zwillingslokomotiven der Gattung Die im Umzeichnungsplan von 1925 der Deutschen
P 4 auf die einzelnen Direktionen zum 01.04.1906 Reichsbahn aufgefiihrten Lokomotiven der preuBi-
schen Gattung P 4!
nach Musterblatt  (lll-1c)  IlI-1d (-1} 1-1d 5 i ;s
Es handelt sich ausschlieBlich um Lokomotiven nach Musterblatt Ill-1d.
il - i il 2 5 Hersteller Baujahr und  Betriebsnummern
KED Breslau 16 3 KED Kattowitz _ 20 Fabrik-Nr. von 1906 bis 1925 ab 1925
KED Bromberg = 4 KED Kénigsberg -z 8 Henschel 1897/4603 (P 4) Munster 1805 + 36 7001
KED Cassel 10 53 KED Magdeburg — 20 4624 (P 4) Essen 1819 a6 7002
KED Céln = 35 ED Mainz — 12 4625 (P 4) Essen 1820 36 7003
KED Danzig = 4 KED Munster = 16 Hanomag 1899/3256 (P 4) Manster 1813 36 7004
KED Elberfeld 2 " KED Posen — 12 Henschel 1899/5003 (P 4) Erfurt 1833 36 7005
KED Erfurt 17*) 22 KED Saarbriicken — 19 5019 (P 4) Cassel 1849 36 7008
KED Essen — 33 KED Stettin — 26 5143 (P 4) Mainz 1816*) 36 7007
KED Frankfurt 5 24 5154 (P 4) Mainz 1811 36 7008
Summe 571 425 . e R e T SR )
"y wurde im Jahre 1910 von der KED Breslau an die ED Mainz abgegeben; von 1908 bis
*) daven zwei Versuchslokomaotiven 1910 lautete die Betriebsnummer: (P 4) Breslau 1866.
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Bild 15: Die Kgl. Militar-Eisenbahn besaB drei Maschinen nach Musterblatt |ll-1d. Das Foto
Tabelle 10 zeigt die Betriebsnummer 8, die im Jahre 1903 von Hanomag gebaut wurde (Fabrik-Nr. 4017)
. H d 1919/20 die Betrieb P 4.1) Halle 1825 erhielt.
Die Lokomotiven nach Musterblatt lll-1d der o el o L & I%otu: Sammlung Dr. Scheingraber
Kgl. Militar-Eisenbahn
Hersteller Baujahr und Betriebsnummern Tabelle 11
Fabrik-Nr. Die Lokomotiven der oldenburgischen Gattung P 4!
f T 1
hl:::;]:i:gfmann 13;2:4;‘1‘? g Lol Eg :1; ::::2 :ggg Hersteller Baujahr und Betriebsnummer Betriebsnummer
ik-MNr. dN b 1925
Linke-Hofmann 1904/ 170 9 (P 4") Halle 1826 AL il =
Hanomag 1896/2790 107 ,Adler" 36 1201
Tabelle 12 2791 108 ,Falke" 36 1202
Lokomotiven der PreuBischen Staatseisenbahnen S 1% i ol
nach Musterblatt III-1q mit Betrlebsnl:xmmern der 2794 111 Schwalbe® 36 1205
Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn 1897/3028 116 ,,Schwan" 36 1206
Hersteller  Baujahr und Betriebsnummern 18993238? :;g "gs:;gz:“ gg :‘Igg;
Fabrik-Nr.  ab 1906 GD Schwerin  1922/23%) 1900/3414 131 . Geier" 36 1200
Henschel 1894/4022 (P 4) Cassel 1827 —181 » 36 6017) 3415 132 ,,Condor* 36 1210
4032 (P 4) Elberfeld 1822 186 36 602%) 3416 133 ,,Bussard" 36 1211
Hanomag  1896/2687 (P 4) Cassel 1830 185 36 603*) 3417 134, Weih" 36 1212
2698 (P 4) Cassel 1831 182 36 604*) 1901/3610 139 ,,Kranich* 36 1213
2699 (P 4) Cassel 1832 183 36 605") 3611 140 ,,Rabe’ 36 1214
Henschel 1896/4504 (P 4) Cassel 1835 184 36 606*) 3612 141 ,,Dohle” 36 1215
*) Betriebsnummern nach dem 1. vorlaufigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs- 3613 142, Elster” 36 1216
bahn; im 2, Entwurf fir den vorldufigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichs- 3647 143 , Haher” 36 1217
bahn sind nur noch zwei Lokomotiven aufgefihrt (als 36 7201 und 36 7202), im endgdl- 3648 144 Kiebitz* 36 1218
tigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn von 1925 wurde keine der o. a. 4 2 1
sechs Lokomotiven mehr berticksichtigt. 1902/3872 150 ,,Taube 36 1219
Jahren auch Schnellzige im Flach- und Hi-  die Stationierungen kaum. etwas bekannt.  auch hier wieder die gleiche Frage! Die

gelland fihrte. Aber bald schon mubte die
P 41 den Dienst auf den Hauptstrecken an-
deren Bauarten (berlassen, z.B. den Ver-
bundlokomotiven der Gattung P42 oder
auch der P 6 und spéter der P 8.

Leider ist auch bei diesen Maschinen Uber

Die (P 4') Coln 1836, 1837 und 1838 waren
beispielsweise 1910 der Betriebswerkstatte
Munchen-Gladbach zugeteilt — war das ihr
erster Heimatbahnhof? Die (P 4') Hanno-
ver 1806, 1807 und 1808 zahlten 1914 zum Be-
stand der Betriebswerkstétte Luneburg —

Bild 16: Die beiden Lokomotiven der Libeck-Blchener Eisenbahn mit den Betriebsnummern 34 und 35 stimmten bis auf
den kiirzeren Radstand mit den Hauptabmessungen der preuBischen Lokomotiven nach Musterblatt lll-1d im wesentlichen

Oberein. Das Foto zeigt die LBE 34,

Foto: Sammliung Dr. Scheingraber

Kriegsverluste hielten sich (im Vergleich mit
den Lokomotiven der Gattungen G5 und
G 7) in engen Grenzen: 21 Maschinen ver-
blieben in Polen (dort als Reihe Od1 be-
zeichnet) und sind bald ausrangiert worden;
an Litauen und Lettland sind mehrere Stick
gelangt, und es ist belegt, daB vier Maschi-
nen in Jugoslawien verblieben, die alle noch
vor 1933 ausgemustert wurden.

Von den 482 beschafften Maschinen waren
nach dem Merkbuch von 1915 noch 455 im
Bestand, zum 31.03.1917 waren es noch 452
Stiick. Die Deutsche Reichsbahn verzeich-
net (1923) noch 157 vorlaufig umgezeichnete
und (1925) nur noch neun endgultig umge-
zeichnete Lokomotiven der Baureihe 367°
(36 7001 bis 7009); sie sind bis 1926/1927 aus
den Listen gestrichen worden (Hersteller,
Baujahre und Fabriknummern dieser neun
Maschinen siehe Tabelle 9).

Die P 41
bei anderen deutschen
Eisenbahnverwaltungen

Auch andere Eisenbahnverwaltungen in
Deutschland haben diese 2'B n2-Bauart be-
schafft, doch diese Lokomotiven wichen z.T.
erheblich vom preudischen Vorbild ab.

Kgl. Militér-Eisenbahn
Die Kgl. Militar-Eisenbahn besaB drei Ma-
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Bild 17: Die LBE 35 ist auf diesem Foto mil vier Ableil-
wagen gekuppelt. Da sie rickwiérts an den Zug gekuppelt
ist, kénnte es sich um eine Rangierfahrt handein.

oto: S I Dr. Schei

graber

Bild 18: Die Konstruktion der Lokomotiven der oldenburgi-
schen Gattung P 4.1 lehnte sich an die der preuBischen
Maschinen nach Musterblatt Ill-1d in vielen Punkten an.
Die Aufnahme zeigt die im Jahre 1800 von Hanomag gebau-
te “Condor® (old. Betriebsnummer 132) als 36 1210 der
Deutschen Reichsbahn. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

schinen nach Musterblatt Ill-1d, die in den
Jahren 1903, 1904 und 1910 gebaut wurden
und bei der Kgl. Militar-Eisenbahn die Be-
triebsnummern 6,8 und 9erhielten. 1919/1920
wurden sie von den PreuBischen Staats-
eisenbahnentbernommenundin (P 47) Halle
1824 bis 1826 umgezeichnet (siehe auch Ta-
belle 10).

Liilbeck-Biichener Eisenbahn

Wegen der recht kurzen Drehscheiben er-
hielten die beiden von der Lubeck-Blchener
Eisenbahn beschafften 2'B n2-Lokomotiven
einen kirzeren Radstand, stimmten in den
Gbrigen Hauptabmessungen im wesentli-
chen jedoch mit den preuBischen Lokomoti-
ven Uberein, die nach dem Musterblatt I1I-1d
gebaut wurden. Henschel lieferte die beiden
Maschinen im Jahre 1904 (Fabrik-Nrn. 6650
und 6651) an die Lubeck-Bichener Eisen-
bahn, wo sie die Namen “Meteor” und
“Comet® sowie die Betriebsnummern 63
und 64 erhielten. Ab 1917 fihrten sie die
neuen Betriebsnummern 34 und 35; ihre
Ausmusterung erfolgte 1933 bzw. 1935.

Oldenburgische Staatseisenbahnen

Diese Eisenbahnverwaltung tGbersprang die
1B-Bauform und beschaffte nach B-gekup-
pelten Personenzuglokomotiven im Jahre
1896 Personenzuglokomotiven der Bauart
2'B n2, die sich in vieler Hinsicht (Zylinder-
durchmesser, Kolbenhub und Treibraddurch-
messer) an die preuBischen MNormal-Loko-
motiven nach Musterblatt 1ll-1d anlehnten.
Indessen zeigten sie jedoch soviele Abwei-
chungen, insbesondere im Radstand, der
mit 6250 mm kirzer war als bei beiden Bau-
formen der preuBischen Gattung P 4', daB
sie den Maschinen nach Musterblatt |lI-1d
nicht ohne weiteres gleichgestellt werden
kénnen. Die GroBherzoglich Oldenburgi-
schen Staatseisenbahnen beschafften von
dieser Bauart insgesamt 19 Lokomotiven,
die in Tabelle 11 aufgelistet sind.

Eutin-Liibecker Eisenbahn
Diese Bahngesellschaft besaB eine Loko-
- motive nach preuBischem Musterblatt I11-1d,
die sie jedoch nicht direkt vom Hersteller be-
zogen hat, sondern aus zweiter Hand ge-
braucht erwarb — vonder Deutschen Reichs-
bahn. Es handelt sich um die 1894 von Hen-
schel gebaute (P 4') Essen 1802 (Fabrik-Nr.
4016), die 1922 von der Eutin-Lubecker
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Eisenbahn gekauft und mit der Betriebs-
nummer 17 in Dienst gestellt wurde.

Mecklenburg

Genaugenommen dirften die Lokomotiven
der preuBischen Gattung P 4" bei der Gene-
raldirektion Schwerin an dieser Stelle gar
nicht aufgefthrt werden, denn die GD
Schwerin war eine Direktion der 1920 ge-
grindeten Deutschen Reichsbahn, also
keine “andere deutsche Eisenbahnverwal-
tung* , wie in der Uberschrift zu diesem Ka-
pitel zu lesen ist. Da die GD Schwerin
aber bis 1922 das Lokomotiv-Bezeichnungs-
schema der Mecklenburgischen Friedrich-
Franz-Eisenbahn, also einer Landerbahnver-
waltung, konsequent fortfuhrte, wurden dort
sechs Lokomotiven der PreuBischen Staats-
eisenbahnen, die nach Musterblatt Ill-1d ge-
baut und 1920 von den Direktionen Cassel
und Elberfeld an die Generaldirektion
Schwerin abgegeben wurden, mit Betriebs-

nummern der ehemaligen Mecklenburgi-
schen Friedrich-Franz-Eisenbahn bezeich-
net. Es handelt sich um die mecklenburgi-
schen Betriebsnummern 181 bis 186. Nahe-
re Einzelheiten zu diesen Lokomotiven kén-
nen der Tabelle 12 entnommen werden.

Ab 1922, als die GD Schwerin in Rbd Schwe-
rin umbenannt wurde, vergab man dort keine
mecklenburgischen Betriebsnummern mehr,
sondern verfuhr nun so wie bei allen ande-
ren Direktionen der Deutschen Reichsbahn
auch — Lokomotiven behielten auch nach
Umbeheimatungen ihre alte Landerbahn-
Betriebsnummer. So waren z.B. Lokomoti-
ven der badischen Gattung VI c mit badi-
schen Betriebsnummern auf Strecken in
Mecklenburg im Einsatz. Dieses “Durchein-
ander®* anderte sich erst mit dem endgulti-
gen Umzeichnungsplan fur die Dampfloko-
motiven der Deutschen Reichsbahn, der
1925 in Kraft trat.

Bild 19: In Delmenhorst wurde die oldenburgische P 41 "Schwan" (Betriebsnummer 116} Im Bild festgehalten. Sie wurde
im Jahre 1897 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 3028) und von der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1925 in 36 1206 umge-

zeichnet.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bilder 1 und 2: Diese beiden Aufnahmen zeigen die (P 4) Halle 1902, eine der beiden Erfurter Versuchslokomotiven der Bau-
art 2'B n2v mit einem Treibraddurchmesser von 1730 mm. Sie wurde 1891 von Henschel geliefert (Fabrik-Nr. 3360) und als

Erfurt 493 in Dienst gestelit.

Fotos: Sammlung Dr. Scheingraber

Die 2'B-Versuchslokomotiven der KED Han-
nover und der KED Erfurt der Baujahre 1890
und 1891 sind den Lesern im Eisenbahn-
Journal 3/1987 bereits vorgestellt worden.
Hier geht es nun um die Verbundlokomoti-
ven mit einem Treibraddurchmesser von
1730 mm, die vornehmlich fir den Personen-
zugdienst gedacht waren. Die KED Hanno-
ver hat keine derartige Bauart entworfen, die
zwei Erfurter 2'B-Versuchslokomotiven mit
Verbundtriebwerk und einem Treibraddurch-
messer von 1730 mm (Erfurt 492 und 493)
haben sich fur die ihnen zugedachte Arbeit
als wenig geeignet erwiesen; es blieb daher
bei den beiden, ab 1906 als (P 4) Halle 1901
und 1902 bezeichneten Maschinen, die im
Jahre 1891 in Dienst gestellt worden waren.
So verfugten die Kgl. PreuBischen Staats-
eisenbahnen fir den Personenzugdienst auf
Hauptbahnen sowie den langen Nebenstrek-
ken nur Uber die 2'B-Zwillingslokomotiven
der spateren Gattung P 4 bzw. P 47,

Warum gelang es den Erfurtern nicht, eine
zufriedenstellende 2'B-Verbundlokomotive
zu entwerfen?

Die Erklarung ist einfach: Bei den Verbund-
lokomotiven, die im Personenzugdienst ein-
gesetzt waren und wegen der zahlreichen
Halte hdufig anfahren muBten, kam es bei

Bild 3: Die (F 4) Frankfurt 1922 ist eine der 707 fir die PreuBischen ’
Staatseisenbahnen gebauten Verbundiokomotiven nach Musterblatt [1l-1e.
Sie wurde 1906 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 4644) und erhielt im
endgiiltigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahnim Jahre 1925
die Betriebsnummer 36 314.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

aus Eisenbahn-Journal 8/1987

der Anfahr-(Wechsel-jvorrichtung immer
wieder zu erheblichen Stérungen. Die von
den Lokomotivkonstrukteuren wie z.B. Mal-
let, Briggemann, v. Borries und Lindner kon-
zipierten Anfahrvorrichtungen konnten den
gestellten Anforderungen nicht gerecht wer-
den.

Erst 1894 entwickelte die Union-GieBerei in
Koénigsberg (OstpreuBen) die sog. Dultz'sche
Wechselvorrichtung, die — in ihrer Funk-
tionstlchtigkeit allen bisher bekannten An-
fahrvorrichtungen Gberlegen — bald welt-
weite Verbreitung fand’)

Nun war es endlich méglich, die seit Uber
15 Jahren bekannten Vorteile des Verbund-
betriebes auch im Personenzugdienst zu
nutzen und entsprechende Lokomotivbau-
arten zu entwerfen. Im Jahre 1898 lieferte
Henschel die ersten Maschinen der Bauart
2B n2v an die KED Minster. Sie erhielten die
Betriebsnummern 263 und 264 und wurden
1906 in (P 4) Cassel 1904 und 1905 umge-
zeichnet. |hnen folgten Hunderte von Ma-
schinen dieser Bauart. Es wurde ein Muster-
blatt aufgestellt, das Musterblatt Ill-1e. 1906
wurden diese Lokomotiven in die Gattung
P 4 eingereiht und 1910/11 die Verbundloko-
motiven zur leichteren Unterscheidung von
den Zwillingslokomotiven auf dem Papier

Die Gattung P 4 -
Verbundliokomotiven

zusatzlich mit der Indexziffer 2 gekennzeich-
net. Unter der Bezeichnung P 42 sind sie vie-
len Lesern des Eisenbahn-Journals geldu-
fig, und so mancher hat die 36er der Deut-
schen Reichsbahn (exakt: 36%%) noch selbst
in Schleswig-Holstein im Einsatz beobach-
tet — vielleicht sogar vor einem Personen-
zug von Husum nach Westerland!

Die Abmessungen (siehe auch Tabelle 1)
stimmen, vom Treibraddurchmesser abgese-
hen, weitgehend mit denen der Lokomotiven
der spateren Gattung S 3 Uberein. Ebenso
wie die spateren S 3 erhielt auch die P 42
das bewahrte Hannover'sche Laufachsdreh-
gestell sowie die auBenliegende Heusinger-
Steuerung. Alle P 42 wurden bereits ab Werk
mit der Dultz’schen Wechselvorrichtung
ausgeristet. Die Druckluftbremsen (Bauart
Westinghouse bzw. Knorr) wirkten beider-
seits auf die Treib- und Kuppelrader.

Nach Musterblatt Illle wurden zwischen

*) Die *Duliz’'sche Wechselvorrichtung® ist von Ober-
ingenieur Panck, Chef des Konstruktionsbureaus der
Unlon-GieBerel, entwickelt worden, FOr diese Anfahr- und
Wechsalvorrichtung ist mit Datum 16. Aug. 1894 ein Patent
erteilt worden: "DRP Nr. 83386 (Dultz), Klasse 20%

Dultz, der hochverdiente Begriinder der Union-GieBerei,
war bereits im Jahre 1868 verstorben. Es liegt daher die Ver-
mutung nahe, dak man die Anfahrvorrichtung als ehrendes
Angedenken nach dem Firmengrinder benannte.
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Bild 4: Bei der abgebildeten Halle 266 handelt es sich um die ehemalige Erfurt 493, also dieselbe Lokomotive wie in den Bildern 1 und 2. Die Aufnahme. die vor 1906 entstand, zeigl sie
in Aschersleben als Vorspannlokomotive. Foto: Archiv D I M Miinch
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Bild 5: Die (P 4) Hannover 1903 wurde im Jahre 1805 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3437) und 1925 von der Deutschen Reichsbahn in 36 284 umgezeichnet.

Bild 6: Diese Verbund-P 4 wurde 1905 von Schwarlzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3449) und zunachst als Halle 297 in den Listen
gefthrt. Im Jahre 1906 wurde sie in (P 4) Halle 1930 umgezeichnel und 1923/24 ausgemustert. Foto: Sammlung Rauter

Bild 7: Die (P 4) Essen 1910 wurde 1902 von Schwartzkopfi gebaut (Fabrik-Nr. 3076) und als Essen 342 an die PreuBischen
Staatseisenbahnen geliefert. Foto: Sammliung Dr. Scheingraber

Foto: Dr. Scheingraber

1898 und 1910 insgesamt 707 Lokomotiven
fur die PreuBischen Staatseisenbahnen ge-
baut. Die Tabelle 2 listet die Stiickzahlen ge-
trennt nach Lieferjahr und Lieferfirma auf.
Dazu kommen noch die beiden Erfurter Ver-
suchslokomotiven (P 4) Halle 1901 und 1902
sowie die 5 Zwillings-P 4, die die KED Frank-
furt im Jahre 1907 auf Verbundwirkung um-
bauen lieB (siehe auch Eisenbahn-Journal
3/1987, Seite 30 ff.).

Da die Anzahl der Bauarten in der P 4-
Gruppe gering ist, diese wenigen aber in
groBen Stuckzahlen gebaut worden sind,
decken sich hier die Begriffe Gruppe und
Gattung weitgehend — anders als bei den
Gruppen mit niedrigeren Ordnungszahlen
wie PO, P1, P2 und P 3. Es ist zwar allge-
mein dblich, von der Gattung P 4 zu spre-
chen, doch ganz konsequent ist dies nicht.
Aber es st sicherlich vertretbar, die
Zwillings-P 4 und die Verbund-P 4 als Unter-
gattungen der Gattung P 4 zu betrachten.
Als 1906 die Gattungszeichen und zugleich
auch die Hunderter-Reihen fir die Betriebs-
nummern der Lokomotiven der einzelnen
Gattungen bei den PreuBischen Staats-
eisenbahnen allgemein eingefthrt wurden,
lieBen die Betriebsnummern der Lokomoti-
ven der Gattung P 4 bereits auf die Bauart
der jeweiligen Lokomotive schlieBen: Die
Zwillingslokomotiven erhielten Betriebs-
nummern von 1801 bis 1900, die Verbundlo-
komotiven von 1901 bis 2000.

Die Hochzahlen 1 bzw. 2 sind erst 1911 und
nur auf dem Papier hinzugefiigt worden —
die P4' waren nun die Zwillings-P 4, die
P 42 die Verbundlokomotiven.

Die Verteilung der P 42 ab Werk auf die
Direktionsbezirke erfolgte recht ungleich-
maBig. Wie Tabelle 3 zeigt, schwanken die
Stlckzahlen zwischen 0 und 91! Sie sind ab-
h&ngig von dem Bedarf an Lokomotiven die-
ser Bauart fur die Hauptbahnen und die
wichtigeren MNebenstrecken der jeweiligen
Direktion sowie von der Frage, ob nicht noch
leistungsféhige é&ltere Maschinen vorhan-
den sind, die den Bedarf decken kénnen,
und ob die Direktion es nicht vielleicht
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Bild 8: Die Deutsche Reichsbahn zeichnete die (P 4) Hannover 1903 im Jahre 1925 in 36 284 um. Gebaut wurde sie 1905 von Schwartzkopff (Fabrik-Nr. 3437).

sogar mit einer der neuen erfolgverspre-
chenden Heibdampfbauarten versuchen
wollte. Die persdnliche Einstellung der maB-
geblichen Manner in den einzelnen Direktio-
nen spielte hier eine nicht unwesentliche
Rolle.

Immerhin ist es erstaunlich, daB die P 42 bis

in das Jahr 1910 beschafft worden ist. Die
Entscheidung “NaB- oder Heibdampf*
wurde ab dem Jahr 1902 immer wieder erbr-
tert. Die ersten Lokomotiven der Bauart
1’C h2, spatere Gattung P6 (ab 1925: Bau-
reihe 370'1) sowie vor allem der Bauart D h2,
spatere Gattung G 8 (ab 1925: Baureihe

Foto: S

| T h
g Dr. graber

551622y \iesen jedoch eine Reihe von
“Kinderkrankheiten" auf, die wiederholt zu
technischen Anderungen zwangen. So ist es
verstandlich, daB zu dieser Zeit einige Direk-
tionen den HeiBdampfbetrieb ablehnten, an-
dere sich abwartend verhielten und wieder
andere, wie beispielsweise die KED Saar-

Bild 9: Diese Lokomotive wurde 1902 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3081) und als Posen 62 in Dienst gestelll. 1903 wurde sie in Posen 225, im Jahre 1906 in (P 4) Posen 1913 und

im Jahre 1920 in Osten 1913 umgezeichnet. Die Aufnahme entstand am 13.06.1916 im Bw Grunewald. Auf dem Fohrerstand steht Carl Albrecht John.

Foto: K. Pierson




Bild 10: Die 36 006 wurde 1904 von Schwartzkopff gebaut (Fabrik-Nr. 3331) und als Erfurt 402 (2. Besetzung) in Dienst gestellt. Im Jahre 1908 wurde sie in (P 4) Erfurt 1938 umgezeichnet
und 1909 an die Direktion Céln abgegeben, wo sie die Betriebsnummer (P 4) Coln 1903 erhialt,

briicken, zwischen beiden Betriebsarten hin
und her schwankten.

Nun ist das Beharrungsvermégen nicht
auBer acht zu lassen. In PreuBen schatzte
man die Zweizylinder(-Verbund)-NaBdampf-
lokomotiven, und in der P 42 sah man zu
Recht einen besonders gut gelungenen Ver-
treter dieser Bauart. So ist die P 4 in groRer
Stuckzahl gebaut worden und war in fast
allen Direktionen anzutreffen. Auch bei den
Lokpersonalen erfreute sich die P 42 groBer
Beliebtheit, denn sie war unkompliziert im
Aufbau, nur selten im Ausbesserungswerk,
lief in allen Geschwindigkeitsbereichen ru-
hig und war so sparsam im Kohlen- und

Wasserverbrauch, dab sie den Zweizylinder-
HeiBdampflokomotiven jener Jahre nahe
kam. Dies galt insbesondere fur diejenigen
Lokomotiven, die mit einem Knorr-Speise-
wasservorwarmer ausgeriistet waren. Die
Zuglasten fiir die P 4% kénnen der Tabelle 4
entnommen werden.

Nach dem Merkbuch von 1915 waren damals
von den insgesamt 714 Lokomotiven der
Gattung P 42 noch 712 im Bestand der Preu-
Bischen Staatseisenbahnen. Die Verluste im
1. Weltkrieg betrugen rund 18 %. Lokomoti-
ven der Gattung P 42 sind nicht aufgrund
der Bestimmungen des Waffenstillstands-
und des Versailler Vertrages an die Kriegs-

Foto: C. Bellingrodt

gegner abgeliefert worden, sondern in ihren
Heimatbezirken sowie in den kriegsbesetz-
ten Regionen Polens und der baltischen
Staaten geblieben. Die Polnischen Staats-
bahnen (PKP) haben auf diese Weise min-
destens 100 Lokomotiven der Gattung P 42
Ubernommen, 97 davon erhielten die Be-
triebsnummern Od 2-1 bis 94 sowie Od 2-1 Dz
bis Od 2-3 Dz. (Mit dem Zusatz “Dz" wurden
die Lokomotiven der von Polen verwalteten
Bahnen des Freistaates Freie Stadt Danzig
gekennzeichnet.) Litauen erhielt minde-
stens 6 Lokomotiven (K 42151 bis 156) und
Lettland 3 Maschinen (An 35 bis 37). Bleibt
zu erwahnen, daB funf P 42 der KED Saar-

Bild 11: Mit einem Personenzug fahrt die 36 427 Gber den Hindenburgdamm, der die Insel Sylt mit dem Festland verbindet. Die Lokomotive wurde 1909 von Humboldt an die PreuBischen
Staatseisenbahnen geliefert (Fabrik-Nr. 620), wo sie die Betriebsnummer (P 4) Altona 1933 erhielt.

Foto: Sammiung Rauter
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Bild 12; Die Heizerseite der bereits in Bild 10 gezeigten 36 006. Die beiden Aufnahmen entstanden am 11.01.1931 im Bw MeuB. Vier Jahre spater erfolgte ihre Ausmusterung.

bricken zu den Saarbahnen gekommen
sind, die dort zwischen 1927 und 1931 aus-
gemustert wurden.

Der vorlaufige Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn aus dem Jahre 1923 fihrt
noch 551 Maschinen auf, im endgtltigen
Umzeichnungsplan sind 439 Lokomotiven
aufgelistet (36 001 — 438 und 36 601). Die
36 601 wurde, vermutlich 1920, von der Direk-
tion Posen an die General-Direktion Schwe-
rin Uberwiesen, wo sie eine mecklenburgi-
sche Betriebsnummer erhielt. Sie wurde

Bild 13: Luftaufnahme eines mit einer preuBischen P 4.2 bespannten Personenzuges auf dem Hindenburgdamm aus der Mitte der dreiBiger Jahre.
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deshalb 1925 im endgiltigen Umzeich-
nungsplan der Deutschen Reichsbahn der
Baureihe 36° den mecklenburgischen Ver-
bundlokomotiven der Gattung P 4, zugeord-
net.

Die meisten Lokomotiven der Reihe Od 2 der
PKP sowie drei Maschinen aus Litauen sind
im 2. Weltkrieg von der Deutschen Reichs-
bahn Gbernommen worden und sollten als
36 441 — 443 (Litauen) bzw. 36.444 — 521 be-
zeichnet werden.

Zwischen den beiden Weltkriegen haben

Foto: C. Bellingrodt

sich die P 4% bei der Deutschen Reichsbahn
gut behauptet, waren jedoch nur bei einigen
wenigen Direktionen wie Minster, Cassel
und insbesondere Altona konzentriert. Die
Leistung der P 42 rechtfertigte auch damals
noch ihren Einsatz vor Personenziigen auf
langen Nebenbahnen, vor EilgUterzigen
und in den zwanziger Jahren sogar vor den
Beschleunigten Personenzigen, abgekirzt
“BP*

Nur wenige P 42 haben den 2. Weltkrieg
tiberlebt. Die meisten P 4? der Deutschen

Foto: Sammlung Rauter
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Bild 14: Musterzeichnung vom Oktober 1204 fur die Verbundlokomaotiven der Gattung P 4 nach Musterblatt Ill-1e (. Auflage), wiedergegeben im MaBstab 1:85.
Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber

Reichsbahn in der DDR sind, da es sich um abgegeben worden, nachdem sie wohl H
ehemals polnische Od 2 handelte, 1955/1956  lange Zeit irgendwo kalt abgestellt waren. Lokomotiven anderer

in nicht betriebsfahigem Zustand an Polen Eisenbahnverwaltungen
nach Musterblatt Illl-1e
Tabelle 1 Auch andere deutsche Eisenbahnverwaltun-
Abmessungen . gen haben Lokomotiven nach dem Vorbild
der 2’B n2v nach Musterblatt lll-1e, spitere P 42 der preuBischen Gattung P 4° beschafft.

Stellvertretend hier die Abmessungen der (P 4) Breslau 1901, die im Jahre
1900 von Schwartzkopff gebaut wurde (Fabrik-Nr. 2746); die Deutsche
Reichsbahn zeichnete sie 1925 in 36 037 um.

Rostflache m? 2.3
Heizflache m2 118,0 Tabelle 3
Dampfdruck kglcm? e Normale 2°B n2v nach Musterblatt Ill-1e
Triebwerk mm 460 bzw. 680/600/1750 Lieferungen der Hersteller an die einzelnen Direktionsbezirke
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 7 400 KED Altona 37 Stiick KED Halle 28 Stick
(Drehgestell) mm 2000 KED Berlin 16 Stiick KED Hannover 14 Stick
Achsdruck t 105-10,5-13,4-13,6 KED Breslau 30 Stick KED Kattowitz 51 Stock
Reibungsgewicht t 27,0 KED Bromberg — KED Konigsberg 5 Stick
Dienstgewicht t 48,0 KED Cassel 91 Stiick KED Magdeburg 33 Stick
Kesselmitte KED Cdlin — ED Mainz o
ber Schienenoberkante mm 2145 KED Danzig 56 Stick KED Munster 43 Stuck
Geschwindigkeit km/h 90 KED Elberfeld 34 Stick KED Posen 27 Stiick
KED Erfurt 67 Stock KED Saarbriicken 27 Stuck
gekuppelt mit dem dreiachsigen Tender nach Musterblatt |11-5b KED Essen 52 Stiick KED Stettin 62 Stiick
Vorréte des Tenders: Kohle t 5 KED Frankfurt 34 Stock
Wasser m? 12
Lange Gber Puffer mit Tender mm 16 511
Bei spateren Lieferungen erhdhte sich das Lokgewicht. Als Beispiel seien Tabelle 4
hier die Werte der (P 4) Altona 1919 genannt, die im Jahre 1909 von Henschel Zuglasten der 2’B n2v nach Musterblatt lll-1e,
gebaut wurde (Fabrik-Nr. 9373): spﬁtere P 42
Achsdruck t 10,8 -11,4-149-151 ; -
Reibungsgewicht t 30,0 Geschwindigkeit 50 60 70 75 80 85 90 95 km/h
Riwiagswicty ; 52,2 Steigung 1:e 650 440 350 280 210 150 105 t
gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt 11I-5f :ggg 213 g:g ??g fgg 13(53 =
Vorrate des Tenders: Kohle t 5 1:125 150 100
Wasser m? 16 :
Lange aber Puffer mit Tender mm 17 348 Quelle: Merkbuch 1924
Tabelle 2

2’B n2v nach Musterblatt lll-1e, spétere P 42

Aufstellung der Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach Hersteller und Baujahr getrennt):
1898 1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 1910 Summe

Henschel 5 — 34 17 60 18 22 — 15 — 12 20 24 227
Schwartzkopff 30 9 45 21 34 35 49 a2 — — — — — 255
Linke-Hofmann — — - — — 19 34 — — — — — — 53
Humboldt — — - — — — — 16 15 17 20 33 20 121
Hanomag — — — — — — — — 20 31 — — — 51

38 9 79 38 94 72 105 48 30 48 32 53 44 707

Die Gesamtzahl der Lokomotiven der Gattung P 42 betragt 714 Stiick. Zu den 707 Maschinen nach Musterblatt Ill-1e kommen noch die beiden Erfurter
Versuchslokomotiven (P 4) Halle 1901 und 1902 sowie finf Lokomotiven nach Musterblatt Ill-1c der KED Frankfurt, die 1907 von einstufiger Dampfdehnung
auf Verbundwirkung umgebaut wurden. Nach dem Umbau wurden sie in (P 4) Frankfurt 1923 - 1926 und 1931 umgezeichnet.
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Bild 15: Die 36 156 wurde 1203 von Henschel an die KED Cassel geliefert (Fabrik-Nr. 6426). Aus der Cassel 233 wurde im Jahre 1906 die (P 4) Cassel 1934, Zum Zeitpunki der Aufnahme

(1933) war sie in Nordhausen beheimaiet.

Mecklenburgische
Friedrich-Franz-Eisenbahn (MFFE)

Die Verbundlokomotiven der mecklenburgi-
schen Gattung P 4 stimmen in den Abmes-
sungen mit der preuBischen Bauart nach
Musterblatt Ill-le Oberein. Die MFFE hat
31 Lokomotiven beschafft:

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern

Fabrik-Mr. der MFFE ab 1925
Betriebsgattungszeichen P 24.14

Henschel 1903/6246 201 -+ 36602

6247 202 36 603

6365 203 36 604

1905/7066 204 36 605

7605 208 36 606

7714 209 36 607

1907/8194 210 36 608

8196 212 36 609

Humboldt 1908/ 494 214 36 610

495 215 36611

496 216 36612

Linke-Hofmann 1910/ 770 221 36613

¥l 222 36614

Humboldt 1910/ 662 223 36 615

663 224 36 618

1911/ 748 225 36617

749 226 36 618

Linke-Hofmann 1911/ 835 227 36 619

836 228 36 620
Betriebsgattungszeichen P 24.15

Henschel 1906/7602 205 — 36651

7603 206 36 652

7604 207 36 653

1907/8195 211 36 654

Humboldt 1908/ 493 213 36 655

1909/ 597 217 36 656

598 218 36 657

Linke-Hofmann 1909/ 688 219 36 658

689 220 36 659

1912/ 923 229 36 660

924 230 36 661

925 231 36 662

Bei der Betriebsnummer 232 der MFFE han-
delt es sich ebenfalls um eine Verbundloko-
motive der Gattung P 4. Henschel baute
diese Lokomative im Jahre 1900 (Fabrik-Nr.
5295) und lieferte sie an die PreuBischen
Staatseisenbahnen. Sie wurde als Berlin 1
in Dienst gestellt, gelangte dann zur KED
Posen, wo sie die Betriebsnummer 230 er-
hielt, wurde 1906 in (P 4) Posen 1919 umge-
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Foto: W. Hubert

Bild 16: Die 36 463 wurde 1904 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-Nr. 247) und als Kattowitz 174 in Dienst gestellt, 1906
wurde sie in (P 4) Kattowitz 1928 umgezeichnet und gelangte nach dem Ersten Weltkrieg zu den PKP, wo sie die Betrigbs-
nummer Od 2-36 erhielt. Im Zweiten Weltkrieg wurde sie von der Deutschen Reichsbahn als 36 463 dbernommen. Die Auf-
nahme entstand 1942 im Bw Jarotschin. Foto: Sammlung Rauter

Bild 17: Auch diese preuBische P 4.2 wurde im Zweiten Weltkrieg aufgenommen. Auf dem Fihrerhaus ist die (litauische)
Betriebsnummer 4.153 sowie "DR-Ost” angeschrieben. Es handelt sich um die litauische Lokomotive K 4-153, die im Zwel-
ten Weltkrieg zur Deutschen Reichsbahn gelangte. Die Deutsche Reichsbahn sah fir sie die Betriebsnummer 38 442 vor.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 18: Die 36 079 ist auf dieser Aufnahme mit einem dreiachsigen Tender gekuppelt, Sie wurde 1901 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 5701) und als Munster 397 (2. Besetzung) in Dienst
gestellt. Im Jahre 1906 wurde sie in (P 4) Manster 1916 umgezeichnet, 1925 erhielt sie die Betriebsnummer 36 079. Ihre Ausmusterung erfolgte 1932, Einer Aufschriit auf dem Fdhrerhaus
ist zu entnehmen, daf die letzte Bremsuntersuchung im Januar 1930 erfolgte. Dies bedeutet, daB das Foto im Jahre 1930 aufgenommen worden sein muB. Zum Zeitpukt der Aufnahme

war sie im Bw Rotenburg (Rbd Minster) beheimatet.

zeichnet und nach Griindung der Deutschen
Reichsbahn vermutlich im Jahre 1920 an die
General-Direktion Schwerin Gberwiesen, die
ihr die mecklenburgische Betriebsnummer
232 zuteilte. Zusammen mit den 31 mecklen-
burgischen Verbundlokomotiven der Gat-
tung P 4 wurde sie 1925 von der Deutschen
Reichsbahn im endgiltigen Umzeichnungs-
plan der Baureihe 36° zugeordnet.

Die Lokomotiven 36 601 — 620 erhielten bei
der Deutschen Reichsbahn das Betriebsgat-
tungszeichen P 2414, die Maschinen 36 651
bis 36662 das Betriebsgattungszeichen
P 2415, d.h. die mittlere Achslast je Kuppel-
achse lag bei diesen Lokomotiven etwas
héher,

Oldenburgische Staatseisenbahnen

Die 2'B t2v — der Buchstabe “t* steht for
“Dampftrockner® — mit einem Treibrad-
durchmesser von 1750 mm der Oldenburgi-
schen Staatseisenbahnen wichen in man-
cherlei Hinsicht von der Bauart nach Mu-
sterblatt Ill-1e ab. Die Lokomotiven verfigten
Uber eine Ventilsteuerung der Bauart Lentz
(nur Maschinen des Baujahres 1809), eine
Lindner’sche Wechselvorrichtung (nur Ma-

schinen des Baujahres 1907), eine Rauchver-
brennungsanlage nach Staby sowie einen
Verbinder-Dampftrockner der Bauart Rana-
fier — alles oldenburgische Spezialitaten!
Es handelte sich um insgesamt acht Loko-
motiven:

Hersteller Baujahr u.  Betriebsnummer

Fabrik-Nr. und Name ab 1925

Hanomag 1907/4996 174 Mercur® — 36 1251
4997 175 ,Venus” 36 1252

4998 176 ,Erde" 36 1253

4999 177 ,Mars" 36 1254

5000 178 ,Jupiter” 36 1255

1909/5408 188 ,Saturn® 36 1256

5409 189 ,Uranus” 36 1257

5410 190 ,Neptun* 36 1258

Liibeck-Biichener Eisenbahn

Die funf Verbundlokomotiven der Gattung
P 4 der Libeck-Blichener Eisenbahn stellten
in den wesentlichen Punkten einen Nach-
bau der preuBischen P 4 nach Musterblatt
Ill-1e dar. Um die Lokomotiven jedoch auf
den verhaltnismakig kurzen Drehscheiben
der LBE drehen zu kénnen, wurde u.a. der
Radstand verkirzt.

Foto: C. Bellingrodt

Hersteller, Betriebs- Aus-
Baujahr und nummern MNamen muste-
Fabrik-Nr. bisfab 1917 rung
LHW 1905/278 65 36 ~Merkur® 1926
279 66 37 ~Mars® 1933
1906/370 67 38 ~Jupiter” 1930
371 68 39 LSaturn® 1928
1907/448 7 40 LUranus*® 1931

LHW = Linke-Hofmann-Werke (Breslau)

Funf Jahrzehnte lang
stets zu Diensten

Zu den letzten betriebsfahigen Lokomotiven
der Gattung P 42 zahlte die 36 457, die um
das Jahr 1950 von der Deutschen Reichs-
bahn in der DDR auf Kohlenstaubfeuerung
umgebaut wurde. Es handelte sich um die
im Jahre 1902 als Danzig 238 in Dienst ge-
stellte Lokomotive mit der Fabrik-Nr. 3066
von Schwartzkopff, die 1906 in (P 4) Dan-
zig 1920 umgezeichnet wurde und nach dem
1. Weltkrieg zur PKP gelangte. Im 2. Welt-
krieg wurde die in Polen als Od 2-26 bezeich-
nete Lokomotive von der Deutschen Reichs-

Bild 19: Bei der 36 620 handelte es sich um eine mecklenburgische P 4. Die Verbundlokomaotive wurde 1911 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-Nr. 836). Ihre mecklenburgische Betriebs-

nummer lautet 228.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 20: Die Betriecbsnummer 39 der Lobeck-Bichener
Eisenbahn wurde 1906 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-
Nr. 371). Auf diesem Foto gut zu erkennen ist der im Ver-
gleich zu den P 4.2 der PreuBischen Staatseisenbahnen
kiirzere Radstand der Verbund-P 4 der LBE.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 21: Die Heizerseite der bereits in Bild 19 gezeigten
mecklenburgischen P 4 mit der Betriebsnummer 228, die
von der Deutschen Reichsbahn in 36 620 umgezeichnet
wurde. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

bahn als 36 457 ubernommen.

Nach Ende des 2. Weltkrieges beauftragte
die Deutsche Reichsbahn den Ingenieur
Hans Wendler, die Méglichkeiten zur Verfeu-
erung von Braunkohlenstaub in Dampfloko-
motiven erneut zu prifen — die ersten Ver-
suche der Deutschen Reichsbahn hatten be-
reits in den zwanziger Jahren stattgefun-
den —, denn durch die neue Grenzziehung
war die DDR von den traditionellen Lieferan-
ten fur Lokomotivkohle im Ruhrgebiet und in

4

Schlesien abgeschnitten, qualitativ hoch-
wertige Lokomotivkohle war Mangelware.

Die 36 457 wurde als Versuchstrager fir eine
Kohlenstaubfeuerung nach System Wendler
ausgewahlt, obwohl sie aufgrund ihrer ge-
ringen Leistung kaum geeignet war, den Vor-
teil der Kohlenstaubfeuerung gegeniber der

Feuerung mit Rohbraunkohle und Braunkoh-
lebriketts nachzuweisen. Die Wahl fiel des-
halb auf sie, weil sie nicht dringend fur den
Zugforderungsdienst bei der Deutschen
Reichsbahn bendtigt wurde und fur Ver-
suchsfahrten also ohne weiteres entbehrt
werden konnte. Die Lokomotive wurde mit

Bild 22: Die Lokomotive mit der Betriebsnummer 37 der Libeck-Bachener Eisenbahn wurde 1905 von Linke-Hofmann gebaut (Fabrik-Nr. 279). Sie wurde mit der Betriebsnummer 66 in
Dignst gestellt und trug bis zur Umzeichnung im Jahre 1917 den Namen “Mars".

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 23: Noch im September 1956 konnte man im osterreichischen Saalfelden eine preuBische P 4.2 fotografieren, die bereits abgestellte 36 494. Sie wurde 1909 von Humboldt geb_aul
(Fabrik-Nr. 575) und als (P 4) Posen 1937 an die PreuBischen Staatseisenbahnen geliefert. Nach dem Ersten Weltkrieg gelangte sie zu den PKP, wo sie die Betriebsnummer Od 2-75 erhielt.

einer Kohlenstaubfeuerung System Wendler
ausgeristet, erhielt Windleitbleche und
wurde mit einem Steifrahmentender der
Bauart 4 T 30 gekuppelt. Das Besondere an
der Kohlenstaubfeuerung der 36 457 war,
daB sie im Tender getrocknete Rohbraun-
kohle und Bruchbriketts mitfihrte, die erst
im Tender zu Kohlenstaub umgewandelt
wurden, der dann auf Gibliche Weise mit Wir-
belbrennern der Bauart Wendler in der Feu-
erbichse verbrannt wurde. Dieses System
konnte sich jedoch nicht durchsetzen, alle
spateren auf Kohlenstaubfeuerung umge-
bauten Dampflokomotiven der Deutschen
Reichsbahn in der DDR bunkerten den Koh-

lenstaub in Staubbunkern, d.h. die Zerklei-
nerung der Braunkohle erfolgte in ortsfesten
Mahlanlagen. Am 24. Marz 1959 wurde die
36 457 schlieBlich ausgemustert.

Eine weitere preuBisch-polnische P 42 war
noch im September 1956 chne Tender in
Saalfelden im &sterreichischen Bundesland
Salzburg abgestellt. Es war die 36 494, die
1909 von Humboldt mit der Fabrik-Nr. 575
gebaut und als (P 4) Posen 1937 in Dienst ge-
stellt worden war. Nach dem 1. Weltkrieg
war sie als Od 2-75 bei den PKP im Einsatz
und wurde dann im 2. Weltkrieg von der
Deutschen Reichsbahn tbernommen. Wie
sie nach Saalfelden gelangte, ist nicht be-

Foto: H. Fréhlich, Sammlung Rauter

kannt. Leider hat sich damals niemand der
vor sich hinrostenden Maschine angenom-
men — sie durfte bald darauf verschrottet
worden sein.
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Bild 24: Die 36 457 (gebaut 1902 von Schwartzkopff, Fabrik-Nr. 30686) wurde nach dem Zweiten Weltkrieg mit einer Kohlenstaubfeuerung System Wendler ausgeristet. Sie wurde mit einem
Steifrahmentender der Bauart 4 T 30 gekuppelt und erhielt Windleitbleche. Die Deutsche Reichsbahn in der DDR musterte sie erst am 24.03.1959 aus.Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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In den acWiziger und neunziger Jahren des
vergangenen Jahrhunderts sind in aller Welt
ZweizylinderVerbund-Lokomotiven in groBer
Anzahl gebaut worden. lhre Zahl geht sicher
in die Tausende. Sie haben sich allerorts gut
bewdahrt: Das Verbund-Verfahren galt als we-
sentlicher Fortschritt in der Lokomotivbau-
technik jener Jahre.

Der Gedanke, das Triebwerk zu teilen und
damit aus der ZweizylinderVerbund- eine
VierzylinderVerbund-Bauart zu entwickeln,
um so eine groBere Leistung zu erzielen, ist
zuerst in Frankreich verwirklicht worden.
Das Werk Belfort der Elsassischen Maschi-
nenbau-Gesellschaft Grafenstaden lieferte
im Jahre 1891 — nach dem Entwurf ihres
hervorragenden Konstrukteurs de Glehn —
an die franzdsische Nordbahn eine zwei-
fachgekuppelte Vierzylinder - Verbund-
Schnellzuglokomotive (2'B n4v) mit einem
Treibraddurchmesser von 2114 mm. Diese
Bauart bewahrte sich so gut, daB schon
bald darauf auch andere Bahnverwaltungen
ahnliche Lokomotiven in Dienst stellten —
mit gleichem Erfolg.

Der Ruhm dieser 2'B n4v von de Glehn ist
bis an die Spree gedrungen. Grafenstaden
hatte 1894 eine solche Maschine an die KED
Berlin geliefert (Fabrik-Nr. 4550), die dort als
Berlin 37 (2. Besetzung) auf der Strecke von
Berlin nach Sommerfeld (— Breslau) ihren
Dienst versah. Im Oktober 1896 gelangte sie
an die KED Erfurt, wo sie auch weiterhin die
Betriebsnummer 37 fuhrte. Im Jahre 1906 er-
folgte die Umzeichnung in (S 5) Erfurt 501.
Die Beurteilung der Maschine fiel keines-

Bild 1: Werkaufnahme der Elberfeld 301, die im Jahre 1899 von der Els&ssischen Maschinenbau-Gesellschaft Grafenstaden
for die PreuBiischen Staatseisenbahnen gebaut wurde. 1906 wurde sie in (P 7) Elberfeld 2302 umgezeichnet.

aus Eisenbahn-Journal 1/1988

wegs ungiinstig aus, doch glaubte man da-
mals in Berlin, noch langere Zeit mit den Lo-
komotiven der Bauart 2'B n2v der spateren
Gattung S 3 auskommen zu kdnnen.

Ehe wir uns der weiteren Entwicklung zu-
wenden, wollen wir kurz die beiden Kon-
struktionsformen von VierzylinderVerbund-
Lokomotiven erlautern, die aufs engste mit
den Namen de Glehn und von Borries ver-
bunden sind. Alfred de Glehn wurde 1848 in
Sydenham in England geboren und studier-
te in Zurich Maschinenbau. 1872 wurde er
Konstrukteur bei der Elsassischen Maschi-
nenbau-Gesellschaft Grafenstaden, 1875
Chefkonstrukteur und 1885 Direktor. Sein Le-
benswerk ist also eng mit der Elsédssischen
Maschinenbau-Gesellschaft verbunden.
Kennzeichen der VierzylinderVerbund-
Lokomotiven nach Bauart de Glehn ist die
getrennte Anordnung der Hoch- und der
Niederdruck-Zylinderpaare. Zumeist waren
die Hochdruckzylinder an einer starken
Querversteifung des Rahmens zwischen
Laufdrehgestell und erster angetriebener
Achse angeordnet und wirkten auf die zwei-
te angetriebene Achse, wahrend sich die
Niederdruckzylinder, gegen Warmeverluste
geschitzt, zwischen den Rahmenwangen
unter der Rauchkammer befanden und Uber
ein Innentriebwerk auf die erste Treibachse
wirkten. Im Lauf der Zeit wurde mit der
wachsenden GréBe der Zylinderdurchmes-
ser der Platz far die Niederdruckzylinder
zwischen den Rahmenwangen zu eng, SO
daB man eine Umkehrung der Zylinderanord-
nung vornahm, also die Hochdruckzylinder

Die ungeliebte P 7

Werkfoto Grafenstaden

nach innen und die Niederdruckzylinder
nach auBen verlegte.

Demgegeniber ging von Borries, seit 1875
Vorstand des maschinentechnischen Blros
der KED Hannover, vom Einachsantrieb aus.
Er legte also Hoch- und Niederdruckzylinder
in eine Querebene unter die Mitte der
Rauchkammer, so daB er fur die Ausstrém-
leitungen den kiarzesten Weg erreichte. Zu-
meist waren Hoch- und zugehériger Nieder-
druckzylinder in einem GuBstlick zusam-
mengefaBt. Alle vier Zylinder konnten jetzt
auf eine Achse arbeiten, und auch die Steu-
erung lieB sich einfacher gestalten. Von der
inneren Heusingersteuerung wurde 0dber
eine Umkehrwelle die Steuerung der AuBen-
zylinder abgeleitet.

Uber die Vor- und Nachteile der Bauarten
nach de Glehn und von Borries bei Vier-
zylinder-Verbund-Lokomotiven entbrannte in
der Fachwelt alsbald ein jahrelanger Streit.
Waéhrend sich die Bauart de Glehn in Frank-
reich eindeutig durchsetzte, waren die Fron-
ten in Deutschland geteilt. PreuBen bevor-
zugte die Bauart von Borries, aber auch die
bayerische S 3/6, die badische IV f und die
sachsische XX HV folgten dieser Bauart,
wéhrend z. B. die bayerische C V und die ba-
dische IV h ein Triebwerk nach de Glehn auf-
wiesen.

Doch nun zurtick ins Baden des Jahres 1894:
Auf der Schwarzwaldbahn mit ihren Steigun-
gen von bis zu 20 %, und Gleisbogenradien
von z. T. nur 300 m konnten die Tenderloko-
motiven der badischen Gattung IV d (Bauart
1'B1'n2), die erst 1891 von Maffei gebaut
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worden waren, den Anforderungen des Be-
triebs nicht gentugen.

Die Badischen Staatseisenbahnen verhan-
delten nun — was in jenen Jahren nicht sel-
ten war — mit der Elséssischen Maschinen-
bau-Gesellschaft Grafenstaden Gber den
Bau einer Lokomotive, die vor allem fir den
Schnellzugdienst auf der Schwarzwaldbahn
geeignet sein und im wesentlichen der o. a.
2'B ndv der franzésischen Nordbahn glei-
chen sollte.

So lieferte Grafenstaden im Jahre 1894 eine
dreifach-gekuppelte VierzylinderVerbund-
Lokomotive (2'C ndv) — die erste dieser Bau-
art in Europa! Mit dieser Prototyplokomotive
der badischen Gattung IV e (Treibraddurch-
messer: 1600 mm) waren die Badischen
Staatseisenbahnen so sehr zufrieden, daB
sie in den Jahren 1895 bis 1901 von Grafen-
staden und der Maschinenbau-Gesellschaft
Karlsruhe noch insgesamt 82 weitere Ma-
schinen dieser Bauart beschafften. Diese

Lokomotiven bewé&hrten sich sowohl als
“Gebirgs-Schnellzuglokomotiven® wie auch
vor den ofters haltenden Schnellztigen in
der Rheinebene, vor Eilgiiterziigen und spé-
ter auch im Personenzugdienst ausgezeich-
net. Die Deutsche Reichsbahn hat 1925
noch 35 Lokomotiven der badischen Gat-
tung IV e umgezeichnet (38 7001...7073); die
letzten drei, die 38 7001, die 7004 und die
7025,sind erst 1932 ausgemustert worden.
Die Lokomotivdezernenten der preuBischen
Direktionen Elberfeld, C&Iln und Frankfurt
am Main waren kurz vor der Jahrhundert-
wende ebenfalls auf der Suche nach einer
“Gebirgs-Schnellzuglokomotive“. Es darf
angenommen werden, daB die guten Erfah-
rungen mit der badischen IV e auf der
Schwarzwaldbahn der AnlaB gewesen sind,
1899 eine &hnliche Bauart auch bei den
PreuBischen Staatseisenbahnen in Dienst
zu stellen.

Wiederum war es Grafenstaden, das zwi-

schen 1899 und 1902 an die drei genannten
Direktionen insgesamt 18 Lokomotiven der
Bauart 2'C ndv “nach besonderer Zeich-
nung“ lieferte (“nach besonderer Zeich-
nung” bedeutet: nicht den Normalien ent-
sprechend). Den einen oder anderen Leser
mag es vielleicht verwundern, doch es war
auch noch zu Zeiten der Normalien jeder
Kgl. Eisenbahn-Direktion gestattet, Loko-
motiven nach eigenen Entwdrfen zu be-
schaffen, wenn es sich fiir besondere Dien-
ste als notwendig erwies.

Im Jahre 1906 erhielt diese Bauart das Gat-
tungszeichen P 7, und fir die Betriebsnum-
mern war die Hunderterreihe 2301 — 2400
vorgesehen. (Sie entsinnen sich — zur Be-
triebsnummer mub stets der Name der KED
hinzugefugt werden, um eine Lokomotive
eindeutig zu bezeichnen; also Elberfeld
2301 oder Frankfurt 2303.)

Die Abmessungen der P 7 sind aus Tabelle 1
zu ersehen. Die auBenliegenden Hochdruck-

Bild 2: Finf Jahre zuvor lieferte 1894 die Elsassische Maschinenbau-Gesellschaft Grafenstaden die erste Prototyplokomotive der badischen Gattung IV e an die Badischen Staatseisen-
bahnen, Zu den ersten Serienmaschinen z&hlt die bad. IV e mit der Betriebsnummer 38, die 1895 von Grafenstaden gebaut wurde (Fabrik-Nr. 4703} und 1925 von der Deutschen Reichsbahn-

Gesellschaft in 38 7001 umgezeichnet wurde.

Foto: Sammlung Rauter




Bild 3: Die (P 7) Frankfurt 2303 wurde 1902 von Grafenstaden geliefert und als Frankfurt 3
in Dienst gestelit. Wie alle Lokomotiven der Gattung P 7 der KED Frankfurt am Main war Tabelle 2
sie stets in der Betriebswerkstétte Frankfurt/Main 1 Hbf Dehema}%tt.o: Sk Fauise UberSiCht uber dle Lokomotiven der Gattung P 7
Alle 18 Maschinen sind von der Elsissischen Maschinenbau-Gesellschaft
Tabelle 1 Grafenstaden gebaut worden.
Abmessungen der 2’Cndv Baujahr und Betriebsnummern Ausmusterung
nach besonderer Zeichnung, spatere Gattung P 7 Fabrik-Nr.  bis 1906 ab 1906 bzw. Verbleib
Rostflache m2 2.4 1899/4855 Elberfeld 300 (P 7) Elberfeld 2301 =
Heizflache m2 139,5 4856 30 2302 04.1918
Dampfdruck kalem? 14 1901/5062 Coin 1 -+ (P 7) CéIn 2301 Belgien
; 350 5063 2 2302 Belgien
Triebwerk mm 2x 550 1640/1750 5064 3 5303 Belglen
Radstand mm 7 600 5065 4 2304 Belgien
Achsdruck t 86-87-144-151-150 5066 Elberfeld 302 — (P 7) Elberfeld 2303 Belgien
Dienstgewicht t 61,8 5067 303 2304 12.1915
Reibungsgewicht t 44,5 5068 304 2305 04.1914
Kesselmitte 5069 305 2306 05.1918
Uber Schienenoberkante mm 2450 1902/5261 306 2307 1919
Geschwindigkeit km/h a0 5262 307 2308 03.1917
5263 308 2309 1915
gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt [11-5f 5264 309 2310 1919
Vorrate des Tenders: Kohle t 5 5265 Frankfurt 1 — (P 7) Frankfurt 2301 by
Wasser m? 16 5266 2 2302 *)
Lange Gber Puffer mit Tender mm 18 050 5267 3 2303 2
5268 4 2304 )
Quelle: Verzeichnis der Lokomotiven und Tender der KED Elberfeld; Daten der (P 7)
Elberfeld 2310. *) Zeitpunkt der Ausmusterung unbekannt

zylinder wirkten auf die zweite, die innenlie-
genden Niederdruckzylinder auf die erste
angetriebene Achse. Um eine maoglichst
gleichféormige Drehkraft ohne Beeintrachti-
gung des Massenausgleichs zu erzielen,
versetzte man die Kurbeln nicht um 180°,
sondern nur um 162° gegeneinander. Unge-
woéhnlich far PreuBen war auch das Lauf-
drehgestell mit AuBenrahmen, das lauftech-

nisch zwar weniger gut, aber wegen der An-
ordnung der Niederdruckzylinder unterhalb
der Rauchkammer erforderlich war. Die We-
stinghousebremse wirkte einseitig auf die
Treib- und Kuppelrader, die Laufrader waren
ungebremst.

Interessant ist ein Vergleich der Hauptab-
messungen der badischen Gattung IV e mit
denen der preuBischen Gattung P 7 (Quelle:

Die Entwicklung der Lokomotive, Band II):

bad. Ve pr.P7

Rostflache m? 21 2.4

Heizfléche m? 125,89 139.5
Dampfdruck kglem? 13 14

; 350 350

Zylinderdurch 2x— 2x—

ylinderdurchmesser mm X £55 X 255
Kolbenhub mm 640 640

Bild 4: Skizze im MaBstab 1:87 der
preubBischen Gattung P 7 aus dem
Verzeichnis der Lokomotiven und
Tender der KED Elberfeld.

Bild 6: Die ersten beiden Lokomaoti-
ven der spateren Gattung P7 lie-
ferte Grafenstaden 1899 an die
KED Elberfeld, wo sie die Betriebs-
nummern 300 bzw. 301 erhielten.
Die Aufnahme zeigt die Elber-
feld 300,

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 5: Die Lokfahrerseite der (P 7) Frankfurt 2303. Die Frankfurter P 7 kamen vor allem auf der Strecke Frankfurt/Main — Bebra zum Einsatz. Foto: § g Dr.

Treibraddurchmesser mm 1600 1750
Dienstgewicht t 58.8 60,6
Reibungsgewicht t 41,7 42,7

Eine recht groRe Ubereinstimmung zwi-
schen den Abmessungen der beiden Bau-
arten!

Wo lag nun das Arbeitsgebiet der P77 Es
waren steigungs- und krimmungsreiche
Strecken im Mittelgebirge, wie z. B. die Eifel-
bahn (Céln — Trier) innerhalb des Bereiches
der KED Céln, also im Abschnitt Coin —
Junkerath, die Strecke Dusseldorf — Hagen
und spater auch die von Hagen nach Siegen
(die den Lesern des Eisenbahn-Journals
durch die “Ruhr-Sieg”-Lokomotiven der
Bergisch-Markischen Eisenbahn schon be-
kannt sein darfte), die Strecke Frankfurt —
Bebra (mit der Spitzkehre in Elm) sowie zwi-
schen Geminden und Bebra. Die Tabelle 2

rektionen Auskunft. Die P7 der KED Cdéln
waren zunachst der Betriebswerkstatte Jin-
kerath, spater dann der Bw Euskirchen zu-

geteilt. Die KED Elberfeld stationierte ihre
P 7 anfangs bei den Bw Dusseldorf Hbf und
Elberfeld-Steinbeck und konzentrierte sie
spater in Siegen. Die Frankfurter P 7 waren
stets bei der Bw Frankfurt/Main 1 Hbf behei-
matet.

Was erwartete man sich von dieser 2'C n4v?
Auf alle Falle eine gréBere Leistungsfahig-
keit als bei den weit dlteren 2'B n2 der spate-
ren Gattung P 4" und den 2'B n2v der spéte-
ren Gattung S 3. Die Tabelle 3 gibt eine Uber-
sicht tber die Grenzzuglasten der P 7 (Quel-
le: Merkbuch 1915). Diese Werte sind nicht
tiber alle Zweifel erhaben. Es heiBt dazu im
Merkbuch: “Eine einheitliche Bestimmung
der Grenzzuglasten ist in Aussicht genom-
men*. Zum Vergleich nachfolgend die
Grenzzuglasten der Gattungen P 4!, P42,
S 3 sowie P 7 fur Steigungen von 1:500 bei
einer Geschwindigkeit von 60 km/h sowie
Steigungen von 1:100 bei einer Geschwin-
digkeit von 40 km/h {auch hier ist die Quelle
das Merkbuch von 1915, die Daten seien
daher mit allem Vorbehalt wiedergegeben):

ingraber

Steigung und 1:500 und 1:100 und
Geschwindigkeit 60 km/h 40 km/h
preuB. P4’ 245 t 120 t
preuB. P42 290 t 145 t
preuB. S3 290 t (150 t)
preuB. P7 355t 190 t

Die Beurteilung der P 7 ist letztlich negativ
gewesen; das gute Beschleunigungsverma-
gen der P 7 erkannte man an, schrankte aber
insofern ein, als beim Anfahren auf gréBe-
ren Steigungen die vier Zylinder nicht geni-
gend Dampf erhielten, ein Mangel, der auf
zu kleiner Rost- und Heizflache beruhte. Die
P 7 ist in der Beschaffung, vor allem aber in
der Unterhaltung teurer als andere einfacher
gebaute Lokomotiven gewesen. Letztend-
lich sei auch der Hinweis gestattet, daB die
Lokomotiv- und Werkstattpersonale nicht
selten eine Abneigung gegen Neues, Unge-
wohntes haben, zumal es sich hier um eine
fast schon franzdsische Bauart handelt, der
gegeniiber man sich — aus welchen Grin-
den auch immer — ablehnend verhielt.

‘ gibt tber die Verteilung auf die einzelnen Di-
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Bild 7: Funf Lokomotiven
der preuBischen Gattung

Tabelle 3
P 7 muBten nach dem Er-
Zuglasien der Gattung P7 sten Weltkrieg an Bel-
gien abgegeben werden,
Geschwindigkeit 40 50 60 70 80 90 km/h darunter auch die (P 7}
Elberfeld 2303, die hier
Steigung 1:e0 1000 820 600 450 325 215 t im Jahre 1910 in Dussel-
1:500 625 475 355 270 205 130 dorfaur Adlanct weiet
1:200 355 240 210 155 110 70
1:100 190 140 100 70 45 — Bild 8 {rechte Seite

men.”}

Quelle: Merkbuch 1915 (Die Werte sind nicht Uber alle Zweifel erhaben. Im Merkbuch
heift es dazu: ,Eine einheitliche Bestimmung der Grenzzuglasten ist in Aussicht genom-

oben): Die (P 7) Frank-
furt 2303 in der Frankfur-
ter Bahnsteighalle.

Foto: Sammliung

In Frankreich wurden die Maschinen der
Bauart de Glehn dagegen durchweg positiv
beurteilt. Freilich sind bei ihrer Konstruktion
die jeweils neuesten technischen Erkennt-
nisse beriicksichtigt worden; sie haben sich
wegen ihres Gesamtaufbaus, der vorzigli-
chen Laufeigenschaften und der warme-
technischen Durchbildung auch noch in den
funfziger und sechziger Jahren unseres
Jahrhunderts eines guten Rufes erfreuen
kénnen. Aber auch in Deutschland gab es
ein interessantes Gegenstick zur preuBi-
schen P 7, und zwar bei den Reichseisen-
bahnen ElsaB-Lothringen.

Die Reichseisenbahnen haben nach den of-
fenbar wenig erfolgreichen Lokomotiven der
Gattung P 5, die Grafenstaden 1898 in nur
funf Exemplaren gebaut hatte, in den Jahren
1902 und 1903 von derselben Firma dreiBig
Lokomotiven der Bauart 2'C n4v als Gattung
S 4 bezogen. Sie hatten einen Treibraddurch-
messer von 1850 mm. lhnen wurden deshalb
1906 Betriebsnummern, die Schnellzugloko-
motiven vorbehalten waren, zugeteilt. Bei
der Umzeichnung von 1912 erhielten sie je-
doch die Betriebsnummern 2301 — 2330 und
die neue Gattungsbezeichnung P 7. Sie
waren zunéchst in StraBburg beheimatet
und im Schnellzugdienst zwischen Basel
und Luxemburg eingesetzt. Stellen wir ein-
mal die Hauptabmessungen der preuBi-
schen P 7 denen der P7 der Reichseisen-
bahnen ElsaB-Lothringen gegeniber (Quel-
le: Die Entwicklung der Lokomotive, Band Il):

Dr. jraber
pr.P7 els.P7
Rostflache m? 2,4 2,75
Heizflache m?2 139,5 209
Dampfdruck kglcm? 14 16
350 340
i h er mm 2 —— 2% ==
Zylinderdurchmess 550 550
Kolbenhub mm 640 640
Treibraddurchmesser mm 1750 1850
Dienstgewicht t 60,6 65,6
Relbungsgewicht t 42,7 45,6

Ein Vergleich dieser Daten zeigt auf den er-
sten Blick, daB es an der zu niedrigen Heiz-
flache der preuBischen P 7 gelegen hat,
wenn sich im Betrieb Unzulanglichkeiten er-
gaben. Da verwundert es nicht, daB die
elsaB-lothringische P 7 auch nach 1918 bei
der franzésischen Nachfolgerin der Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen weiterhin
im Dienst war,und zwar bis Ende der dreiBi-
ger Jahre. Nach Ende des Zweiten Weltkrie-
ges wurden sogar noch finf Lokomotiven
der von der SNCF als Serie 230 C bezeichne-
ten Maschinen an Luxemburg verkauft; die
letzte dieser elsaB-lothringischen P 7 wurde
erst 1949 ausgemustert, zu einer Zeit also,
als sich kaum noch jemand an die preuBi-
sche Namensschwester erinnern konnte.

Deren Ausmusterung erfolgte bereits rund
30 Jahre friher, in den Jahren 1914 bis 1918
(siehe auch Tabelle 2). Nach Ende des Er-
sten Weltkrieges hat vermutlich keine preu-
Bische P 7 mehr Dienst getan. Die vier Loko-
motiven der KED Céln und eine Elberfelder

P 7 muBten nach dem Ersten Weltkrieg an
Belgien abgeliefert werden, wurden dort
aber nicht mehr eingesetzt. Sie zahlten in
Belgien (im doppelten Wortsinn) nur noch
zum Alteisen.

Die preuBische P 7 war eben bereits bei Lie-
ferung der ersten beiden Prototyplokomoti-
ven im Jahre 1899 fast schon veraltet und
blieb eine ungeliebte Randgruppe, an der
man auch nichts mehr verbessern wollte. In
Gestalt der Lokomotiven der Bauart 2'B ndv
und 2'B1' n4v des hervorragenden Konstruk-
teurs von Borries (spatere Gattungen S 5'
Bauart Hannover, S 7 Bauart Hanomag und
S 9) erwuchs ihr schon recht bald starke
Konkurrenz.

Doch gleichgdltig, ob Bauart de Glehn oder
von Borries: In den Heibdampflokomotiven
von Robert Garbe haben sie einen Gegner
gefunden, dem sie alle auf Dauer nicht ge-
wachsen waren. Garbes Ziel war es, eine
moglichst einfache, vielseitig verwendbare
Zweizylinder-HeiBdampflokomotive zu kon-
struieren. Eine Bauart fir alle Zwecke
schien ihm, zumindest anfénglich, seine
1'C h2 zu sein, die spatere P 6 (1925 von der
Deutschen Reichsbahn in Baureihe 37 um-
gezeichnet). Garbe bezeichnete sie zu-
nachst als Lokomotive fir den Personen-
und Guoterzugdienst, dann aber auch als
“Gebirgs-Schnellzuglokomotive" .

Diese P 6 hier zu erwdhnen, ware UberflUs-
sig, wenn nicht Garbe Ergebnisse von Ver-
gleichsfahrten zwischen der 1'C h2 (spétere
Gattung P 6) und der 2'C n4v (spétere Gat-
tung P 7), die im Jahre 1903 Uber einen Zeit-
raum von acht Wochen durchgefuhrt wur-
den, verdffentlicht hatte. Diese waren fur die
HeiBdampflokomotive nicht so glnstig wie
bei anderen Vergleichsfahrten zu jener Zeit.
Die NaBdampflokomotive Céln 3, die spate-
re (P 7) Coln 2303, hat namlich nicht mehr
Kohlen verbraucht als die HeiBdampfloko-
motive Coln 21, die spatere (P 6) Coln 2101;
nur der Wasserverbrauch der NaBdampf-
lokomotive war um 19 % hdher als bei der
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P 6. Garbe hat dann die 1'C h2 zwar in eini-
gen Punkten verbessert, sich jedoch schon
bald der Konstruktion einer 2’C h2 gewid-
met, der erfolgreichen Gattung P 8.

Bei der P 7 war der Bauart de Glehn kein Er-
folg beschieden, aber 1911 wurde die
de Glehnsche Triebwerksanordnung in einer
HeiBdampflokomotive noch einmal verwirk-
licht — in der besten preuBischen Schnell-
zuglokomotive, der S 10" Bauart 1911 (bei
der Deutschen Reichsbahn ab 1925: 17 1001
bis 17 1124 und 17 1145 bis 17 1158). Garbe
hatte sich zwar dem Bau der S 10" wider-
setzt, doch er war mide geworden, konnte
sich gegen die neuen Manner im Ministeri-
um und im Kgl. Eisenbahn-Zentralamt nicht
durchsetzen; es seien hier nur der Wirkliche
'Geheime Oberbaurat im Kgl. PreuBischen
Ministerium fur o6ffentliche Arbeiten Carl
Miller und der Baurat Heinrich Labken, der
gerade von den Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen an das Kgl. Eisenbahn-Zentral-
amt in Berlin versetzt worden war, genannt.
Die VierzylinderVerbund-Lokomotiven der
Gattung S 10" waren zwar im Kohlenver-
brauch und im thermischen Wirkungsgrad
selbst den Zweizylinder-Lokomotiven der
Baureihen 01 und 03 ebenbirtig, z. T. sogar

Bild 9: Die (P 7) Elberfeld 2307 wurde 1902 von der Elsdssischen Maschinenbau-Gesellschaft Grafenstaden gebaul und bis
1806 bei der KED Elberfeld mit der Betriebsnummer 306 gefuhrt. Auf dem Kesselscheitel ist vor dem Kamin ein Dampfléute-

werk angeordnet.

iiberlegen, konnten aber bezlglich der Lei-
stungsfahigkeit mit den um viele Jahre jin-
geren Einheitslokomotiven nicht mithalten.
Mit diesen Ausfuohrungen uber die S 10’

Foto: S I

g ur. abear

schlagen wir gewissermaBen eine Bricke zu
jenen Bauarten der Kgl. PreuBischen Staats-
eisenbahnen, die 1906 das Gattungszeichen
S erhielten.

Bild 10: Werkaufnahme einer P 7 der Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen. Insgesamt 30 Lokomotiven dieser Bauart wurden in den Jahren 1902 und 1803 in ElsaB-Lothringen in Dienst
gestellt. Im Gegensatz zur preuBischen Gattung P 7 verfiigten die Maschinen Gber eine wesentlich groBere Heizflache.

Werkfoto Grafenstaden




Die PreuBischen Staatseisenbahnen sind schon vor tiber 70 Jahren in der Deutschen Reichsbahn aufgegangen.
Trotzdem stehen sie bei den Modellbahnern und Eisenbahnfreunden allgemein immer noch ganz hoch im Kurs!
Die Erklarung dafiir ist eigentlich ziemlich einfach: Die KPEV, wie die PreuBischen Staatseisenbahnen oft kurz
genannt wurden, verfligte auf einemriesigen Netz liber einen derart vielfaltigen Fahrzeugpark, daB bei der
Beschiftigung mitden preuBischen Lokomotiven und Wagen, die jadann zum groBen Teil von der DRG
tibernommen wurden, keine Langeweile aufkommen kann.

Unser »PreuBen-Report« wird auf sémtliche Lokomotiven und deren Unterbaureihen sowie ihre Einsatzgebiete
eingehen. Die bisherim Eisenbahn-Journal erschienenen Beschreibungen preuBischer NaBdampflokomotiven
bilden die Basis fiir unsere Reihe. Sie werden um die noch nicht beriicksichtigten Maschinen nach dem HeiB-
dampfprinzip erganzt werden. Einige von diesen standen noch fast bis zum Ende der Dampflokéara bei der DB
am SchluB der siebziger Jahre bzw. bei der DR sogar bis Ende der achtziger Jahre im Einsatz.
Mit unseren drei Autoren Herbert Rauter, Dr. Gliinther Scheingraber und Manfred Weisbrod haben wirein
Spitzen-Fachleuteteam zur Verfiigung, das sein Detailwissen hier voll ausspielen kann.

Bei den Fotos auf der linken und rechten Seite handeltes sich um den Riicktitel von Band 2 “Die Schnellzug-
lokomotiven der Gattungen S1-S11”. Sie vermitteln lhnen eine Vorstellung von der Vielzahl der zu beriick-
sichtigenden Maschinen.

Aus EDV-Vertriebsgriinden kénnen wir die einzelnen Bande der neuen Serie leider nicht nach unserer urspriing-
lichen Planung durchnumerieren. Demnach wiren auf den Uberblick iiber die preuBische Eisenbahngeschichte
und die Schnellzuglokomotiven (NaBdampf- und HeiBdampfausfiihrungen zusammen) die Personenzuglokomoti-
ven (wegenihrer groBen Stiickzahlen getrenntin zwei Bande nach NaBdampf- und HeiBdampfausfihrungen), die

Giuterzuglokomotiven (ebenfalls nach NaBdampf- und HeiBdampfbauart getrennt) und die Tenderlokomotiven
(gleichfalls zwei Bande) gefolgt. Die Texte zu den HeiBdampfmaschinen sind jedoch zum (iberwiegenden Teil
erstim Entstehen begriffen, wogegen wir fiir die NaBdampfbéande groBenteils auf schon vorhandenes Druck-
material zuriickgreifen konnen. Der Aufdruck am unteren Rand der Titelseite “Sammel-Folge” ... ab Band 3 wird
aber wieder fiir Klarheit in der Reihenfolge sorgen.
Die vielen unvermeidlichen Fachausdriicke aus dem Bereich Dampflok-Betriebstechnik werden in den einzelnen
Banden nicht erklart. Grundlegende Kenntnisse vermittelt hier unsere bewéhrte, noch volisténdig lieferbare
Serie »Die Dampflokomotive — Technik und Funktion«.
Niheres lber die vorgesehene Erscheinungsfolge dereinzelnen Bédnde sowie liber die Bezugsmaéglichkeiten
erfahren Sieim Anzeigentext rechis !




