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Bild 1: 2A-Lokomotive der Bauart Crampton, Betriebsnummer 175, der Hannoverschen Staatsbahn. Sie war die erste Crampton-Lokomotive, die Georg Egestort an die Hannoversche
Staatsbahn lieferte (Baujahr 1857, Fabrik-Nr. 138). Ausgemustert wurde sie 1886.

Vorwort

Die Epoche der PreuBischen Staatseisenbah-
nen liegt nun schon mehr als 70 Jahre zurlck:
Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs und der
Griindung des Deutschen Reiches als Republik
hatten sich die bis dahin bestehenden deut-
schen Landerbahnenam 1. April 1920 zur Deut-
schen Reichsbahn zusammengeschlossen.
Doch auch heute noch liben die einstigen Lan-
derbahnen wegen der ungeheuren Vielfalt der
einst verkehrenden Fahrzeuge einen (iberaus
groBen Reiz auf die Eisenbahnliebhaber und
Modellbahner aus. Besonders hoch im Anse-
hen stehen die Lokomotiven und Wagen der
vier ehemaligen Kdnigreiche PreuBen, Bayern,
Wiirttemberg und Sachsen sowie des GroBher-
zogtums Baden.

Mit Abstand die weitaus bedeutendste deut-
sche Bahngesellschaft waren die PreuBischen,
ab 1897 PreuBisch-Hessischen Staatseisen-
bahnen. Sie verfligten Uber ein riesiges Strek-
kennetz in den westlichen, nérdlichen und 6st-
lichen Gebieten des Deutschen Reiches.
Schon ofter ist der Versuch unternommen

worden, das langst abgeschlossene Kapitel
“KPEV" — um diese sooft beniitzte Abkirzung
auch hier einmal zu gebrauchen—erschopfend
zu behandeln. Zum Teil ist manches jedoch
Stiickwerk geblieben, weil beispielsweise auf
die preuBischen Lokomotiven nur in Kurzform
eingegangen wurde. Unterbaureihen sind
manchmal gar nicht berlicksichtigt worden.
Hier beginnend, soll in unserem erweiterten
“PreuBen-Report"hingegen von séamtlichen Lo-
komotiv-"Spielarten” sowie deren Einsatzge-
bieten tiefgriindiger berichtet werden.

Die auf NaBdampfmaschinen ausgerichteten
ausfihrlichen Beschreibungen preuBischer Lo-
komotiven im Eisenbahn-Journal bilden die
Grundlagen fir die neue Broschirenreihe. Die
preuBischen HeiBdampflokomotiven, die bisjetzt
im Eisenbahn-Journal noch nicht umfassend
behandeltwurden, bieten eine wertvolle Ergan-
zungdieser Serie. Dawirausdrucktechnischen
Griinden im NaBdampf-Teil die Journal-Text-
klischees verwendet haben, wird auch hier &f-
ters auf bestimmte dltere Ausgaben des Eisen-
bahn-Journals hingewiesen. Das hataberinder
vorliegenden Broschiire keine Bedeutung mehr,
weil alle Beitrage fortlaufend abgedruckt sind.
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Fast bis zum Ende der Dampflokéra bei der
Deutschen Bundes- bzw. Reichsbahn Endeder
siebziger/Ende der achtziger Jahre erstreckt
sich die Geschichte dieser Lokomotiven. Unter-
schiedenwirdin unsererkleinen Reihe getrenn-
ter Broschlren nach den einzelnen Gattungen
S, G, P und T (Schnellzug-, Guterzug-, Perso-
nenzug- und Tenderlokomotiven).
Die NaBdampflokomotiven hat unser “Preu-
Ben-Experte” Herbert Rauter beschrieben;
geboren 1904, kennt er die PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisenbahnen noch aus eigenem
Erleben. Den “Part”’ HeiBdampflokomotiven hat
Dr. Ginther Scheingraber ibernommen.
Beiden Autoren sei an dieser Stelle ganz herz-
lich dafuir gedankt, daB sie ihr umfangreiches
Spezialwissen und ihre reichhaltigen Archivbe-
stande unserem breiten Leserkreis zuganglich
gemachthaben.
Die Broschiirenreihe “PreuBen” wird letztlich
reichlich 500 Seiten erreichen. Damit wird sie
es allen an der Thematik Interessierten gestat-
ten, sich ein anschauliches, umfassend bebil-
dertes Privatarchiv aufzubauen.
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Bild 2: Die "Gotha" der Thiringischen Eisenbahn zeigt die
typische Bauform einer Schnellzuglokomotive aus der Zeit
var 125 Jahren. Sie wurde 1865 von Borsig mit der Fabrik-
nummer 1748 gebaut und 1882 von der KED Erfurt mit der
Betriebsnummer 108 bezeichnet,

Einleitung

Wenn in dieser Publikation die Rede von den
preuBischen Schnellzuglokomotivenist, so sind
damit jene Loks gemeint, die ungefahr zwi-
schen 1880 und 1920 beschafft und in die
Gattung S 1 bis S 11 eingereiht worden waren.
Eine scharfe Abgrenzung der Lokomotiven nach
ihrem Aufgabenbereich 1aBt sich nicht exakt
vornehmen. Besonders in der Friihzeit des
Eisenbahnwesens wurde ja noch nicht einmal
zwischen Personen- und Giterzigen unter-
schieden. Da hdngte man an einen Personen-
zug einfach ein paar Giterwagen an—ein Ver-
fahren, das sich Ubrigens auf Nebenbahnen in
Gestalt des bekannten GmP (Giterzug mit
Personenbeftrderung) noch lange gehalten hat.
Erstalsim Laufe der Zeit das Verkehrsaufkom-
men zunahm, ging man dazu lber, reine Perso-
nen-und reine Giterzige zu bilden. Dies hatte
auchden Vorteil, daB sich die Fahrzeiten fiir die
Personenzlige ganz erheblich verkirzten, weil
das zeitraubende Rangieren der Gliterwagen
entfiel.

Aber auchbeiden Personenzigenbegannman
zu unterscheiden zwischendenen, die anjeder
Station hielten, undden privilegierten, die lange
Strecken mit nur wenigen Halten —meistin den
groBeren Orten — zuriicklegten. Die letzteren
Zige wurden von den einzelnen Bahngesell-
schaften verschieden bezeichnet, meistjedoch
als"Courierzuge" oder "Schnellziige". Die zweite
Bezeichnung setzte sichim Laufe der Zeitallge-
mein durch.

Bis gegen Ende der achtziger Jahre des ver-
gangenen Jahrhunderts wurde fiir diese Schnell-
zlige jedoch noch kein eigenes Wagenmaterial
bereitgestellt; man verwendete die bei der je-
weiligen Bahn iblichen Personenwagen mit
zwei oder drei Achsen. Vierachsige Personen-
wagenkamenin PreuBenundin Bayernerstab
1890 zum Einsatz.

Der Weg zur
Schnellzuglokomotive

Anders beiden Lokomotiven: Hier ging—schon
unter dem Druck der vielen, miteinander in
Konkurrenz stehenden Bahngesellschaften —
die Tendenz zur Herausbildung eigener, beson-
ders fiir den Schnellzugdienst geeigneter Ma-
schinen. Dieser Trend |48t sich zum Teil bis in
die flinfziger Jahre des 19. Jahrhunderts zu-
rickverfolgen.

In den ersten Eisenbahn-Jahrzehnten war die
“Crampton-Lokomotive”, benannt nach ihrem
Erfinder, dem Englander Thomas Russel Cramp-
ton (1816 bis 1888), weit verbreitet. |hre —
einzige—Treibachse lag hinter dem Stehkessel
und konnte so, trotz niedriger Kessellage, die
man damals unentbehrlich fir einen ruhigen
Laufder Lokomotive hielt, gewaltige Dimensio-
nen annehmen. So hatten z.B. die Crampton-
Loks der Hannoverschen Staatsbahn aus den
Jahren 1853/54 einen Treibraddurchmesservon

Bild 3: Von derselben Bahn und aus dem gleichen Baujahr
stammt die "Cassel”, die sich mit ihren kleineren Treibradern
als Personenzuglok darstellt.

Fotos 1 bis 3: Sammlung Dr. Scheingraber
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2134 mm, den wir auch bei anderen Bahnen in
Norddeutschland finden. Die preuBische Ost-
bahn, eine der ersten preuBischen Staatsbah-
nen, hatte 1852 von der Berliner Lokomotivfa-
brik F. Wéhlert acht Crampton-Lokomotiven
bezogen, deren Treibraddurchmesser 1982 mm
betrug.

Speziell fiirden Betrieb ihrer Schnellziige hatte
die CéIn-Mindener Eisenbahn zwischen 1851
und 1864 35 “Schnelldufer” bauen lassen, die
bei der Achsfolge 1A1 1981 mm messende
Treibrader aufwiesen. Das gleiche MaB besa-
Ben auch die 30 “Durchbrenner” derselben
BahngesellschaftausdenJahren 1871 bis 1874,
diese jedoch mitder Achsfolge 1B. Man erkennt
also, daB der groBe Treibraddurchmesser fiir
Schnellzuglokomotiven charakteristischist. So
fanden sich beispielsweise auch beider Thiirin-
gischen Eisenbahn fiir den Schnellzugverkehr
aufihrer Hauptstrecke Gerstungen — Eisenach
— Gotha — Erfurt— Weimar — Halle (189 km) 28
Schnellzuglokomotiven mit der Achsfolge 1B,
die zwischen 1855 und 1865 von Borsig gebaut
waren und exakt den gleichen Treibraddurch-
messer von 1981 mm aufwiesen. Genau die-
selbe Bauform wurde mit 1676 mm groBen
Treibradern flirden Personen-undmit 1372 mm
groBen Treibradern fir den Guterzugbetrieb
gebaut.

Konnten bis ungefahrin die Mitte der sechziger
Jahre die Schnelliziige noch von Lokomotiven
mit nureiner Treibachse inden beiden Achsfor-

meln 1A1 und 2A befordert werden, so machte
ihr steigendes Gewicht bald Maschinen mit
zwei Treibachsen erforderlich. Zweifach ge-
kuppelte Schnellzuglokomotiven bliebennunin
PreuBenbis zum Erscheinender S 10im Jahre
1910, alsofiirein halbes Jahrhundert, die Regel.
Dabei variierten die Achsformeln von 1B Uber
2'B bis 2B1".

Verstaatlichung und
Bildung der Direktionen

Bis zum Einsetzen der groBen Verstaatlichungs-
welle der PreuBischen Staatseisenbahnen im
Jahre 1880 waren die Eisenbahndirektionen
nur zum Betrieb und zur Verwaltung einzelner
ehemaliger Privatbahnen oder der wenigen
Staatsbahnen errichtet worden. Als Beispiele
seien aufgeflhrt:
1.die Kgl. Direktion der Ostbahn in Bromberg
(errichtet durch ErlalB vom 5.11.1849)
2.die Kgl. Direktion der Main-Weser-Bahn zu
Cassel (errichtet durch Erla3 vom 1.8.1868)
Vor Beginn der Verstaatlichung standen im
Jahre 1878 5255 km Staatsbahnen 9430 km
Privatbahnen unter eigener und 3851 km Pri-
vatbahnen unter staatlicher Verwaltung gegen-
tber. Am Ende des Rechnungsjahres 1887
betrug die Lénge des Staatsbahnnetzes
22 400 km, die der Privatbahnen 2087 km. Zum
Betrieb und zur Verwaltung waren inzwischen




elf Eisenbahndirektionen errichtet worden mit
der erforderlichen Zahl von Betriebsamtern. Da
der Umfang des Streckennetzes dieser elf Di-
rektionen zu groB geworden war, erweiterte
man ihre Zahl zum 1.4.1895 auf 20, zu denen
am 1.4.1897 nach Bildung der preuBisch-hessi-
schen Eisenbahngemeinschaft die “Kéniglich
PreuBische und GroBherzoglich Hessische Ei-
senbahndirektion” in Mainz trat.

Probleme einer
einheitlichen Nummerung

Mit den vom Staat tibernommenen Privatbah-
nen ging auch deren Fahrzeugpark auf die Di-
rektionen tber. Kein Wunder also, daB die
damaligen elf Direktionen einen sehr vielschich-
tigen, um nichtzu sagen buntscheckigen Loko-
motivpark besaBen. Umihn einigermaBen Uber-
sichtlich erfassen zu kénnen, wurde ab 1.4.1883
ein einheitliches Nummernschema fiir alle Lo-
komotiven eingefiihrt. Dieses sah die Zusam-
menfassung der einzelnen Maschinen in Grup-
penvor. Diesesollten an einheitlichen Betriebs-
nummern erkennbar sein. So umfaBten

die Nummern 1 bis 99 alle ungekuppelten Loko-
motiven,

die Nummern 100 bis 499 die zweifach gekup-
pelten Reisezuglokomotiven,

die Nummern 500 bis 799 die zweifach gekup-
pelten Glterzuglokomotiven,

die Nummern 800 bis 1399 die dreifach gekup-
pelten Glterzuglokomotiven,

die Nummern 1400 bis 1699 die zweifach ge-
kuppelten Tenderlokomotiven,

die Nummern 1700 bis 1899 die dreifach gekup-
pelten Tenderlokomotiven,

die Nummern 1900 bis 1999 die Spezialloko-
motiven.

Dieses Schema galt aber nicht etwa fiir die ge-
samte preuBische Eisenbahnverwaltung, son-
dern fiir jede der elf Direktionen in gleicher
Weise. Bereits damals war also eine Lokomoti-
ve der KPEV eindeutig nur aus ihrer Betriebs-
nummer in Verbindung mit dem Namen der
Direktion identifizierbar. Theoretisch konnte ja
eine bestimmte Betriebsnummer bis zu elfmal
vergebenwerden, wobeiz.B. die 811 der Direk-
tion Altona eine andere Lok war als die 811
Elberfeld. Diese Eigenart hat die KPEV bis zu
ihrem Ende beibehalten. Allerdings muBte man
zuletzt bei Gattungen mit sehr vielen Lokomoti-
ven aus Platzmangel gelegentlich dazu Giberge-
hen, sogenannte Gattungsdirektionen einzu-
fiihren, ahnlich wie bei der Bezeichnung der
Glterwagen.

Das geschilderte Nummernschema aus dem
Jahre 1883 wurde mit Fortgang der Verstaatli-
chungswelle schon bald zu knapp, so daB ein-
zelne Direktionen gezwungen waren, ihre
Nummerngruppenund Nummernplanein eige-
ner Verantwortung abzuandern. Diesem MiB-
stand half erst der Nummernplan des Jahres
1906 ab, der die Lokomotiven in die Hauptgrup-
pen S, P, G und T einteilte und durch eine
beigefligte Zahl ihre Leistungsklasse ndher
bestimmte. Es war festgelegt worden, dal die
Ziffer 3 eine Lokomotive “normaler Leistung”,
die Ziffern unter 3 solche schwécherer und die
Zahlen von 4 aufwarts Lokomotiven mit gréBe-
rer Leistung kennzeichnen sollten. Als sichum
die Jahrhundertwende die HeiBdampflokomoti-
ve durchzusetzen begann, sollten die Gattun-

~ Saarbriicken

gen der HeiBdampfloks mit geraden, die der
NaBdampfloks mitungeraden Zahlen bezeich-
netwerden.

Fir die preuBischen Schnellzuglokomotiven in
dieser Broschiire ergibt sich daher folgende
Einteilung: Die Gattung S 1 und S 2 waren
NaBdampflokomotiven schwacherer Leistung.
Die S 3bezeichnete die Schnellzuglokomotiven
*normaler Leistung” — eine hier recht gliicklich
gewahlte Bezeichnung, war die S 3 mit inren
1027 Exemplaren seinerzeit doch "die normale
Schnellzuglok” schlechthin. Ihre verstarkte
Bauform wurde als S 52 bezeichnet, wobei die
verschiedenen Indices nur auf dem Papier
verwendet wurden; an den Gattungsschildern
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der Lokomotiven waren sie nicht zu finden. Die
Gattungen S5', S 7 und S 9 waren NaBdampf-
Vierzylinder-Verbundlokomotiven.

Die HeiBdampflokomotiven begannen bei der
Gattung S 4 und fihrten iiber die S6 zur S 10,
deren erste beiden Probemaschinen zunachst
als S 8 bezeichnet wurden.

Die 2'C-Heidampf-Schnellzuglok begegnetuns
in der Gattung S 10 als Vierzylinder-, in der
Gattung S 10" als Vierzylinder-Verbund-undin
der Gattung S 107 als Dreizylinder-Lokomotive.
Véllig unlogisch war jedoch die Bezeichnung
der von der vormaligen dsterreichischen K. k.
Staatsbahn angekauften Reihe 310.300 als
Gattung S 11, also mit ungerader Kennzahl,
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obwohl sie eine HeiBdampflokomotive war. Aber
das geschah zu einer Zeit, als nicht nur bei der
Eisenbahn alles “drunter und driiber ging”.

Die Normalien

In allen Beitragen Uber preuBische Lokomoti-
ven tauchtimmer wieder der Ausdruck "Norma-
lien" auf. Wie wir bereits gesehen haben, war
der Lokomotivpark der verstaatlichten Privat-
bahnen duBerstvielschichtig zusammengesetzt,
was nicht zuletzt fur den Betriebsdienst und die
Werkstatten zu einem ernsten Problemwurde—
man bedenke nur die Schwierigkeiten der Er-
satzteilhaltung, besonders dann, wenn die Lok
zu einer anderen Direktion versetzt wurde, wo
ihre Bauform nicht Giblich war. Weitere Schwie-
rigkeiten hatten sich bei den Truppentranspor-
tenim Deutsch-Franzésischen Krieg von 1870/
71 ergeben, wo der Einsatz unterschiedlicher
Bauformen wiederholt zu Betriebsschwierig-
keiten gefiihrt hatte.

Sodrangten nicht nurder Betrieb, sondern auch
die Militars auf die Erstellung gewisser einheit-
licher Baugrundsatze, auf das also, was wir
heute unter dem Begriff “Normung” verstehen.
Mitte 1875 frat eine “Normalienkommission”
unter der Federfiihrung der Niederschlesisch-
Maérkischen Eisenbahn, einervom preuBischen
Staatam 1.1.1852 angekauften Privatbahn, zu-

sammen. Man einigte sich relativ rasch aufden
einheitlichen Bau je einer Personenzug- und
einer Giterzuglokomotive, jeweils in der Aus-
flhrung mit AuBen- oder mit Innensteuerung,
eine Tenderbauform und einige Bauformen von
Personenwagen.

Aus dieser ersten Gruppe von “Normalien” ent-
standenim Laufe der Zeit "Musterblatter" fir die
wichtigsten preuBischen Lokomotivgattungen.
In der Regel umfaBte eine Gattung alle nach
einem bestimmten Musterblatt, einer “Norma-
len”, wie es bald im Sprachgebrauch hieB, ge-
bauten Maschinen. Sowareninder Gattung S 1
z.B. 257 der insgesamt 260 Lokomotiven nach
Musterblatt I1l-2 zusammengefaft. Eine Aus-
nahme bildete die KED Essen, die ihre drei
Maschinen dieser Bauform partout nicht als
Schnellzuglokomotiven betrachten wollte und
sie daher 1906 in die Gattung P 3, also bei den
Personenzuglokomotiven, einreihte — ein Be-
weis, welcher Freiraum den Direktionen in dem
als Obrigkeitsstaat verschrienen PreuBen ein-
gerdaumt war, ein Beweis aber auch dafiir, daB
sich Nummer des Musterblatts und Gattungs-
bezeichnung nicht in allen Fallen zu decken
brauchten.

Amkrassesten wurde dies bei jenendreikleinen
B1 n2-Tenderlokomotiven deutlich, fiir die man
—voreilig—ein eigenes Musterblatt|ll-4g aufge-

Bild 4: PreuBen in seiner
graBten Ausdehnung um
die Jahrhundertwende.
Zeichnung: J. Mair

Bas Winigreich Preufen in seiner
territorialen Aunsdelpnmg wm 19000

Bie unterstrichenen Grisramen sind Sitz
der Ryl. Wisenbalpdrivektionen nack der
Neuorgamisation fom 1.4.1895 sofuie der
Byl prenfischen imd Grofherzoglich hessischen
Tisenbalpdirektion Mainz (ab 1.4.1897).

stellt hatte und von denen nur jeweils eine
Maschine an die Direktionen Hannover, Posen
und Munster geliefertworden war. Jede derdrei
Direktionen reihte ihre eine Lok in eine andere
Gattung ein: von T 2 iber T 3 bis T 4!

Ein Wort zu »KPEV «

Eines war allen preuBischen Staatsbahnloko-
motiven gemeinsam: der runde Schild von25 cm
Durchmesser mit dem preuBischen Adler und
der Buchstabenfolge KPEV, der Abkiirzung fiir
“Koniglich PreuBische Eisenbahn-Verwaltung".
An diesen vier Buchstaben “entziinden sich"
heute noch die Geister. Auch Herbert Rauter,
der Autor des NaBdampf-Teils, lehntdiese Kurz-
bezeichnung ab. In einer jliingst erschienenen
Veroffentlichung wird sie als “Erfindung eines
Beamten"bezeichnet, die unbedachtindas von
der KED Magdeburg 1882/83 ausgearbeitete
“Einheitliche Bezeichnungssystem fiir Lokomo-
tiven und Wagen" ibernommen wurde.
Mir scheint dies alles etwas weit hergeholt und
die Kurzbezeichnung durchaus verniinftig: Sie
faBtuntere Verwaltungsstellen (Amter, Inspek-
tionen), die Mittelinstanz Direktion und die Spit-
zeim Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten unter
dem gemeinsamen Begriff der “Eisenbahnver-
waltung” zusammen. Sucht man einen Sam-
melbegriff flr die Finanzamter, die Oberfinanz-
direktionen unddas Finanzministerium, sospricht
man doch auch von der “Finanzverwaltung”.
Und bilden nicht die Landratsamter mit den
Bezirksregierungen und den Innenministerien
seit jeher die ‘innere Verwaltung"? Nur die
“Eisenbahnverwaltung” soll die Erfindung eines
Subalternbeamten sein, die es in Wirklichkeit
nie gegeben hat?—Wie dem auch sei, wirwollen
uns jetzt ihnen zuwenden — den Schnelizug-
lokomotiven der KPEV.

Dr. Giinther Scheingraber



aus Eisenbahn - Journal 3/1988

Als die Kgl. PreuBischen Staatseisenbah-
nen im Jahre 1906 ein neues Bezeichnungs-
system einfihrten, waren die altpreuBi-
schen, noch aus der Privatbahnzeit stam-
menden Schnellzuglokomotiven zum Gber-
wiegenden Teil bereits ausrangiert. Einige
dieser Maschinen wurden in den Ausgaben
5 und 6/1986 des Eisenbahn-Journals bereits
vorgestellt.

Im heutigen PreuBen-Report sowie in den
nachsten Folgen sollen den Lesern alle die
Lokomotiven vorgestellt werden, die im
Jahre 1906 der Gruppe S — den Schnellzug-

Bild 1: Die Berlin 124 wurde 1880 von Schwartzkopff nach Musterblatt 111-2 gebaut (Fabrik-Nummer 1761), 1908 in (5 1) Berlin

3 umgezeichnet und 1907 an die Direktion Bromberg Uberwiesen, wo sie die Betriebsnummer 25 erhielt. Typisch fur die
Werkfoto Schwartzkopff

Berliner S 1 ist der Funkenfanger der Bauart Strube.

Gattung S 1

lokomotiven — zugeordnet worden sind.
Die Entscheidung, ob eine Schlepptender-
lok der Gruppe S oder der Gruppe P zugeteilt
werden sollte, hatte man folgendermaBen
getroffen: “Unter die Gruppe S mit Tender
fallen alle Lokomotiven mit Treibradern von
iiber 1880 mm Durchmesser und von solcher
Bauart, daB sie fur schnellfahrende Zige
ohne jede Einschréankung verwendet werden
kénnen* (G. Hammer, Die Entwicklung des
Lokomotivparkes bei den preuBisch-hessi-
schen Staatseisenbahnen, Glasers Anna-
len).

Die Zuweisung zur S- oder P-Gruppe war
ebenso wie die zu den Gattungen mit den
Kennziffern 1, 2 und 3 den jeweiligen Kgl. Ei-
senbahndirektionen (KED) tUberlassen. Ma-
schinen mit damals durchschnittlicher Lei-
stung sollten der Gattung $3 zugeordnet
werden, schwéchere der S1 und S2 und

Bild 2: Henschel lieferte 1889 mit der Fabrik-Nr. 2761 nach Musterblatt 111-2 die Magdeburg 385, die 1906 in (S 1) Magdeburg

23 umgezeichnet wurde.

Werkfoto Henschel

PreuBens letzte 1B-Schnellzuglok

starkere der S 4, S 5 etc. Fir HeiBdampfloko-
motiven waren die Kennziffern mit geraden
Zahlen ab 4 bestimmt — S 4, S 6 usw.

In der Gattung S 1 sind 1906 Lokomativen
zusammengefaBt worden, die sich auf drei
Bauarten verteilten; es handelte sich um
1B n2 nach Musterblatt I11-2,

1B n2 der Reihe 20 der CéIn-Mindener Eisen-
bahn (abgekitrzt CME) und

1B n2v der KED Hannover.

Die 1B n2 nach
Musterblatt 111-2

Die weitaus meisten Lokomotiven, die 1906
als S 1 eingestuft worden waren, gehdorten
der Bauart nach Musterblatt I11-2 an. Sie soll
deshalb in diesem Beitrag als erste den Le-
sern vorgestellt werden.

Besonders die KED Magdeburg hatte Ende
der siebziger und Anfang der achtziger
Jahre des vergangenen Jahrhunderts immer
wieder eine Schnellzuglokomotive gréBerer
Leistungsfahigkeit gefordert, vor allem far
ihre groBen Hauptlinien, wie z.B. die
Strecke Berlin — Stendal — Lehrte, auf der
die Maschinen der ehemaligen Magdeburg-
Halberstadter und der Berlin-Potsdam-Mag-
deburger Eisenbahn kaum noch den stei-
genden Anforderungen gentgten.

Im Jahre 1884 wurde dann diese erste
Normal-Schnellzuglokomotive als 1B n2 ent-
worfen. Zu ihr hatte sich die Kommission,
die an den “Normalien fur Betriebsmittel der
PreuBischen Staatsbahnen” arbeitete, knapp
zehn Jahre zuvor nicht durchringen kénnen.
Damals, im Jahre 1875, hatte man nur eine
Bauart fiir den Personenzugdienst (Treibrad-
durchmesser: 1750 mm), die auch vor
Schnellzilgen zum Einsatz kommen sollte,
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Bild 3: Die (S 1) Elberfeld 10, eine Normale nach Musterblatt |11-2, steht im Jahre 1910 am Bahnsteig in Hagen. Henschel baute sie 1881 mit der Fabrik-Nr. 3393.

und eine fur den Guterzugdienst in die Nor-
malien aufgenommen.

Diese Lokomotive lehnte sich im allgemei-
nen Aufbau an die 1B n2 nach Musterblatt
15 und 16 (spatere Gattung P 2) und vor
allem an die 1B n2 nach Musterblatt [l
(spéatere Gattung P 3 bzw. P 3") an. Nach den
allgemeinen Grundsatzen fur den Bau von
Normal-Lokomotiven muBte so viel Altbe-
wahrtes wie vertretbar Ubernommen wer-
den. Neuerungen gab es nur dann, wenn sie
als unbedingt erforderlich erachtet wur-
den — und das galt damals noch nicht fur
das Drehgestell. Dies betrachtete man nur
als Notbehelf fir schwierige Streckenver-
héltnisse, nicht aber als Mittel zur Laufver-
besserung (siehe auch; J. Jahn, Die Dampf-
lokomotive in entwicklungsgeschichtlicher
Darstellung ihres Gesamtaufbaus, S. 111).
Da aber gerade die Strecke Berlin — Pots-
dam — Lehrte neigungs- und krimmungs-
makig keinesfalls als schwierig bezeichnet
werden konnte, verzichtete man bei der
neuen Schnellzuglokomotive noch auf die
Achsfolge 2'B und belieB es bei der bewahr-
ten Achsfolge 1B mit festgelagerter Vorlauf-
achse.

Ihre Abmessungen gibt Tabelle 1 wieder. Die
Bauart konnte auf Steigungen von 1:ec ein
Wagengewicht von 172t mit einer Ge-
schwindigkeit von 83 km/h und auf Steigun-
gen von 1:100 ein Wagengewicht von 138t
mit 45 km/h beférdern (Metzeltin u. a., Die
Entwicklung der Lokomotive, II. Band, Text,
S. 8).

Insgesamt 260 Stick sind von dieser norma-
len Schnellzuglokomotive nach Musterblatt
I1-2 in den Jahren 1885 bis 1898 an die Kgl.
PreuBischen Staatseisenbahnen geliefert
worden — ein langer Beschaffungszeit-
raum, wenn man bedenkt, daB zwischen
1893 und 1898, also innerhalb von nur funf
Jahren, fast 400 Exemplare der 2'B n2v der
spateren Gattung S 3 in Dienst gestellt wor-
den waren, die sich Ubrigens vorziglich be-
wéhrten. Die Tabelle 2 zeigt, wie sich die Lie-
ferungen nach Baujahr und Lieferwerk auf-
teilen und welchen Direktionen die Lokomo-
tiven ab Werk zugeteilt worden waren. Eine
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bemerkenswerte Verteilung! In den Jahren
1885 bis 1889 wurden 40 Maschinen in
Dienst gestellt, und zwar ausschlieBlich bei
der KED Magdeburg; durch Lieferungen in
den Jahren 1890 und 1891 erhdhte sich die
Zahl der Lokomotiven nach Musterblatt 111-2
im Magdeburger Bezirk auf 72 Stick. Wen
wundert es da, daB diese Bauart intern auch
als “Magdeburger Schnellzuglokomotive"
bezeichnet wurde? Im Jahre 1891 erreichte
die Ablieferung fabrikneuer Maschinen
nach Musterblatt 1ll-2 ihren Héhepunkt —
114 Exemplare in nur zwdlf Monaten! Dies
ist jedoch leicht zu erklaren: Der Bedarf an
Schnellzuglokomotiven stieg in PreuBen da-
mals schnell, und eine Schnellzuglok mit
der Achsfolge 2'B gab es noch nicht; sie
kam erst 1893. Die 114 Maschinen wurden an
zehn der insgesamt elf Direktionen gelie-
fert, nur eine KED — Breslau — verzichtete
auf diese 1B-Schnellzuglokomotive. Dann —
nach einer Lieferpause von zwei Jahren —
beschafften zwischen 1894 und 1898 nur

Foto: Dr. FeiBel

noch die Direktionen Bromberg, Danzig und
Kénigsberg diese Bauart, und zwar 56 Exem-
plare. Eine Erklarung fir die etwas merkwdr-
dig anmutende Verteilung liegt nahe: Die be-
vOlkerungsreichen, stark industrialisierten
Bezirke mit zahlreichen groBen Stadten be-
schafften umgehend Schnellzuglokomoti-
ven mit der Achsfolge 2'B. Den Direktionen
Bromberg, Danzig und Kénigsberg geniigten
auf ihren Hauptbahnen 2. Ordnung und den
langen Nebenbahnen noch einige Jahre 1B-
Schnellzuglokomotiven. Im Nordosten Preu-
Bens, wo die landwirtschaftlichen Struktu-
ren vorherrschten, gab es nur wenige wichti-
ge Stadte.

Im Jahre 1906 wurden 257 der 260 beschaff-
ten Lokomotiven nach Musterblatt I1I-2 als
S 1 eingestuft (Verteilung auf die Direktio-
nen siehe Tabelle 3). Nur die KED Essen sah
in dieser 1B keine Bauart, die “ohne jede
Einschrankung fir schnellfahrende Zige
hatte verwendet werden kénnen" (siehe
auch Zitat von G. Hammer in der Einleitung

Bild 4: Schichau lieferte 1894 mit der Fabrik-Nr. 700 nach Musterblatt 111-2 die Bromberg 419, die 1906 zur (5 1) Bromberg

5 wurde. Das Foto entstand 1919

Foto: W. Hubert




Bild 5: Die Magdeburg 371 (gebaut 1889 von Henschel nach Musterblatt 111-2, Fabrik-Nr.
Tabelle 1 2767) wurde 1906 in (S 1) Magdeburg 29 umgezeichnet. Ihre Ausmusterung erfolgte 1921.
Abmessungen der 1B n2 nach Musterblatt 111-2 Foto: Sammlung Rauter
Stellvertretend hier die Abmessungen der Berlin 109 (2. Besetzung), die 1890
von Schwartzkopff gebaut wurde (Fabrik-Nr. 1746). Sie erhielt 1906 die Be- Tabelle 3
triebsnummer (S 1) Berlin 1 und wurde 1907 in (S 1) Bromberg 23 umgezeich- : 3
net. Die Lokomotive war Ubrigens, wie viele der Berliner S 1, wegen der aus- Vertellung der Lokomotiven der Gattung S 1 nach
gedehnten brandenburgisch-niederschlesischen Walder mit einem Funken- Musterblatt 111-2 auf die einzelnen Direktionen am
fanger der Bauart Strube ausgeriistet. 01.04.1906
Rostflache m? 2,18 KED Altona 11 Maschinen KED Halle 10 Maschinen
Heizflache m? 94,3 KED Berlin 3 Maschinen KED Hannover 19 Maschinen
Dampfdruck kglcm? 12 KED Breslau 4 Maschinen KED Kattowitz =
Triebwerk mm 420/600/1960 KED Bromberg 22 Maschinen KED Kénigsberg 25 Maschinen
Steuerung innenliegende Allan-Steuerung KED Cassel -~ KED Magdeburg 63 Maschinen
Achsstand der Lok mm 4 500 KED Céln 14 Maschinen ED Mainz -
Achsdruck t 129-138-137 KED Danzig 24 Maschinen KED Munster 19 Maschinen
Dienstgewicht t 40,3 KED Elberfeld 11 Maschinen KED Posen 5 Maschinen
Reibungsgewicht t 27,5 KED Erfurt - KED Saarbricken -
Kesselmitte KED Essen = KED Stettin 22 Maschinen

dber Schienenoberkante mm 2005 KED Frankfurt 5 Maschinen
Lange tGiber Puffer mit Tender mm 14 892 &
Geschwindigkeit kmfh a0 =57 Mashinen
Vorréate des Tenders:  Kohle t 4 *) Die KED Essen stufte ihre 3 Lokomativen nach Musterblatt 111-2 nicht ais S 1
Wassser m? 12 sondern als P 3 ein.

zu diesem Beitrag) und reihte deshalb ihre
drei Lokomotiven dieser Bauart als P 3 ein
(Betriebsnummern 1620 bis 1622).

Die spatere S 1 wurde in ihren ersten Dienst-
jahren den groBen Betriebswerkstatten zu-
geteilt, die Schnellziige mit langen Laufwe-
gen zu bespannen hatten. Die Wagenge-
wichte der Ziige konnten so erhoht und die

Fahrplane vieler Schnellziige verbessert,
d. h. die Fahrzeiten verklrzt werden. Leider
ist Uber die exakte Stationierung der 1B
nach Musterblatt 11l-2 — wie bei allen alte-
ren Bauarten — duBerst wenig Uberliefert.
Folgende Einzelstationierungen sind be-
kannt: Die (S 1) Elberfeld 4 bis 8 waren 1910
in Dusseldorf Hbf beheimatet, die (S5 1)

Bromberg 22 und 28 im Jahre 1914 in Cu-
strin, die (S 1) Hannover 19 im gleichen Jahr
in Lineburg, die (S 1) Hannover 13 bis 18
sowie 25 und 26 in Salzwedel und die (S 1)
Hannover 11 und 12 in Uelzen. Die (S 1) Dan-
zig 1, 8, 9 und 21 zahlten 1918 zum Bestand
der Betriebswerkstatte Marienburg.

Ungeféahr ab 1910 wurden die Lokomotiven

Tabelle 2
Normale 1B n2 nach Musterblatt I11-2

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

1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 Summe
Borsig 4 5 - - - - 6 - - - - - - - 16
Schwartzkopff - — 9 — - 25 36 = =5 = = — e = B7
Henschel - - - - 21 25 45 - - - - - - - 91
Hanomag - - - — = = 27 = — =5 = 2 ¥ i 27
Union - - - - - - — . . — = u 14 — 14
Schichau = — = = = = = = - 15 = 15 - 12 42
Summe 4 ] 9 - 21 50 114 - - 15 - 55 14 12 260
Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen (nach Baujahr und Direktion geordnet)

1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1888 Summe
KED Altona ot = - - - - 11 - - - - - - - 11
KED Berlin - - — =3 = 25 20 - - — - - - - 45
KED Bromberg - o +F = b - 15 - = 8 - 10 2 - 35
KED Céln linksrh.*) - - - - = = 10 = - = = = = = 10
KED Céln rechtsrh.* ) = = = = = = 22 - i - & - o = 29
KED Danzig***) — — — — - - - - - 2 — 5 ] ] 18
KED Elberfeld = = = = = 5 19 = = = = = - = 11
KED Erfurt - - == = = 2= 2 = = = = =5 <z i 2
KED Frankfurt a. M. - - - - - = (3] = — = = = = = 6
KED Hannover - - - - - - 10 - - — = = = — 10
KED Konigsberg*®**) - — - - - - - = = 5 - = s [ 18
KED Magdeburg 4 6 9 - 21 25 T - - - - - - - 72

*)  Ab 01.04.1885: KED Cdélin
**)  Aufgeltst zum 31.03.1895
***} Errichtet am 01.04.1895




Bild 6: Die gleiche Lok wie in Bild 5, hier jedoch die LokfGhrerseite in
einer Aufnahme nach der Umzeichnung im Jahre 1906. Auffallige
Neuerung: das auf dem Kesselscheitel angeordnete Dampflautewerk.

Foto: Sammiung Rauter

Bild 7: Unfall im Bahnhof Kohifurt (Strecke Liegnitz — Dresden) am}
18.10.1891: Links die Berlin 276, eine 1B der Niederschlesisch-Marki-
schen Eisenbahn (Baujahr 1874), rechts eine Normale nach Muster-
blatt I11-2. Die Betriebsnummer ist auf dem Foto nicht eindeutig zu er-
kennen; maglicherweise handelt es sich um die Berlin 123, die erst
1890 von Schwartzkopff geliefert worden war. Foto: Sammlung Rauter

Tabelle 4
Betriebsnummern der S 1 nach
Musterblatt 111-2 ab 01.04.1906

(S 1) Altona 1 (Schwartzkopff 1891)
2-11 (Hanomag 1891)

(S 1) Berlin 1—- 3 (Schwartzkopff 1890)

(S 1) Breslau 1— 4 (Schwartzkopff 1890)

(S 1) Bromberg 1—- 2 (Schwartzkopff 1891)

3-10 (Schichau 1894)
11-20 (Schichau 1896)
21-22 (Schichau 1897)

23-25 =)
26-29 A%
{S 1) Cain 1-14 (Henschel 1891)
(S 1) Danzig 1—- B (Schwartzkopff 1891)

7— 8 (Schichau 1894)
9-13 (Schichau 1896)
14-18 (Union 1897)
19-24 {Schichau 1898)

2528 %Y

(S 1) Elberfeld =11 (Henschel 1891)

(S 1) Frankfurt 60— 64 (Henschel 1891)

(S 1) Halle 1- 8 (Schwartzkopff 1891)
9-10 {Henschel 1891)

(S 1) Hannover 1-10 {(Hanomag 1891)

25-28 (Borsig 1885)
29—-33 (Borsig 1886)

(S 1) Kéinigsberg 21-27 (Schwartzkopff 1891)
33-37 (Schichau 1894)
41—47  (Union 1897)
51 —56 (Schichau 1898)

(S 1) Magdeburg 1 (Borsig 1886)
2—-10 (Schwartzkopff 1887)
11-3 (Henschel 1889)
32-56 (Henschel 1890)
57 —6B3 (Hanomag 1891)

(5 1) Miinster 1— 6 (Borsig 1890)

7-19 (Henschel 1891)
(S 1) Posen 1— 5§ (Schwartzkopff 1890)
(S 1) Stettin 1—-10 (Schwartzkopff 1890)
11-22 (Schwartzkopff 1891)

*) 1907 Oberwlesen von der KED Berlin, wo sle die Betriebs-
nummern 1-3 fihrten.

**) 1909 oberwiesen von der KED Magdeburg, wo sie die Be-
trieshsnummern 57 — &0 fohrten.

***) 1910 Gberwiesen von der KED Stettin, wo sie die Betriebs-
nummern 18— 22 fihrten.

Bild 8: Skizze im Mafstiab 1:87 der 1890 von Schwartzkopff an die KED Berlin gelieferten Lokomotiven nach Mu-
sterblatt |11-2 mit einem Funkenfanger der Bauart Strube.

Bild 9: Seitenansichit der normalen 5 1 aus dem Musterblatt |1I-2, wiedergegeben im MaBstab 1:87. Die Betriebs-

nummer lautet Magdeburg 374,

Skizze: Sammlung Rauter
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nach und nach ausgemustert. Nach dem
Ende des Ersten Weltkrieges waren aber
immer noch mindestens 50 Maschinen im
Einsatz. Wie viele im Jahre 1920 noch zur
Deutschen Reichsbahn gelangten, ist unbe-
kannt. Nur vier Lokomotiven nach Muster-
blatt I11-2 sind noch im vorlaufigen Umzeich-
nungsplan der Deutschen Reichsbahn auf-
gefuhrt: die (S 1) Manster 2 als 12 7001, die
(S 1) Stettin 18 als 12 7002, die (S 1) Kdnigs-
berg 44 als 12 7003 und die (S 1) Stettin 23

als 12 7004. Im endgultigen Umzeichnungs-
plan wurde keine dieser Maschinen mehr
berticksichtigt; sie waren 1925 schon alle
ausgemustert.

Nicht viel besser dirfte es den nach dem
Ende des Ersten Weltkriegs in den abgetre-
tenen Gebieten verbliebenen Lokomotiven
nach Musterblatt 1l1I-2 ergangen sein. Der
Verfasser hat im Jahre 1922 zwar noch meh-
rere Danziger S 1 mit preuBischer Betriebs-
nummer auf dem Bahnhof Dirschau beob-

Tabelle 5
Abmessungen

der Reihe 20 der Coin-Mindener Eisenbahn

Die Zahlen beziehen sich auf die 1873 und 1874 von Hartmann in Chemnitz
gelieferten Maschinen nach dem Umbau zu Beginn der neunziger Jahre
des vergangenen Jahrhunderts (u. a. Ausristung mit Ersatzkesseln).

Bild 10 (oben): Die “Ems”
der Caln-Mindener Eisen-
bahn wurde 1874 van
Hartmann gebaut (Fabrik-
Nr. 897). Nach der Ver-
staatlichung der Céln-
Mindener Eisenbahn im
Jahre 1880 wurde sie zur
Hannover 353 und erhielt
1906 die Betriebsnummer

(S 1) Hannover 36. Die

Nicht-Normale Lokomotiven der Gattung S 1:
Die Reihe 20 der CoéIin-Mindener Eisenbahn (CME)

Bauart 1B n2 Aufnahme zeigt sie nach
s dem zu Beginn der neun-
Rost”?{;he mi 1,75 ziger Jahre des vergange-
Heizflache m 110,4 nen Jahrhunderts durch-
Dampfdruck kglcm?2 12 g:ﬂlhri!en UmEianuEInbEi

. .a. e r-
Triebwerk mm 420/510/1981 slibatsnid it
Steuerung innenliegende Allan-Steuerung — _—

. A i unten): Skizze im
D1e.n5tgew‘0h.t t 43 MafRstab 1:87: Reihe 20
Reibungsgewicht t 28 der Céln-Mindener Eisen-

bahn im Lieferzustand.
Tabelle 6

Hersteller, Baujahr  Namen bei Betriebsnummern Ausmu-
und Fabriknummer der CME ab 1880 ab 1906 sterung
Hartmann 1873/688  Erft" + Hannover 347 (2. Besetzung) — (S 1) Hannover 34 1912
689 ,Leine* 348 (2. Besetzung) 35 1910
1874/697 ,Ems*® 353 (2. Besetzung) 36 1910

achten kénnen, doch in den Umzeichnungs-
planen der PKP, die im Laufe der zwanziger
Jahre erstellt wurden, finden sich keine
Lokomotiven nach Musterblatt |ll-2 mehr.
Daher ist anzunehmen, daB sie noch vorher
ausgemustert worden sind. Dariiber hinaus
gelangte eine S 1 nach Litauen — die (S 1)
Kénigsberg 26. Sie wurde dort in J 2-902 um-
gezeichnet. Der Buchstabe J in der Betriebs-
nummer deutet darauf hin, daB sie im Ran-
gierdienst eingesetzt wurde, denn in Litauen
fuhrten gewdhnlich nur Rangierlokomotiven
ein J in der Betriebsnummer.

Die Reihe 20 der ehe-
maligen Coln-Mindener
Eisenbahn

Die CoIn-Mindener Eisenbahn beschaffte im-
Zeitraum zwischen 1871 und 1874 nicht we-
niger als 30 dieser auch als “Durchbrenner®
bekannten Lokomotiven der Bauart 1B n2.
Zwolf wurden von Borsig in Berlin geliefert
(Baujahre 1871 und 1872) und 18 von Hart-
mann in Chemnitz (Baujahre 1873 und 1874).
Besonderes Kennzeichen dieser eleganten
Maschinen war der lange Achsstand zwi-
schen erster und zweiter Achse mit 3100 mm
(bei einem Gesamtradstand von 5690 mm)
und die dadurch bedingte auBergewdéhnlich
lange Treibstange. Der maximale Achsdruck
war mit 16,3 t fur die damalige Zeit bemer-
kenswert hoch.

Trotz aller Bedenken gab es nie einen Grund
zu Beanstandungen, denn der Oberbau der
Bahnlinien, auf denen die “Durchbrenner”
zum Einsatz gelangten, war vorztglich, und
die betreffenden Strecken wiesen nur Krim-
mungen mit groBem Radius auf.

Anfang der neunziger Jahre des vergange-
nen Jahrhunderts sind mehrere der von
Hartmann gebauten Lokomotiven mit Er-
satzkesseln ausgeriistet worden. Einige
ihrer Abmessungen sind aus Tabelle 5 zu er-
sehen. Drei Maschinen aus dem Hause
Hartmann erhielten 1906 noch das Gat-
tungszeichen S 1. Es handelt sich um die
(S 1) Hannover 34, 35 und 36 (siehe auch
Tabelle B6).

Die “Durchbrenner® haben sich hervorra-
gend bewahrt und konnten sich auch als S 1
gut behaupten. Sie sind erst in den Jahren
1910 und 1912 ausgemustert worden; die
(S 1) Hannover 34 hat es auf eine Dienstzeit
von respektablen 39 Jahren gebracht.
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Bild 12: Werkaufnahme einer nicht-normalen Verbund-Schnellzuglokomotive der KED Hannover mit einem Treibraddurchmesser voan 1880 mm. Sie wurde 1884 von Hanomag gebaut (Fabrik-
Nr. 1730), als Hannover 458 in Dienst gestellt und 1906 in (S 1) Hannover 12 umgezeichnet.

Die 1B-Verbund-
Schnellzuglokomotive
der KED Hannover

In der ersten Hélfte der achtziger Jahre des
vergangenen Jahrhunderts wurde das Ver-
bundverfahren in PreuBen erprobt. Nach der
Beschaffung der beiden 1A n2v-Tenderloko-
motiven durch die KED Hannover im Jahre
1880 folgten fir dieselbe Direktion 1882 zwei

Guterzuglokomotiven der Bauart C n2v mit
den Betriebsnummern Hannover 1121 und
1122, Sie glichen, abgesehen von den durch
die Verbundbauform bedingten Anderun-
gen, vollig den normalen C-Glterzugloko-
motiven. Ausgedehnte Vergleichsfahrten
mit Zwillingslokomotiven ergaben eine Koh-
leersparnis von 18 bis 20 % bei nahezu glei-
cher Leistungsfahigkeit und auf Bergstrek-
ken hohere Geschwindigkeiten.

Der damalige Maschinenmeister der KED

Werkfoto Hanomag

Hannover, August von Borries, gab in der er-
sten Hélfte des Jahres 1884 vier Zweizylin-
derVerbund-Schnellzuglokomotiven bei der
Hanomag in Auftrag, um die Vorziige der
Verbundbauform auch bei Lokomotiven fir
schnellfahrende Ziige zu erproben. Gerade
im Schnellzugbereich war das Verkehrsauf-
kommen seit Beginn der achtziger Jahre
stark angestiegen. Dem waren die 1B-
Lokomotiven nach Musterblatt 15 und 16 lei-
stungsmaBig nicht mehr gewachsen. Die-

Bild 13: Die (S 1) Hannover 21 ist ebenfalls eine nicht-normale Verbund-Schnellzuglokomotive der KED Hannover. Sie wurde 1884 von Hanomag geliefert (Fabrik-Nr. 1728) und zunachst

als Hannover 456 bezeichnet.




Bild 14 (oben): Eiszapfen hangen vom Dach des Lokschuppens herunter. Auf der Drehscheibe steht die (S 1) Hannover 13, die 1884 von Hanomag gebaut wurde (Fabrik-Nr. 1731) und zu-
nachst die Betriebsnummer Hannover 459 fihrie. Sie verfiigt Ober einen Ersatzkessel mit verldngerter Rauchkammer und einem entsprechend verlangerten Rahmen.
Foto: Sammlung Rauter

Tabelle 7 Tabelle 8
Abmessungen Die 1B n2v der KED Hannover
der 1B-Verbund-Schnellzuglok der KED Hannover nach besonderer Zeichnung
Hanomag Henschel Hersteller, Baujahr Betriebsnummern Ausmu-
(1884/85) (1887) und Fabriknummer bis 1906 ab 1906 sterung
Rostflache m2 1,74 1,74 Hanomag 1884/1728  Hannover 456 — (S 1) Hannover 21 1912
Heizflache m? 98 110 1729 457 11 %)
Dampfdruck kglem?2 12 12 1730 458 12 *)
7 420 440 1731 459 13 i)
429 y580/1 all
Triebwerk mm = 580/1860 o /580/1880 1885/1819 s 14 4
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung 1820 461 15 %)
Dienstgewicht t 38 39 1821 462 16 *)
Reibungsgewicht t 26 27 1822 463 17 g
Kesselmitte Henschel 1887/2333  Hannover 472 — (S 1) Hannover 22 1912
Uber Schienenoberkante mm 1960 1 960 2334 473 23 1910
Lange Gber Puffer mit Tender mm 14 803 14 803 2335 474 24 1912
2336 475 18 1916
~ ) : X : 2337 476 19 )
Bild 15: Auch die (5 1) Hannover 17 besitzt einen Ersatzkessel mit verlangerter Rauch- 2338 477 20 1912

kammer. Im Gegensatz zu ihren Schwesterlokomotiven ist bei ihr die Steuerwelle etwas
weiter vorne im Bogen Ober den Kessel gefihrt. Sie wurde 1885 von Hanomag geliefert
(Fabrik-Nr. 1822) und als Hannover 463 in Dienst gestellt. Die Aufnahme der kurz zuvor aus-
gemusterten S 1 ist 1919 oder 1920 entstanden. Foto: R. R. Kirchhoff, Sammlung Hoeveler

*) Ausmusterung nach dem 01.04.1917
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Bild 16: Die (5 1) Hannover 11, eine nicht-normale 1B-Verbund-Schnellzuglokomotive der KED Hannover, erhielt ebenfalls einen Ersatzkessel mit verl&ngerter Rauchkammer. Sie wurde

16884 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 1729) und als Hannover 457 in Dienst gestellt.

sem Mangel sollte die 1B n2v-Schnellzug-
lokomotive abhelfen. lhre Konstruktion wies
auch sonst einige Besonderheiten auf. So
sah von Borries die auBenliegende Heusin-
ger-Steuerung vor und beseitigte den bisher
ublichen Uberhang der Zylinder und des
Stehkessels. August von Borries legte die
schweren Verbundzylinder hinter die Lauf-
achse und verminderte so nicht nur den sto-
renden Uberhang, sondern entlastete auf
diese Weise gleichzeitg die Laufachse und
erhohte das Reibungsgewicht. Bei 1B-Loko-
motiven der Belgischen Centralbahn wurde
diese Lage der Zylinder bereits im Jahre
1864 realisiert, bei der Westféalischen Eisen-
bahn 1875. Wegen der Zylinderlage wurde
nun die dritte Achse zur Treibachse; mit ihrer
Lage unterstlitzte sie den Stehkessel und
verminderte gleichzeitg seinen Uberhang.
Die Steuerwelle wurde im Bogen auben Uber
den Kessel gefiihrt, das Dampfzufthrungs-
rohr verlief vom Dom aus seitlich am Kessel
herunter.

Zwischen 1884 und 1887 sind insgesamt 14
Lokomotiven dieser Bauform in Dienst ge-
stellt worden. Acht Stick lieferte 1884/85 die
Hanomag, die anderen sechs wurden 1887
von Henschel gebaut (siehe auch Tabelle 8).
Die Hauptabmessungen dieser Schnellzug-
lokomotive sind in Tabelle 7 wiedergegeben.
Die Unterschiede in den Abmessungen zwi-
schen den von Hanomag und den von Hen-
schel gelieferten Maschinen sind teilweise
so betrachtlich, dal man fast versucht ware,
von zwei Bauformen zu sprechen.
Sicherlich lag es nicht an dem in PreuBen
damals ungewohnten Verbundantrieb, daB
die beschaffte Stuckzahl relativ gering
blieb. Hauptgrund waren vielmehr die zum
Lieferzeitpunkt noch wenig befriedigenden
Anfahrvorrichtungen fir Verbundlokomoti-
ven — und gerade bei Schnellzuglokomoti-
ven war es besonders wichtig, daB die An-
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fahrvorrichtung unbedingt zuverldssig ar-
beitete. Abhilfe brachte hier erst 1894 das
Dultz'sche Anfahr- und Wechselventil. Ab
1887 baute man die Lokomotive auch mit
1730 mm groBen Treibradern; sie wurde 1906
als P3 (ab 1911: P 3% eingestuft. Naheres
dartiber war bereits im Eisenbahn-Journal
9/1986 nachzulesen.

Die 14 Lokomotiven mit den 1880 mm groBen
Treibradern haben sich bei der KED Hanno-
ver im Ubrigen durchaus bewahrt und sind
1906 als (S 1) Hannover 11 bis 24 eingereiht
worden. lhre Ausmusterung erfolgte zwi-
schen 1910 und 1917.

Nachwort

Der Verfasser ist der S 1 noch verschiedene
Male begegnet. Um 1914 in Cdstrin, um 1915
auf dem Potsdamer Bahnhof (vor Personen-

Alle Fotos (soweit nicht anders angegeben): Sammlung Dr. Scheingraber

zligen aus Brandenburg) und endlich der Ab-
schied 1922 in Angermunde, als sich eine
der letzten Stettiner vor den Personenzug
nach Schwedt an der Oder setzte.
Jugenderinnerungen eines alten Eisenbahn-
freundes!

Quellen:

Bildliche Verzeichnisse der Lokomotiven und Tender eini-
ger KED, 1886 fi.

Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet der mitteleuro-
paischen Eisenbahnverwaltungen: R. von Helmholtz, W.
Staby, Band | (1835 — 1880), Berlin 1930;

E. Metzeltin, Band Il (1880 — 1920), Berlin 1937

F. Gaiser, Aufzeichnungen Gber die Lokomotiven der einzel-
nen KED (handschriftlich), 1920 ff.

G. Hammer, Uber die Entwicklung des Lokomotivparks der
PreuBischen Staatseisenbahnen, Glasers Annalen, Son-
derdruck 1912

Hundert Jahre Union GieBerei, Kénigsberg 1928

J. Jahn, Die Dampflokomotive in entwicklungsgeschichtli-
cher Darstellung ihres Gesamtaufbaus, Berlin 1924
Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen
Deutschiands, Berlin 1892/1893

Zeitschriften:

Die Lokomotive, Wien 1906 ff.

Bild 17: Skizze im MaBstab 1:87 der 1884 von Hanomag gelieferten 1B-Verbund-Schnellzuglokomotiven der KED Hannover

mit einem Treibraddurchmesser von 1880 mm.

kizze: Sammlung Rauter
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Nach dem Deutsch-Franzdsischen Krieg
1870/71 strémten die Milliarden der franzési-
schen Kriegsentschadigung ins Deutsche
Reich und riefen tbertriebene Spekulatio-
nen hervor. Diese “Granderjahre® wurden
1873 durch einen Borsenkrach beendet. Der
kurze ungesunde Aufschwung der Wirt-
schaft hatte zu unzadhligen Firmenzusam-
menbrichen und einer nachfolgenden Re-
zession gefihrt, deren Folgen der Industrie,
und damit auch den Lokomotivfabriken,
stark zusetzten. Erst in den achtziger Jahren
des vergangenen Jahrhunderts setzte dann
wieder ein Konjunkturaufschwung ein. Wah-
rend dieser Jahre forderten die Presse und
besonders die Herausgeber technischer
Fachzeitschriften schnellere Ziige auf den
langen Strecken. Oftmals wurde auch auf
die Verhdltnisse in “fortschrittlichen® Lén-

Bild 1: Bei der (S 2} Altona 102 handelt es sich um eine der beiden Hannoverschen Versuchslokomotiven (Bauart 2'B n2v),
die 1890 von Henschel an die KED Hannover geliefert wurden. Die Aufnahme gestattet einen Blick auf den Verbundzylinder.

Gattung S 2

Foto: Sammlung Rauter

Im Wettbewerb unterlegen

aus Eisenbahn - Journal 8/1988

dernhingewiesen.Dochdiedeutschen Eisen-
bahntechniker waren durchaus informiert,
hatten stets die Fachliteratur des Auslandes
studiert und sich in Frankreich, England und
den USA umgesehen. Die Quellen berichten
auch von einer Reise des uns aus friheren
Folgen des “PreuBen-Reports" bekannten
August von Borries im Jahre 1886. Wie an-
dernorts ging man auch in PreuBen beim
Bau von Schnellzuglokomotiven Ende der
achtziger Jahre nun von der 1B- zur 2'B-
Bauart (also mit einem zweiachsigen Lauf-
achsdrehgestell) Uber. “Nach eingehender
Prufung des im Ausland Bewéhrten ... nicht
ohne Zutaten aus eigenem Besitz" ') wurden
neue Schnellzuglokomotiven entworfen, in
den Jahren 1890 bis 1892 in Dienst gestellt
und anschlieBend bei Versuchsfahrten er-
probt. Es handelte sich um folgende Ver-

Bild 2: Werkaufnahme der Hannover 20, die 1890 von Henschel gebaut wurde (Fabrik-Nr, 3325), Sie ist die erste der beiden
Hannoverschen Versuchslokomotiven und wurde 1906 in (S 2) Altona 101 umgezeichnet, Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

suchslokomotiven:

2'B n2v der KED Hannover

2'B n2v der KED Erfurt

2'Bn2 der KED Erfurt

2'Bn2 der KED Caln linksrheinisch

Diese Versuchslokomotiven sowie die Nach-
bauten der Erfurfer Zwillingsbauart bildeten
ab 01.04.1906 zusammen mit einigen 1B1 n2-
Schnellzuglokomotiven der ehemaligen
Main-Neckar-Eisenbahn die Gattung S 2.

Die Hannoversche
2’B-Verbundbauart

1890 lie® August von Borries seiner 1B n2v
von 1884 (siehe auch Eisenbahn-Journal
3/1988) zwei Exemplare einer 2'B n2v folgen,
die von Henschel gebaut wurden. Beide Ma-
schinen arbeiteten mit der auBenliegenden
Heusinger-Steuerung. Das Besondere an
diesen 2'B n2v war — neben der Achsfolge
— das einfach und klar ausgeftuhrte Lauf-
achsdrehgestell mit einem Achsstand von
2000 mm. Sein “um 530 mm hinter der Mitte
liegender Drehzapfen diente zur Fihrung
des Gestells, wéhrend die Belastung dessel-
ben lediglich durch zwei seitliche Gleitfla-
chen aufgenommen wurde“?), Dieses Dreh-
gestell sollte sich spater noch auberordent-
lich gut bew&hren und wird Ublicherweise
als “Hannoversches Drehgestell® bezeich-
net. Bei der Serienausfihrung lag der Dreh-
zapfen aber dann in der Mitte.

Die ersten 2'B-Lokomotiven aus den dreiBi-
ger und vierziger Jahren des vergangenen
Jahrhunderts mit AuBerst geringem Dreh-
gestell-Achsstand, starkem vorderen Uber-
hang des Kessels und unruhigem Lauf hat-
ten sich als so mangelhaft erwiesen, daB sie
fur Jahrzehnte die Gleise der 1B iberlassen
mubBten. Erst viel spater hat man eingese-
hen, daB lange Achsstdnde u. a. gerade die
Laufruhe wesentlich verbessern?).
Ubrigens hatte man auch die unten noch zu
besprechenden Erfurter Versuchslokomoti-
ven sowie die Maschinen nach Musterblatt
Ill-2a gerne mit einem l&dngeren Achsstand
ausgestatiet. Doch das scheiterte an den
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Bild 3: Der machtige Verbundzylinder weist diese Lokomotive sogleich als eine der belden Erfurter Versuchslokomotiven der Bauart 2'B n2v aus. Das Foto der (S 2) Halle 103 entstand

im Anhalter Bahnhoef in Berlin.

Foto: W. Hubert, Sammlung Rauter

Tabelle 1

Abmessungen der Hannoverschen
Versuchslokomotiven Hannover 20 und 21

(Bauart 2'B n2v; gebaut 1890 von Henschel, Fabrik-Nr. 3325 und 3326)

Tabelle 2
Abmessungen der Erfurter Versuchslokomotiven
Erfurt 498 und 499

(Bauart 2'B n2; gebaut 1891 von Henschel, Fabrik-Nr. 3353 und 3354)

Rostflache m?2 2,07
Heizflache m2 113,25
Dampfdruck kglcm? 12
Triebwerk mm 450 460071960
650
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 6 500
Kesselmitte
iber Schienenoberkante mm 2160
Dienstgewicht t 45,23
Reibungsgewicht t 27,97
Geschwindigkeit kmih 90
Vorrite des Tenders: Kohle t 4.6
Wasser m3 10,5

Der Tender verfugt Gber 3 Achsen.

Rostflache m2 2,30
Heizflache m? 125,03
Dampfdruck kgicm? 12
Triebwerk mrm 430/630/19607)
Steuerung innenliegende Allan-Steuerung
Radstand (gesamt) mm 6 575
Dienstgewicht t 49,03
Reibungsgewicht t 28,54
Geschwindigkeit km/h 0
Vorrdte des Tenders: Kohle t 4
Wasser m? 15

Der Tender verfiigt Uber 3 Achsen.

*) Abmessungen des Triebwerks der Verbund-Versuchslokemotiven Erfurt
494 und 495: 440 50011960
660

damals in PreuBen blichen Drehscheiben

2 ] gebaut.
mit einem Durchmesser von 13 m.

Bild 4: Skizze im Mabstab 1:87 der Hannoverschen Versuchslokomotive. Sie wurde 18380 von Henschel in zwei Exemplaren

Skizze: Sammlung Rauter

Die Abmessungen der beiden Hannover-
schen Versuchslokomotiven mit den Be-
triebsnummern 20 und 21 sind aus der Tabel-
le 1 zu ersehen. Zwar galten sie als sparsam

im Kohlenverbrauch und besaBen auch eine

ausreichende Leistungsfahigkeit, aber sie
fuhren weder schnell noch sicher an. Keine
der zahlreichen Anfahrvorrichtungen jener
Jahre konnte so richtig Uberzeugen. 1899
wurden beide Lokomotiven an die KED Al-
tona Uberwiesen, wo sie die Betriebsnum-
mern Altona 448 und 449 erhielten; 1906 wur-
den sie in (S 2) Altona 101 und 102 umge-
zeichnet und 1912/13 ausrangiert. Ein Nach-
bau erfolgte nicht.

Dennoch war diese 2'B n2v eine beachtens-

werte Bauart. August von Borries entwickel-
te sie wenige Jahre danach zur vorziglichen
S 3 (nach Musterblatt 11I-2b) weiter, und ber
lange Jahrzehnte bewéahrte sich das “Hanno-
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Bild 5: Werkfoto der Erfurter Versuchslokomotive Erfurt 499 (Bauart 2'B n2). Sie wurde im Jahre 1891 von Henschel gebaut

(Fabrik-Nr. 3354) und 1906 in (S 2) Halle 102 umgezeichnet. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 6: Eine weitere Aufnahme der (S 2) Halle 103, auf der jedoch die Lokfiihrerseite mit dem Hochdruckzylinder zu sehen

ist (siehe auch Bild 3).

Foto: Sammlung Rauter

versche Drehgestell® bestens bei vielen
preuBischen Bauarten — von der P 42
(2'B n2v) bis zur S 10" (2'C h4v).

Die Erfurter
2’B-Versuchslokomotiven

Das maschinentechnische Mitglied der KED
Erfurt, Lochner, regte den Bau von 2'B-
Bauarten an, die 1891 von Henschel gelie-
fert wurden. Es waren, wenn wir uns auf die
Schnellzuglokomotiven beschranken, fol-
gende Lokomotiven: Zwei Maschinen der
Zwillingsbauart und zwei Maschinen der
Verbundbauart. In der Tabelle 2 sind die Ab-
messungen der Erfurter Versuchslokomoti-
ven Erfurt 498 und 499 (Bauart 2'B n2) aufge-
fuhrt. Die Zwillings- und die Verbundversion
stimmten in ihren Abmessungen weitge-
hend (berein. So war es moéglich, Ver-
gleichsfahrten durchzufiihren und den Ver-
bundbetrieb mit dem Zwillingsbetrieb zu
vergleichen.

Beide besitzen, so Nolte in der Zeitschrift
“Die Lokomotive®, ein Laufachsdrehge-
stell mit einem Achsstand von 2050 mm und
einem groBen, (halb)kugeligen Mittelzapfen,
welcher in ebenso geformter Pfanne gela-
gert ist. Das innenliegende, kompliziert ge-
baute Steuerungssystem (nach Allan) mit
auBenliegenden Flachschiebern geht auf
ein amerikanisches Vorbild zurtck.

Die Anfahrvorrichtung der beiden Verbund-
lokomotiven arbeitete so wenig zuverlassig
wie bei der Hannoverschen 2'B n2v. Mit dem
Laufachsdrehgestell war man nicht zufrie-
den, das “amerikanische” Steuerungssystem
— so scheint es — war verantwortlich far
den hohen Dampfverbrauch; ein Nachbau
unterblieb deshalb. Die beiden Verbund-
Versuchslokomotiven Erfurt 494 und 495
wurden 1906 in (S 2) Halle 103 und 104 umge-
zeichnet. lhre Ausmusterung erfolgte erst
nach 1912

Mit den beiden Zwillingslokomotiven war
man wegen des nicht zufriedenstellenden
Laufachsdrehgestells kaum gltcklicher. Die

Bild 7: Mit der Entwurfszeichnung zu den Erfurter Versuchslokomotiven mit einem Treibraddurchmesser von 1960 mm zeigen wir |hnen eine echte Raritat. Das Original tragt die Unter-

schrift Lochners, des zustandigen Erfurter Dezernenten.

Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 8: Die (S 2) Halle 134 wurde im Jahre 1892 von Henschel nach Musterblatt |1l-2a gebaut. Von allen preuBischen Direktionen wies die KED Halle im Jahre 1906 den gréBten Bestand

an Lokomotiven nach Musterblatt 111-2a auf — 36 Exemplare!
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Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Tabelle 3
Einige Abmessungen der 2’B n2 nach Musterblatt Ill-2a
Stellvertretend hier einige Abmessungen der Breslau 366, die 1892 von

Vulcan gebaut wurde (Fabrik-Nr. 1247) und 1206 die Betriebsnummer
(S 2) Breslau 101 erhielt.

Achsdruck t 10,5 — 10,5 — 13,8 — 138
Dienstgewicht t 486
Reibungsgewicht t 27,6
Kesselmitte Ober Schienenoberkante mm 2 200

Lange Ober Puffer mit Tender mm 15615

Erfurt 498 und 499, die im Jahre 1906 in (S 2)
Halle 101 und 102 und 1908 in (S 2) Hanno-
ver 111 und 112 umgezeichnet worden wa-
ren, musterte man 1911/1912 aus.

Die 2°B n2
nach Musterblatt Ill-2a

Im Gegensatz zur Verbundbauart wurde die
entsprechende Zwillingsbauart der Erfurter
Versuchslokomotiven  erstaunlicherweise

eine der nach Muster-
blatt Ill-2a gebauten Loko-
motiven der Gattung S 2,
wurde in Leipzig-
Schkeuditz wie eine Diva
von allen Seiten abge-
lichtet (siehe auch Bilder
10 und 12).

Foto: W. Hubert, Samm-
lung Dr. Scheingraber

Bild 9: Die (S 2) Halle 125,

Tabelle 4

Verteilung der Lokomotiven der Gattung S 2 nach
Musterblatt IlI-2a auf die einzelnen Direktionen am
01.04.1906

KED Altona 15 Maschinen KED Halle 36 Maschinen
KED Berlin - KED Hannover 10 Maschinen
KED Breslau 18 Maschinen KED Kattowitz -

KED Bromberg 10 Maschinen KED Kénigsberg -

KED Cassel 13 Maschinen KED Magdeburg 8 Maschinen
KED Cdéln 16 Maschinen ED Mainz -

KED Danzig - KED Manster 1 Maschine

KED Elberfeld 5 Maschinen KED Posen 6 Maschinen
KED Erfurt - KED Saarbricken -

KED Essen - KED Stettin -

KED Frankfurt -

138 Maschinen

Weitere 10 Lokomotiven nach Musterblatt 11I-2a waren am 01.04.1906 be-
reits in Verbundlokomotiven umgebaut und wurden deshalb als 8 3 einge-
stuft. Es handelt sich um 2 Maschinen der KED Bromberg, 4 der KED
Frankfurt und 4 der KED Posen. Die Gesamtzah! der am 01.04.1906 bei den
PreuBischen Staatseisenbahnen vorhandenen Lokomotiven, die nach Mu-
sterblatt 1ll-2a gebaut worden waren, betrdgt daher 148 Maschinen.

trotz aller Mangel — jedoch ausschlieBlich
im Jahre 1892 — in 148 Exemplaren nachbe-
schafft. An der Lieferung der 2'B n2, der sp&-
teren S 2, fur deren Bau das Musterblatt
Ill-2a aufgestellt worden war, beteiligten
sich folgende sechs Hersteller:

Henschel (56 Lokomotiven),

Schwartzkopff (25 Lokomotiven),

Vulcan (25 Lokomotiven),

Grafenstaden (19 Lokomotiven),

Hanomag (15 Lokomotiven) und

Union (8 Lokomotiven).

Dieser bemerkenswert kurze Beschaffungs-
zeitraum bei den ersten 2'B n2-Schnellzug-
lokomotiven |48t sich nur dadurch erklaren,
daB die preuBischen Direktionen dringend
auf 2'B-Bauarten warteten und 1892 in
Dienst stellten, was sich ihnen nur
anbot — und das war in diesem Jahr nur die
S2 —um alsbald zu einer verbesserten
2'B n2v (berzugehen (spatere S 3). Diese
wurde ab Januar 1893 geliefert und zeigte
eine deutliche Uberlegenheit gegeniiber der
S 2. Einige Abmessungen der normalen S 2
nach Musterblatt Ill-2a sind in der Tabelle 3
aufgefiihrt.
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Bild 10: Die Heizerseite der (S 2) Halle 125 (siehe auch Bild 9).

Die Verteilung der 148 Lokomotiven nach
Musterblatt [1l-2a auf die einzelnen Direktio-
nen zum Zeitpunkt der Ablieferung:

KED Altona 15 Maschinen
KED Berlin 10 Maschinen
KED Breslau 18 Maschinen
KED Bromberg 12 Maschinen
KED Céln linksrheinisch 16 Maschinen
KED Céln rechtsrheinisch 9 Maschinen
KED Elberfeld 5 Maschinen
KED Erfurt 29 Maschinen
KED Frankfurt 9 Maschinen
KED Hannover 12 Maschinen
KED Magdeburg 13 Maschinen
Die Aufteilung der Lokomotiven nach Mu-
sterblatt 1ll-2a 14 Jahre spéater, am
01.04.19086, zeigt die Tabelle 4.

Insgesamt hatten sich die Lokomotiven

nach Musterblatt I1l-2a nach manchen klei-
nen Anderungen im taglichen Betrieb so
schlecht nicht gehalten, wenngleich sie
schon nach kurzer Zeit Schnellzige nur
noch auf Hauptbahnen von geringerer Be-
deutung beférderten und der Einsatz Gber-
wiegend im Personenzugdienst erfolgte.

Es gibt in der Fachliteratur zwar Angaben
Gber die Leistung der in diesem Beitrag be-
sprochenen Bauarten, sie sind jedoch unzu-
langlich, da sie nach verschiedenen Syste-
men errechnet wurden und deshalb kaum
miteinander vergleichbar sind. Aus diesem
Grund wird hier darauf verzichtet, sie wie-
derzugeben.

Nun bew&hrten sich die neuen 2'B n2v der
spateren Gattung S 3 so gut, dap einige KED
um das Jahr 1906 ihre Zwillings-S 2 in Ver-

Bild 11: Skizze im MaBstab 1:87 der normalen S 2 nach Musterblatt 11-2a aus dem Verzeichnis der KED Breslau von 1896.

Bild 12: Die Lokfuhrerseite der (S 2) Halle 125 (siehe auch Bild 9).

Skizze: Sammlung Rauter

Foto: Sammiung Rauter

Foto: Krebs, Sammlung Rauter

bundlokomotiven umbauen lieBen. Es han-
delte sich dabei um alle zehn Posener (die
bis 1903 zum Bestand der KED Berlin zahl-
ten), die zwdélf Bromberger sowie die vier Ma-
schinen Frankfurt 256 bis 259 (jeweils 2. Be-
setzung), zusammen also insgesamt 26
Stock. Diese Lokomotiven wurden ab 1906
bzw. nach erfolgtem Umbau als S 3 einge-
stuft. Ganz logisch war es allerdings nicht,
diese 26 Maschinen als S 3 einzustufen und
gleichzeitig die Hannoveraner und die Erfur-
ter Versuchslokomotiven der Verbundbauart
in der Gattung S 2 bei den Zwillingslokomo-
tiven zu belassen.

Die Maschine (S 2) Breslau 106 fuhr far weni-
ge Jahre versuchsweise mit dem Pielock-
Dampftrockner; einige Angaben hierzu wird
der Beitrag zur S3 in einer der néachsten
Ausgaben des Eisenbahn-Journals enthal-
ten.

Im Breslauer Bezirk sind alle S 2 bis 1911
ausrangiert worden, einige der KED Halle
erst 1920/21. Sie hat der Verfasser noch
1915/16 auf dem Anhalter Bahnhof in Berlin
bewundern kénnen. Eine einzige dieser Bau-
art gehorte 1919/20 zu den Abgaben an die
“Entente"; es war die (S 2) C6In 106 von der
Betriebswerkstatte Euskirchen. Uber die
Stationierung der S2 in ihren ersten Be-
triebsjahren ist kaum etwas bekannt — wie
bei fast allen dlteren Bauarten.

Exkurs zur Stationierung
der Lokomotiven

So mancher Eisenbahnhistoriker unter den
Lokomotivfreunden bedauert es sehr, daB
Uber die Stationierung von Loks in den alten
Zeiten so wenig bekannt ist. Wie erfreulich
wére es, wenn man (ber ihr Schicksal, von
ihrer besten Zeit bis hin zum Dienst als Heiz-
lokomotive, einiges wiubBte. Gibt es eine
Moglichkeit, wenigstens manches zu er-
grinden, wie etwa die Zuteilung zur ersten
Betriebswerkstatte, wenn schon nicht aus
Urkunden, so doch wenigstens auf indirek-
tem Weg? DaB es in dem einen oder anderen
Fall durchaus denkbar ist, aus verschiede-
nen bekannten Fakten eine schlissige Indi-
zienkette zu bilden und damit die Stationie-
rung von einzelnen Lokomotiven in einer be-
stimmten Betriebswerkstatte nachzuwei-
sen, sei anhand eines Beispiels verdeut-
licht.

Nach dem Deutsch-Franzésischen Krieg
von 1870/71 wollten die PreuBischen Staats-
eisenbahnen aus bereits bestehenden und
neu zu bauenden Strecken eine Verbindung
von Berlin nach Metz errichten, ohne dabei
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Bild 13: Bei dieser schonen Aufnahme sind uns Ort und Zeitpunkt ihres Entstehens bekannt: Der D 31 (Berlin — Kéln), einer der ersten D-Z0ge in PreuBen, wurde am 17.11.1893 in Potsdam
auf die Platte gebannt. Als erster Wagen hinter der Lokomotive, es ist die nach Musterblatt 11l-2a gebaute Magdeburg 12, ist der PPost 0 4903 zu erkennen.

auf Teilstrecken Privatbahnen in Anspruch
nehmen zu missen. So entstand die soge-
nannte Wetzlarer- oder Kanonenbahn.

Im nachfolgenden geht es um den Strecken-
abschnitt Berlin — Blankenheim (Kr San-
gerhausen), wo die Kanonenbahn in die
Strecke Halle (Saale) — Sangerhausen —
Nordhausen einmindet. Mit dem Bau und
dem Betrieb dieser Linie wurde die
Niederschlesisch-Markische Eisenbahn
(NME) betraut, die sich im Besitz des PreuBi-
schen Staates befand.

Die Strecke Halensee — Blankenheim (iber
Grunewald — Wannsee — Belzig — Gusten)
war am 15.04.1879 dem Verkehr Uibergeben
worden und wurde betrieben von:

KED der NME zu Berlin bis 31.03.1880
KED Frankfurt ab 01.04.1880
KED Halle ab 01.04.1895
KED Magdeburg ab 01.04.1899
Unter den Lokomotiven nach Musterblatt
I1l-2a, spatere Gattung S 2, befinden sich
acht Maschinen (gebaut 1892 von Henschel,
Fabrik-Nr. 3675 — 3682), die 1892 von der
KED Frankfurt in Dienst gestellt und am
01.04.1895 an die KED Halle iberwiesen wur-
den. Am 01.04.1899 wechselten sie zur KED
Magdeburg, der sie bis zu ihrer Ausmuste-
rung zugeteilt blieben. Die Ubereinstim-
mung der Termine ist doch immerhin auffal-
lend!

Ein weiterer Beleg fur die Vermutung, der

KED-Wechsel der acht Lokomotiven kénnte
in einem Zusammenhang mit dem KED-
Wechsel der Strecke Berlin — Blankenheim
stehen, ist die Tatsache, daB zum 01.04.1899
nur eine einzige Strecke von der KED Halle
an die KED Magdeburg abgegeben wurde —
die Bahnlinie Wannsee — Blankenheim.
Hier ist es wichtig zu wissen, daB auf dem
gesamten Abschnitt zwischen Wannsee und
Blankenheim nur eine einzige Betriebswerk-
statte vorhanden war — die Bw Gisten!

Als weiterer Punkt in der Indizienkette sei er-
waéahnt, daB Kurt Pierson im Jahre 1913 meh-
rere S2 in Belzig — einem Stadtchen, das
an der Strecke Wannsee — Blankenheim
liegt — beobachtete.

Sind denn die acht Lokomotiven zwei-
mal — und das jeweils zum gleichen Zeit-
punkt — auch Uber gréBere Entfernungen
von einer Betriebswerkstatte zur anderen

Foto: § lung Dr. ingraber

versetzt worden? Oder liegt es dann auf-
grund der vorhandenen Indizien nicht doch
naher, zu vermuten, daB unsere Strecke zwar
in den Jahren 1880, 1895, und 1899 jeweils
einer anderen KED zugeteilt worden ist, die
Lokomotiven aber in all den Jahren stets in
der Bw Glsten stationiert waren und die
KED wechselten, ohne einer anderen Be-
triebswerkstétte tberwiesen zu werden? Es
handelt sich hier zwar zun&chst nur um eine
Vermutung, sie ist aber in hohem MaBe wahr-
scheinlich!

Der Wellrohrkessel,
dem Altgewohnten

unterlegen!

Die Anfélligkeit der Verbindung zwischen
Feuerbiichse und Stehkesseldecke mittels

Tabelle 5

Bild 14: Die Versuchs-
lokomotive Céln links-

Abmessungen der Coln Irh 341 mit Wellrohrkessel
(Bauart 2'B n2; gebaut 1892 von Hohenzollern, Fabrik-Nr. 646)

rheinisch 341 wurde mit

einem Wellrohrkessel Rostflache
ausgeristet und verfagt Heizfldche
aber eine Joy-Steuerung.

Die starke Abschragung Dampfdruck
der Feuerbichse zum Triebwerk
Fohrerstand hin ist auf Steuerung

dieser Aufnahme deutlich
erkennbar.

Foto: Sammliung

Dr. Scheingraber

Dienstgewicht
Reibungsgewicht

m?2 2,0

m2 104,15

kglem? 14

mm 430/600/1960
auBenliegende Joy-Steuerung

t {2

t 30,0
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Aufstellung aller Lokomotiven, die 1906 als S 2 eingestuft wurden

(einschlieBlich der 26 Maschinen nach Musterblatt I1l-2a, die in den Jahren um 1906 in Verbundlokomoti-
ven umgebaut und deshalb 1906 bzw. nach dem Umbau als S 3 eingestuft wurden)

Umzeichnun-
gen bis 1906

Betriebsnummer
bei Lieferung

Hersteller, Baujahr

und Fabrik-Nr. ab 1906

Betriebsnummern

Versuchslokomotiven der Bauart 2'B n2v der KED Hannover
Henschel 1890/3325 Hannover 20 — Altona 448 + (S 2) Altona 101
3326 21 449 102

Versuchslokomotiven der Bauart 2'B n2 der KED Erfurt

der Stehbolzenverankerung war der Grund,
sie durch eine andere Konstruktion zu erset-
zen. Bei dieser nimmt die Feuerbiichse
(Flammrohr) mit gewellter Oberflache den
Rost auf, der vorn durch eine Feuerbricke
abgeschirmt ist und weit in den Langkessel
hineinreicht. Die Stehbolzenverankerung
wird so vermieden. Der erste und der vorletz-
te KesselschuB sind kegelformig ausgebil-
det, so daB ein groBer Dampfraum entsteht.
Nach angeblich guten Erfahrungen in den

Henschel 1891/3353 Erfurt 498 — Halle 350 — (S2) Halle 101 -+ 1908 (S 2) Hannover 111 USA haben die PreuBischen Staatseisen-
3354 499 351 102 112 bahnen solche Kessel u. a. in C-gekuppelte
Versuchslokomotiven der Bauart 2'B n2v der KED Erfurt Glterzug- sowie Personenzuglokomotiven
Henschel 1891/3357 Erfurt 494 —+ Halle 352 - (S2) Halle 103 mit der Achsfolge 1B eingebaut und uber
3358 495 353 104

Hersteller, Baujahr Betriebsnummern Umzeichnungen Betriebsnummern

und Fabrik-Nrn. bel Lieferung bis 1906 ab 1906

Normale nach Musterblatt Ill-2a (Nachbau der Erfurter Versuchslokomotiven der Bauart 2'B n2)

Henschel 1892/3511 — 3525  Erfurt 462 — 476 —+ Halle 354 — 368 - (S 2) Halle 105 — 119
3526 — 3530 CdélIn Irh 342 — 346 » Coln 342 - 346 - (S 2) CéIn 102 — 106
3531 — 3536 Magdeburg 1 - 6 » Halle 369 — 374 — (8 2) Halle 120 — 125
3661 — 3674  Erfurt 448 — 461 —+ Halle 375 — 388 + (S 2) Halle 126 — 139
3675 — 3682  Frankfurt 251 — 258 -+ 1895 Halle 477 — 484%) —+ (S 2) Magdeburg 101 — 108
3683 Frankfurt 259 —+ Halle 389 — (S 2) Halle 140
3684 Magdeburg 7 » Hannover 7 -+ (8 2) Hannover 107
3685 — 3689 Magdeburg B — 12 -+ Hannover 2 — 6 -+ (5 2) Hannover 102 — 106
3690 Magdeburg 13 — Hannover 1 - (S 2) Hannover 101

Hanomag 1892/2448 — 2453  Coln Irh 352 — 357 + Coln 352 - 357 — (S 2) CéIn 112 - 117
2467 — 2469  Coln rrh 306 — 308 -+ Hannover 8 — 10 + (S 2) Hannover 108 — 110
2470 Coln rrh 309 + Minster 269 — (S 2) Minster 101
2471 Caln rrh 310 — Cassel 21 » (8 2) Cassel 101
2472 — 2475 Coln rrh 311 - 314 -+ 1895 Frankfurt 256 — 259**) — (S 3) Frankfurt 256 — 259

Grafenstaden 1892/4335 — 4346  Hannover 22 — 33 —+ Cassel 22 — 33 —+ (S 2) Cassel 102 - 113
4523 — 4529  Altona 458 — 464 — (S 2) Altona 111 - 117

Schwartzkopff 1892/1950 Berlin 1 *1903 Posen 1 — (S 3) Posen 201
1951 2 2 » (S 2) Posen 101 - (8 3) Posen 202
1952 3 3 102 » (5 3) Posen 203
1953 4 4 + (5 3) Posen 204
1954 5 5 » (S 2) Posen 103 — (S 3) Posen 205
1955 6 6 —+ (5 3) Posen 206
1956 f: 7 * (5 2) Posen 104 -+ (5 3) Posen 207
1957 8 8 105 » (8 3) Posen 208
1958 9 9 + (S 3) Posen 209
1959 10 10 — (S 2) Posen 106 -+ (5 3) Posen 210
1964 Bromberg 440 » (8 2) Bromberg 101 —+ (S 3) Bromberg 209
1965 441 » (8 3) Bromberg 201
1966 442 -+ (S 2) Bromberg 102 * (8 3) Bromberg 203
1967 443 103 —+ (S 3) Bromberg 211
1968 444 104 + (S 3) Bromberg 204
1969 445 105 — (5 3) Bromberg 208
1970 446 106 * (5 3) Bromberg 212
1971 447 107 — (5 3) Bromberg 207
1972 448 108 -+ (5 3) Bromberg 205
1973 449 — (S 3) Bromberg 202
1974 450 + (S 2) Bromberg 109 —+ (S 3) Bromberg 206
1975 451 110 +» (S 3) Bromberg 210
1976 — 1978 Breslau 381 — 383 — (S 2) Breslau 116 — 118

Vulcan 1892/1242 — 1246  Célin Irh 347 — 351 - GColn 347 — 351 - (S 2) Cdln 107 — 111
1247 — 1261  Breslau 366 — 380 — (S 2) Breslau 101 — 115
1262 — 1266 Elberfeld 350 — 354 + (S 2) Elberfeld 101 — 105

Union 1892/ 662 — 669  Altona 450 — 457 — (S 2) Altona 103 - 110

*) +1899 Magdeburg 14 - 21 AbkOrzungen: Caln Irh  Céln linksrheinisch

**} jeweils 2. Besetzung

Céln rrh Coln rechtsrheinisch

Hersteller, Baujahr Betriebsnummer Umzeichnun- Betriebsnummer  Umzeichnung
und Fabrik-Nr. bei Lieferung gen bis 1906 ab 1906 im Jahre 1912
Versuchslokomotive der Bauart 2’B n2 mit Wellrohrkessel

Hohenzollern 1892/ 646  Céln Irh 341 — Coln 341 - (S2) Céln 101

1B1 n2 der ehemaligen Main-Neckar-Eisenbahn (MNE)

Cockerill 18921705 73 ,MERKUR* — 1902 Mainz 1 -+ (S 2} Mainz 101
1706 74 ,VENUS*" 2 102

1707 75 .TELLUS*® 3 103

1708 76 ,MARS" 4 104

1709 77 JUPITER" 5 1056

1710 78 ,SATURN*" 6 106

18951870 79 ,URANUS* 7 107

1871 B0 ,NEPTUN" 8 108

MBG Karlsruhe 1898/1473 81 9 109
1474 B2 10 110

1899/1512 83 11 111

1513 84 12 112

190111573 85 13 113

1574 86 14 114

1902/1611 87 15 115

- (S 2) Essen 101
— (S 2) Essen 102
- (5 2) Essen 103

-+ (5 2) Essen 104

einen langeren Zeitraum hinweg erprobt.
Auch die 1892 von Hohenzollern gebaute
Schnellzuglokomotive Coéin linksrheinisch
341 (Fabrik-Nr. 646) der Bauart 2'B n2 wurde
ab Werk mit einem Wellrohrkessel ausgera-
stet. Dieser wurde von der Lokomotivfabrik
Hohenzollern in Dusseldorf-Grafenberg
unter ihrem technischen Direktor Gustav
Lentz konstruiert. Die wichtigsten Abmes-
sungen der CélIn Irh 341 sind in der Tabelle 5
aufgefihrt.

Zwei Jahre nach ihrer Indienststellung ge-
schah es: Die Céln Irh 341 hatte am
06.03.1894 gerade ihren Schnellzug im Bahn-
hof Bonn zum Halten gebracht, als der Kes-
sel explodierte. Die Decke des Flammrohrs
hatte sich verformt, und dabei war ein RiB
entstanden, der zur Explosion fahrte. Nun
wurden samtliche Lokomotiven, die mit
Wellrohrkesseln ausgeriistet waren, Ober-
prift, und bei vielen fanden sich ebenfalls
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Bild 15: Bei der (S 2) Mainz 112 handelt es sich um eine 1B1-Schnelizuglokomotive. Sie
wurde 1899 von der Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe fir die ehemalige Main-Meckar-
Eisenbahn gebaut. Gemeinsam mit ihren 14 Schwesterlokomotiven wurde sie 1806 als § 2
eingestuft. Auf dem Foto ist die Anordnung der Ausgleichshebel der Tragfedern sehr gut
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Zu erkennen.

Bild 16: Schnittzeichnungen eines Lokomotivkessels Bauart Lentz mit Wellrohr-Feuer-
Zeichnung: Sammlung Rauter

bichse.

Tabelle 6

i

Abmessungen der 1B1 n2 der Main-Neckar-Eisenbahn

Stellvertretend hier die Abmessungen der »Merkur«, Betriebsnummer 73
der Main-Neckar-Eisenbahn, die 1892 von Cockerill gebaut wurde (Fabrik-
Nr. 1705). Die in Klammern angegebenen Zahlen beziehen sich auf die
davon abweichenden Abmessungen der von der Maschinenfabrik Karlsru-
he gelieferten Lokomotiven (Baujahre 1898 bis 1902), die sich &uBerlich
nicht von den bei Cockerill gebauten Maschinen unterscheiden.

Rostflache
Heizflache
Dampfdruck
Triebwerk

Steuerung
Dienstgewicht
Reibungsgewicht
Vorrate des Tenders:

m2 2,16
m2 119 (121)
kg/cm?2 11 (12)
mm 500/600/2100
innenliegende Heusinger-Steuerung

t 51,8
t 28,3

Kohle t 4

Wasser m? 11 (13)

Der Tender verfigt iiber 3 Achsen.

Verformungen. Die Folge: In 40 Lokomotiven
wurde dieser Kessel durch einen ublicher
Bauart ersetzt. Die Unglickslokomotive
selbst wurde wieder aufgebaut und lief, ab
1906 als (S 2) Coln 101, ohne jede Storung
bis zu ihrer Ausmusterung.

Im Jahr 1901 haben die PreuBischen Staats-
bahnen Gbrigens noch einmal einen verbes-
serten Wellrohrkessel erprobt. Aber diese
Versuche sind ebenso fehlgeschlagen wie
die der Firma Krauss-Maffei im Jahre 1943
mit einer Kriegslokomotive der Baureihe 52!

Von Main und Neckar
an die Ruhr

Um das Jahr 1913 erschienen in Essen -
aus Grianden, die sich heute nicht mehr kl&-
ren lassen — fremdartig anmutende Loko-
motiven.Eshandeltesichum1B1 n2-Lokomo-
tiven der ehemaligen Main-Neckar-Eisen-
bahn (MNE). Ihr belgisches Vorbild — die
Reihe 12 der Belgischen Staatseisenbahnen
— hatte sich damals, wie tbrigens auch die
belgische Lieferfirma Cockerill, eines guten
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Rufes erfreut. Das hatte sich auch diesseits
des Rheins herumgesprochen, was dazu
fuhrte, daB die Main-Neckar-Eisenbahn ahn-
liche Lokomotiven in Auftrag gab: Insge-
samt acht Lokomotiven wurden in den Jah-
ren 1892 und 1895 von Cockerill bezogen,
weitere sieben von der Maschinenfabrik
Karlsruhe (Baujahre 1898, 1899, 1901 und
1902). Die wichtigsten Abmessungen sind in
der Tabelle 6 aufgefuhrt. In der Tat, die “Kro-
kodile* — eine Verballhornung des Namens
Cockerilll — wirkten absonderlich. AuBen-
rahmen und Innensteuerung trugen wesent-
lich dazu bei.

1902 waren die Main-Neckar-Eisenbahn ver-
staatlicht und die MNE 73 bis 87 in Mainz 1
bis 15 umgezeichnet worden; im Jahre 1906
erhielten sie die Betriebsnummern (S 2)
Mainz 101 bis 115. Die |letzte von ihnen stand
noch im Winter 1923/24 als Heizlok in Darm-
stadt Hbf unter Dampf. Jene vier, die sich
kurz vor dem Ersten Weltkrieg an die Ruhr
verirrt hatten, wurden dort als (S 2) Essen
101 bis 104 bezeichnet. Bereits nach kurzem
Aufenthalt verschwanden sie spurlos.

1) Jahn, Die Dampflokomotive in entwicklungsgeschicht-
licher Darstellung ihres Gesamtaufbaus, 5. 161

2) Die Lokomotive, 1910, 8. 173

3) Jahn, a.a.0,, 5. 152 ff.

4) Die Lokomotive 1910, S. 174

Quellen:

Bildliche Verzeichnisse der Lokomotiven und Tender der
Kagl. Eisenbahndirektionen, 1886 ff.

Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet des Vereins
mitteleuropdischer Eisenbahnverwaltungen: E. Metzeltin,
Band |l (1880 — 1920), Text, Berlin 1937

Geschaftliche Nachrichten fir den Bereich der vereinigten
preuBischen und hessischen Staatseisenbahnen, Berlin
1914

Gesetzessammlung fur die Kéniglichen PreuBischen Staa-
ten, Berlin 1838 ff.

100 Jahre Union-GieBerei Konigsberg 1928

J. Jahn, Die Dampflokomotive in entwicklungsgeschicht-
licher Darstellung ihres Gesamtaufbaus, Berlin 1924

K. E. Maedel und andere, Deutschlands Dampflokomotiven
gestern und heute, Berlin-Ost 1957

Merkbuch for die Fahrzeuge der PreuBisch-Hessischen
Staatseisenbahnverwaltung, Berlin 1915

W. Nolte, 30 Jahre Verbundlokomotiven bei den preuBisch-
hessischen Staatsbahnen, Wien 1810

K. Pierson, Dampfziige auf Berlins Stadt- und Ringbahn,
3. Auflage, Stuttgart 1983

K. Pierson, Hohenzollern-Lokomotiven 1872 — 1828,
Moers 1984

K. Pierson, Die preuBischen Dampflokomotiven 1815 —
1922, Stuttgart 1981

J. O. Slezak, Die Lokomotivfabriken Europas, Wien 1962



Einflihrung

In so mancher Ausgabe des Eisenbahn-
Journals ist schon auf die 2'B n2v-Schnell-
zuglokomotive der spateren Gattung S 3 als
eine in jeder Hinsicht vortreffliche Maschi-
ne hingewiesen worden. Heute wollen wir
diese S 3 — lassen wir's bei dieser Kurzbe-
zeichnung — unseren Lesern, von denen
woh!| nur ganz wenige solch eine Lok noch
im Betrieb erlebt haben, vorstellen.

Bild 1: Borsigs Lokomotive mit der Fabriknummer 5000 wurde am 21.06.1902 an die PreuBischen Staatseisenbahnen gelie-
fert. Es handelt sich um die Stettin 41 (2. Besetzung), die 1908 in (S 3) Stettin 241 umgezeichnet wurde. Der rote Ring am
Schaornstein zeigt an, daB sie mit einer Marcotti'schen Rauchverbrennungsanlage ausgeriistet war.

Gattung S 3

Foto: Sammlung Rauter

Meistgebaut und lang bewahrt

aus Eisenbahn - Journal 3/1989 und 5/1989

War diese Lokomotive wirklich so gut, dap
sich unser obiges Urteil “Vortrefflich® recht-
fertigen 1&4Bt7? Und weiter: Wann und aus wel-
chen Grinden ist die S 3 besseren Maschi-
nen gegenuber ins Hintertreffen geraten?

Von den S 2-Bauarten
abgeleitet

Nach Jahren scheinbaren Stillstands, in
Jdenen technische Probleme sorgfaltig tber-

Bild 2: Aus der ersten Henschel-Lieferung von Lokomotiven nach Musterblatt 111-2b von 1883 stammt die Frankfurt 272 mit
derFabrik-Nr. 3917. Sie kam 1895 als Betriebsnummer 36 zur KED Cassel und wurde dort 1906in (S 3) Cassel 203umgezeichnet.

Foto: Sammiung Rauter

dacht wurden, entstanden in Preufen um
1890 neue, von den bisherigen Lokomotiv-
konstruktionen vielfach abweichende Bau-
arten — unter ihnen die besonders bemer-
kenswerte, viel beachtete 2'B n2v von 1830
(Versuchslokomotive Bauart Hannover). Sie
wurde 1906 in die Gattung S 2 eingereiht.
August v. Borries hat sie zusammen mit der
Firma Henschel entworfen.

Der 2'B n2v von 1890 folgten bereits ein Jahr
spéter, also 1891, die Versuchslokomotiven
Bauart Erfurt, fir deren Konstruktion das
maschinentechnische Mitglied der KED Er-
furt, Lochner, verantwortlich zeichnete. Es
handelte sich um je zwei 2'B-Zwillings- bzw.
2'B-ZweizylinderVerbund-Lokomotiven mit
einem Treibraddurchmesser von 1730 mm
bzw. 1960 mm — also acht Lokomotiven in
vier unterschiedlichen Ausfahrungen. Die
beiden Varianten mit dem Treibraddurch-
messer von 1960 mm waren fur den Schnell-
zugdienst bestimmt (spatere Gattung S 2).
Die Hannoversche Bauart zeigte sich in
mancher Hinsicht den Erfurtern Uberlegen.
(Vergleiche den Beitrag “S2 — im Wett-
bewerb unterlegen” im Eisenbahn-Journal
8/1988.)

Aufbau der S 3

1892 entwarf v. Borries dann, jetzt mit Hano-
mag zusammenarbeitend, eine verbesserte
2'B n2v-Schnellzuglokomotive. Er ilbernahm
den dreischiissigen Kessel fast unverandert
von der S 2 Bauart Erfurt. Das Triebwerk mit
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Bild 3: Magdeburg 18 steht auf dem Nummernschild dieser S 3. 1893 hat sie die Stettiner Maschinenfabrik Vulcan unter ihrer Fabriknummer 1318 gebaut. 1895 wurde sie mit der Betriebs-
nummer 61 (3. Besetzung) zur KED Hannover versetzt und dort 1906 in (S 3) Hannover 228 umgenummert. I Schei

to: g Dr. graber

Tabelle 1
Abmessungen der 2’B n2v nach Musterblatt 11l-2b

Stellvertretend hier die Abmessungen der Breslau 52, die 1895 von
Schwartzkopff gebaut wurde (Fabrik-Nr. 2226). Sie wurde 1906 in (S 3) Bres-
lau 208 umgezeichnet und 1923 ausgemustert. Sie besaB zwei Dampf-
strahlpumpen sowie eine Anfahrvorrichtung Bauart von Borries, die spater
durch das Dultz-Wechselventil ersetzt wurde.

Rostflache m? 2,30
Heizflache m?2 118,02
Dampfdruck kglom? 3 2]
Triebwerk mm 460 /600/1980
680

Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand gesamt mm 7 400
Achstand Drehgestell mm 2 000
Achsdruck t 9,78 — 9,78 — 15,22 — 15,38
Dienstgewicht t 50,16
Reibungsgewicht t 30,60
Kesselmitte

uber Schienenoberkante mm 2 260
Geschwindigkeit km/h a0*)

gekuppelt mit dem dreiachsigen Tender nach Musterblatt 111-5b
Vorrate des Tenders: Kohle t 5
Wasser m? 12

Tabelle 2

Zuglasten der Gattung S 3 nach Musterblatt 11I-2b

Mach dem Merkbuch von 1915:

Geschwindigkeit 50 60 70 80 90 100  km/h
Steigung 1ie 655 500 375 280 200 130 t
1:500 370 290 215 170 115 75
1:200 205 160 115 85 55 30
1:100 100 70 50 30 - -
Mach dem Merkbuch von 1924:
Geschwindigkeit 50 60 70 80 90 100  km/h
Steigung 1ice - 675 480 325 200 110 t
1:500 - 400 290 195 125 -
1:200 300 225 165 105 - -
1:100 150 105 - - - -

Bild 4: Die Frankfurt 273
wurde 1884 von Hanomag
gebaut (Fabrik-Nr. 2570).
Auch sie gelangte 1835
an die KED Cassel
{Bahnnummer 37) und

Lange Ober Puffer mit Tender mm 16 511 wurde 1906 zur (S 3) Cas-
sel 204,
*) spéater auf 100 km/h angehoben. [F;;m: Sammiung
. Scheingkab

der auBenliegenden Heusinger-Steuerung
und vor allem das Drehgestell hingegen
stammte von seinem eigenen Entwurf aus
dem Jahre 1890, der S 2 Bauart Hannover.
Der einfache Aufbau des Laufachsdrehge-
stells und die einwandfreie Ubertragung der




Bty

Lokomotivliast auf das Drehgestell haben
dieser Konstruktion eine weite Verbreitung
bis zum Ende des Dampflokomotivbaus ge-
sichert.

Die hervorragenden Laufeigenschaften der
S 3 waren auch dem Umstand zuzuschrei-
ben, daB man ihren Achsstand im Vergleich
zur S 2 vergroBert hatte. Mubte wegen der in
PreuBen damals tblichen 13-m-Drehschei-
ben bei der 2’'B n2 nach Musterblatt Ill-2a
(spatere Gattung S 2), die nur im Jahre 1892
gebaut wurde, der Achsstand der Lok auf
6575 mm begrenzt werden, konnte er —
nachdem begonnen worden war, die 13-m-
Drehscheiben durch solche mit einer Biih-
nenlange von 16 m zu ersetzen — bei der ab
1893 gelieferten S 3 auf 7400 mm vergrébert
werden. Der Dampfdom saB wie bei der S 2
auf dem mittleren KesselschuB, auf dem

dritten das in PreuBen weit verbreitete
Ramsbottom-Sicherheitsventil. Die Druck-
luftbremse (Bauart Westinghouse) wirkte
wie bei der S 2 beiderseits auf die Rader der
Kuppelachsen. Die wichtigsten Abmessun-
gen sind aus der Tabelle 1 ersichtlich.

Fir diese 2'B n2v ist das Musterblatt |1I-2b
der erweiterten Normalien aufgestellt wor-
den. 1906 erhielten alle Lokomotiven nach
diesem Musterblatt das Gattungszeichen
S 3undzugleich Betriebsnummern zwischen
201 und 400.

Anderungen wihrend der
Beschaffungszeit

Die Abmessungen der S 3 haben sich wah-
rend der gesamten Beschaffungszeit (von
1893 bis 1904) nur unwesentlich geédndert —

Bild 5: Zeichnung der S 3 aus der ersten Auflage des Mu-
sterblattes 111-2b (MaBstab 1:60).

Bild 6: Zeichnung der S 3 aus der zweiten Auflage des Mu-
sterblattes |l1-2b (vom Marz 1900). Wichtigste Anderung ge-
gendber der 1. Auflage ist die Verldngerung des
Drehgestell-Achsstandes um 200 mm auf 2200 mm (Mag-
stab 1:87). Zeichnung: Sammlung Dr. Scheingraber

gewiB ein Zeichen fur die ausgezeichnete
Arbeit der Konstrukteure. Bemerkenswert ist
nur die in der zweiten Auflage des Muster-
blatts Ill-2b vom 05.03.1900 festgehaltene
Verlangerung des Drehgestell-Achsstands
um 200 mm auf 2200 mm bei gleichbleiben-
dem Gesamtachsstand der Lokomotive von
7400 mm.

Weitere Anderungen beschrénken sich nicht
allein auf die S 3, sondern finden sich auch
bei vielen anderen Lokomotivgattungen, z.B.
das verlangerte Fihrerhaus, der Ersatz alte-
rer, unvollkemmener Anfahr-(Wechsel-)Vor-
richtungen durch die allen Gberlegene Kon-
struktion der Union-GieBerei in Kénigsberg
(PreuBen), die vom damaligen Oberinge-
nieur Panck entwickelt und vervollkommnet
worden ist. Zu Ehren eines der Grinder der
Union-GieBerei wurde es 1894 als Duliz-
Wechselventil bezeichnet.

Leistungsfahigkeit der S 3

Die “Grenzzuglasten“ der S 3 in der Tabelle 2
sind dem “Merkbuch fir die Fahrzeuge der
PreuBisch-Hessischen Eisenbahnverwal-
tung® von 1915 sowie dem “Merkbuch fir die
Fahrzeuge der Reichsbahn® von 1924 ent-
nommen. Die Leistungstafeln zeigen viel-
fach voneinander abweichende Werte. Sie
maégen trotzdem zumindest als Anhalt die-
nen.

Tabelle 3

Normale 2’B n2v nach Musterblatt lll-2b

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

1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 1900 1901 1902 1903 1904 Summe
Hanomag 38 33 - - 22 38 7 39 7 — - 28 213
Schwartzkopff 10 14 21 8 16 16 51 10 6 21 12 - 185
Henschel 23 8 16 - - 19 — - 10 - - 18 94
Union-GieBerei 15 - - 5 - 5 8 29 10 19 - - 91
Vulcan 10 - 8 - - 22 24 10 10 23 27 18 152
Grafenstaden — 26 - 10 7 - 14 8 - - 11 - 76
Schichau - - - - 22 6 7 15 16 38 12 16 132
Borsig - - - - - - 4 10 8 31 5 26 84
Summe 96 81 45 23 67 106 115 121 67 132 67 107 1027
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Bild 7: Die (S 3) Coin 276 wurde 1909 in Krefeld im Bild fest-
gehalten. Foto: S. lung Dr. Scheingraber

Bild 8 Die Halle 446 wurde 1906 kurz vor ihrer Umzeich-
nung in (S 3) Halle 249 in der Nahe von Cottbus aufgenom-
men. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 9: Nach 1918 entstand diese Aufnahme einer ausge-
musterten 53 in Bebra. Die Lok tragt zwar die Betriebs-
nummer Frankfurt 202, nur gab es offiziell gar keine S 3 mit

dieser Betriebsnummer. Als einzige Direktion hatte es 1906
die KED Frankfurt fur ihre 5 3-Lokomotiven bei den bisheri-
gen Bahnnummern 226 - 258 und 278 - 297 belassen, weil
diese ohnehin in die fir die S 3 vorgesehene Nummernrei-
he 201 - 400 paBten. Ungekldrt bleibt die Frage, wer der Lok
diese Phantasienummer “verpaft* hatte und um welche
Lok es sich eigentlich handelte. Foto: Sammlung Rauter

Anzahl der
beschafften S 3

Die Tabelle 3 gibt Auskunft Gber die Anzahl
der an die PreuBischen Staatseisenbahnen
gelieferten S 3 nach Musterblatt I1I-2b, auf-
geschlisselt nach Baujahren und Herstel-
lern. Insgesamt waren es 1027 Lokomotiven,
eine beachtliche Zahl. Von ihnen haben nur
zwei die Umzeichnung am 01.04.1906 nicht
mehr erlebt: die Loks Halle 445 und 449, die
Ungliicksmaschinen von Spremberg. Dort
kam es am 07.08.1905 zwischen den Bahn-
héfen Spremberg und Schieife der eingleisi-
gen Strecke Cottbus — Gérlitz zu einem der
schwersten Eisenbahnunfalle jener Zeit. In-
folge menschlichen Versagens (Alkohol im
Dienst und mangelnde Koordinierung) stie-
Ben zwei Schnellziige in voller Fahrt zusam-
men, wobei 17 Reisende getdtet und 14
schwer verletzt wurden. Beide Lokomotiven
wurden so stark beschadigt, daP sie ausge-
mustert werden muBten.

Die KED Halle hatte bereits vor dem 1. April 1906
eine Lokomotive nach Musterblatt 1l-2b mit Pie-
lock-Uberhitzer ausgeristet und versah sie des-
halbam01.04.1906 mitdem Gattungszeichen S 4.
Diese drei Lokomotiven sind daher von dem Ge-
samtbestand an 1027 Stiick abzuziehen, um die
Anzahl der am 01.04.1906 bei den PreuBischen
Staatseisenbahnen vorhandenen S 3 nach Mu-
sterblatt I1l-2b zu erhalten. Die Tabelle 4 zeigt die
Verteilung der 1024 Lokomotiven aufdie einzelnen
Direktionen zum Zeitpunkt der Umzeichnung. Um
die Gesamtzahl aller Fahrzeuge der Gattung S 3
zu erhalten, milssen aber noch die 26 zu Verbund-
lokomotiven umgebauten S 2 nach Musterblatt
Ill-2a der Direktion Bromberg, Frankfurt am Main
und Posen dazugezahlt werden.

Die S 3 im Betrieb

In ihren besten Jahren hat die S 3 auf allen
groBen Linien von Aachen bis Eydtkuhnen
(OstpreuBen) und von Altona bis Beuthen
(Oberschlesien) Dienst getan. Auch wenn
aus jenen Jahren keine Stationierungsanga-
ben bekannt sind, so kann doch davon aus-
gegangen werden, daB es wohl kaum eine
bedeutende Betriebswerkstatte in PreuBen
gab, die nicht S 3-Maschinen in ihrem Be-
stand aufzuweisen gehabt hatte.

Besonders groBe Leistungen muBte die S 3
auf der so wichtigen Ost-West-Verbindung
Berlin — Stendal — Hannover (- K&ln) erbrin-
gen, hatte sie doch dort besonders lange,
also schwere Zige zu beférdern. Ein Bei-
spiel aus dem Reichskursbuch von 1897 sei
angefihrt: Der einzige tagstber verkehrende
D-Zug, der D 8, erreichte auf dem Abschnitt
Berlin Zoo — Hannover eine Reisegeschwin-
digkeit von 71,8 km/h (bei 4 Minuten Aufent-
halt in Stendal), auf dem Teilabschnitt Sten-
dal — Hannover (vermutlich mit Betriebsauf-
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enthalt in Oebisfelde) gar 79,1 km/h. Die
Hochstgeschwindigkeit muB also oft weit
mehr als 80 km/h betragen haben.

Die S 3
an der Leistungsgrenze

“Vorziglich bewahrt!® lautete das Urteil
Uber die S 3 in den ersten Jahren ihres Ein-
satzes. Doch bereits kurz vor der Jahrhun-
dertwende wird ihre Leistung nur noch als
“in der Regel ausreichend” angesehen -
sind doch aufgrund der rasch fortschreiten-
den Verkehrsentwicklung die Zige langer
und damit schwerer geworden. “Herrschte
aber starker Gegenwind oder waren Verspa-
tungen einzuholen, so war eine gentgende
Reserve nicht mehr vorhanden.” (“Die Ent-
wicklung der Dampflokomotive...”, S.17).
Um die Fahrzeiten dennoch einhalten zu

kénnen, muBte man oft zum Hilfsmittel Vor-
spann greifen!

Nach der Jahrhundertwende wurden neue
Bauarten in Dienst gestellt, welche die S 3
im schweren Schnellzugdienst allmahlich
ablésten; es waren dies die 2'B n4v der Gat-
tung S 5, die verschiedenen Spielarten der
2'B1' ndv der Gattungen S 7 und S 9 sowie in
steigendem MabBe auch die HeiBdampfloko-
motiven, und zwar die S 6 mehr als die S 4.
Im Eil- und Personenzugdienst war die S 3
jedoch bis in den Ersten Weltkrieg hinein
noch unentbehrlich. Von zwei unfallbeding-
ten Ausmusterungen abgesehen, ist bis
1914 keine S 3 ausgemustert worden. Dies
verwundert nicht, wenn man bedenkt, dab
die S 3 bis 1904 beschafft wurde — im letz-
ten Beschaffungsjahr stellten die PreuBi-
schen Staatseisenbahnen immerhin noch
107 Lokomotiven in Dienst — und daB das
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Tabelle 4

Verteilung der Lokomotiven der Gattung S 3 nach
Musterblatt lll-2b auf die einzelnen Direktionen am

01.04.1906

KED Altona
KED Berlin
KED Breslau
KED Bromberg
KED Cassel
KED Céin
KED Danzig
KED Elberfeld
KED Erfurt
KED Essen
KED Frankfurt

52 Maschinen
79 Maschinen
56 Maschinen
26 Maschinen
77 Maschinen
35 Maschinen
71 Maschinen
24 Maschinen
31 Maschinen
50 Maschinen

KED Halle

KED Hannover
KED Kattowitz
KED Koénigsberg
KED Magdeburg
ED Mainz

KED Minster
KED Posen

KED Saarbriicken
KED Stettin

64 Maschinen
77 Maschinen
18 Maschinen
40 Maschinen
63 Maschinen
83 Maschinen
41 Maschinen
71 Maschinen

8 Maschinen
58 Maschinen

1024 Maschinen

Bild 10: Die (S 3) Mainz
255fahrtim Jahre 1909
miteinem Reisezug aus
Richtung Frankfurt/M.
kommend durchden
Bahnhof Erzhausen (bei
Darmstadt). Beider
zweiten Lok handeltes
sichum eine T 5".

Foto: Archiv Deutsches
Museum Minchen

Bild 11: Man sieht es der
(S 3) Bromberg 206 nicht
an, dab sie nach dem
Musterblatt I1l-2a gebaut
wurde, also eigentlich
eine S 2 ist. Die ehemali-
ge Bromberg 450 wurde
1908 in (S 2) Bromberg
109 umgezeichnet und
bald darauf zur Naf-
dampf-Verbundlokomotive
umgebaut. Nach dem
Umbau wurde sie als S3
eingestuft.

Foto: Sammlung Rauter

Durchschnittsalter dieser Maschinen 1909
gefade zehn Jahre betrug. AuBerdem wurde
die S 3 ab 1905, also ohne Pause, als “ver-
starkte S3“ (spatere Gattung S 5° sogar
noch weiterbeschafft. Dieser Bauart wird
ein eigener Beitrag im Eisenbahn-Journal
gewidmet werden.

Zur Stationierung der S 3

Leider fehlen auch fur die Gattung S 3, ins-
besondere fur den Zeitraum vor 1906, ge-
sicherte Angaben Ober ihre Stationierung.
Fir 1910 sind bei der KED Elberfeld Behei-
matungen in den Betriebswerkstéatten Bar-

Bild 14: Dieses Foto zeigt die Mainz 353, eine 1902 von




men-Rittershausen, Disseldorf Hbf und
Vohwinkel nachgewiesen.

Aus dem Jahre 1914 ist der S 3-Bestand vom
Maschinenamt Stendal der KED Hannover
bekannt (einschlieBlich der Gemeinschafts-
Betriebswerkstatte Berlin Lehrter Bahnhof).
Bw Luneburg: (S 3) Hannover 270, 271, 272,
283, 286, 287, 288;

Bw Oebisfelde: (S 3) Hannover 230, 231, 232,
233, 234, 235, 284, 285;

Bw Stendal: (S 3) Hannover 277, 278;

Bw Uelzen: (S 3) Hannover 236, 237, 238, 247,
248, 249, 273, 274, 275, 276;

Bw Berlin Lehrter Bahnhof: (S 3) Hannover
252.

Kennzeichnend fir den Niedergang der S 3
zu jenem Zeitpunkt ist die Tatsache, daB die
an der wichtigen Hauptstrecke Hannover —
Berlin gelegene Betriebswerkstatte Stendal
nur mehr zwei S 3 nach Musterblatt 111-2b be-
heimatete.

Wertung

Ist also die S 3 wirklich so vortrefflich gewe-
sen, wie es zu Beginn des Beitrags hieB?
Nach allgemeinem Urteil aus jenen Jahren
war die S 3in der Tat eine Maschine, die sich
vorziiglich bewéhrte, die die Erfurter 2'B-
Zwillingslokomotiven (spatere Gattung S 2)
leistungsmaBlig bei weitem Obertraf, aber
zugleich um 15 bis 20 % sparsamer im Ver-
brauch von Wasser und Kohle war. |hre Zu-
verlassigkeit im Betrieb und ihre geringe
Storanfalligkeit, d.h. ihr recht seltener Be-
such in den Werkstatten, wurden ebenso ge-
lobt wie der ruhige Lauf bei jeder Geschwin-
digkeit. So war sie bei den Lokomotivfuhrern
und Heizern (und auch bei den Mannern in
den Werkstatten) beliebt. Ein einziges kon-
struktionsbedingtes Manko sei erwéhnt: die
tiefe Kessellage. Bei ermiideten Tragfedern
und neuen Radreifen bestand die Gefabhr,
daB die Spurkréanze Rillen ins Kesselblech
schliffen, was zu schweren Unféllen im Be-
trieb hatte fuhren kénnen. Dank sorgfaltiger
Wartung ist es jedoch nie dazu gekommen.
Die S 3 gilt deshalb als die erste wirklich ge-
lungene preuBische Schnellzuglokomotive
— ausgewogen in der Konstruktion, anspre-
chend im AuBeren Bild, eine schmucke, ge-
radezu elegante Lokomotive (nach dem per-
sonlichen Urteil des Verfassers). Das positi-
ve "Vor-Urteil" dlrfte also bestatigt sein!

Bild 12: Prachtig sah sie aus, die Hannover 49 im Neulack, als sie 1893 gerade von der Hanomag geliefert worden war.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 13: Zur gleichen Gruppe wie die Lok in Bild 12 gehdrt auch die Hannover 47, die auf dieser von der Hanomag nerausge

gebenen Postkarte abgebildet ist.

Die Uberlegenheit der Verbund-S 3 gegen-
Uber der Zwillings-S 2 hat (brigens drei Di-
rektionen veranlaBt, samtliche S 2 ihres Be-
stands um 1906 auf Verbundwirkung umzu-

bauen. Es waren die KED Bromberg mit
zwolf, die KED Posen mit zehn und die KED

Grafenstaden gebaute S 3 nach Musterblatt [11-2b (Fabrik-Nr. 5282). 1906 wurde siein (S 3) Mainz 256 umgezeichnet.

Foto: Sa lung Dr. graber

Frankfurt am Main mit vier Maschinen.
Diese 26 Lokomotiven wurden ab 1906 bzw.
nach erfolgtem Umbau als S 3 eingestuft.

Foto: Sammlung Rauter
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Bild 15: Ein unbekannter Fotograf hatdie Halle 451, die spéitere (S 3) Halle 253, unweit von Cottbus auf die Platte gebannt.

Versuche mit der S 3

Die PreuBischen Staatseisenbahnen haben
es weder an Zeit noch an Geld fehlen las-
sen, um erfolgversprechende Neuerungen
an ihren Lokomotiven zu erproben, so auch

i o

an der S 3. Einige Versuche sollen nachfol-
gend erwahnt werden.

® Die zwei Lokomotiven Hannover 89 und
90 — gebaut 1900 von der Union-GieBerei
(Fabrik-Nr. 1070 und 1071) und 1906 in (S 3)
Hannover 252 bzw. 253 umgezeichnet — er-

Bild 16: Die fiir Schnellfahrversuche "windschnittig” verkleidete Magdeburg 33. Damals glaubte man noch, den Fahriwind
"schneiden”zu missen.

Foto: Krebs, Sammiung Rauter

Bild 17: Die (S 3) Altona 201 wurde 1893 von Henschel gebaut (Fabrik-Nr. 3903). Bei dieser Aufnahme ist der Abdampt-
Turbodynamo fir die elektrische Zugbeleuchtung besonders deutlich zu erkennen.

Foto: Sammlung Rauter

hielten einen zweischiissigen Kessel. Ihren
Dampfdruck erhdhte man auf 14 kg/cm?; der
Durchmesser des Niederdruckzylinders wur-
de um 30 mm auf 710 mm vergroBert. Der
Versuch, auf diese Weise eine héhere Lei-
stung zu erzielen, muBte scheitern, weil die
Drosselverluste in den fur das gréBere
Dampfvolumen zu engen Schieberkanélen
die erwartete Mehrleistung von 10 bis 15 %
wieder aufzehrten. (“Die Entwicklung der
Lokomotive... " S. 17).

® Die beiden Lokomotiven Magdeburg 88
und 89 (gebaut 1904 von Hanomag, Fabrik-
Nrn. 4200 und 4201) wurden statt mit den
Gblichen Heizrohren, die innen glatt waren,
versuchsweise mit Serve-Rippenrohren ge-
liefert. Durch Verwendung von Rohren mit
inneren Langsrippen wollte man eine gréBe-
re Heizflache erzielen. Anstatt der bei der
S 3 Gblichen 219 Heizrohre mit einem Innen-
durchmesser von 41 mm (AuBendurchmes-
ser 46 mm) waren es bei den beiden oben
angefuhrten Lokomotiven 99 Serve-Rohre
mit einem Innendurchmesser von 64 mm
{AuBendurchmesser 70 mm). Eine hdhere
Wirksamkeit ist nicht erreicht worden, so
daB die Serve-Rippenrohre spéter wieder
durch herkdmmliche Heizrohre ersetzt wor-
den sind. Im Jahre 1906 wurden die beiden
Lokomotiven in (S 3) Magdeburg 264 bzw.
265 umgezeichnet.

® Zur Zeit der ersten Versuche mit dem
Langkesseliberhitzer der Bauart Schmidt
entstand 1898 der Pielock-Uberhitzer, der
korrekt als Dampftrockner zu bezeichnen
ware. Er bestand aus einem in der Mitte des
Langkessels unter dem Dom gelagerten
Kasten, der das Bindel der Heizrohre um-
schloB. In ihm waren Trennwénde eingebaut,
zwischen denen der Dampf hin- und herge-
fahrt wurde. Dabei wurde der NaBdampf ge-
trocknet und méaBig Uberhitzt. Der Pielock-
Uberhitzer bestach zundchst durch seine re-
lativ einfache Bauart. Jedoch konnte er,
schon wegen der geringen Dampfgeschwin-
digkeit in seinem Inneren, keine nennens-
werte Uberhitzung bewirken. Auch gelang es
nicht, das rasche Durchrosten der Heizrohre
an den Rohrwénden zu verhindern. Da die
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Bild 18: Auch die Altona 478 tragt auf dem Kesselscheitel den unférmigen Abdampf-Turbodynamao.

Temperatursteigerung des NaBdampfs kaum
mehr als 50 bis 60°C betrug, war dem Pie-
lock-Uberhitzer bei fortschreitender Verbes-
serung und Vervellkommnung des Schmidt-
schen Rauchkammer- und spéater Rauch-
réhrentiberhitzers keine weitere Verbreitung
und keine lange Lebensdauer beschieden.
Soweit bekannt, rtsteten die PreuBischen
Staatseisenbahnen folgende S 3 nach Mu-
sterblatt 11l-2b mit dem Pielock-Uberhitzer
aus:

(S 3) Breslau 210 (Schwartzkopff 2228/1895)
(S 3) Hannover 211 (Hanomag 2464/1893)

(S 3) Posen 241 (Schichau 894/1897)

(S 3) Stettin 208 (Schwartzkopff 2373/1897)

sowie um 1906 die vier Lokomotiven Halle
409 (Schwartzkopff 2629/1899), Halle 412
(Hanomag 3278/1899), Halle 416 (Schwartz-
kopff 2760/1900) und Halle 417 (Schwartz-
kopff 2761/1900) — alle Betriebsnummern in
zweiter Besetzung. Die letzteren vier Ma-
schinen stufte die KED Halle 1906 bzw. nach
Einbau des Pielock-Uberhitzers als S 4 ein;
sie bekamen die Betriebsnummern (S 4)
Halle 401 bis 404. Nach dem Ausbau des
Pielock-Uberhitzers erhielten sie das Gat-
tungszeichen S 3 und die Betriebsnummern
(S 3) Halle 226 (zweite Besetzung), 227 (zwei-
te Besetzung), 265 sowie 266.

® Nach einer Bemerkung in den amtlichen
Verzeichnissen besaBen die drei Lokomoti-
ven (S 3) Stettin 204, 208 und 209 "Hoch-
druckzylinder mit Lentzscher Ventilsteue-
rung®. Die 208 war dariiber hinaus voriiber-

gehend mit dem Pielock-Uberhitzer ausge-
riistet. 1911 gelangten alle drei Maschinen
mit den Bahnnummern 283, 287 und 288 zur
KED Hannover.

® Der Rauch aus dem Schornstein verfing
sich bei den Schnellzuglokomotiven nicht
gerade selten vor dem Fuhrerhaus, was dem
Lokpersonal natlrlich AnlaB zu Klagen gab.
Einen Weg zur Abhilfe probierte man bei der
Magdeburg 61 aus, die 1900 von der Union-
GieBerei gebaut (Fabrik-Nr. 1082), 1906 in
(S 3) Magdeburg 237 umgezeichnet und erst
1923 ausrangiert wurde (vorldufige DR-Be-
zeichnung 13 273): Man fuhrte den Rauch in
zwei Rohren vom Schornstein auf dem
Scheitel des Langkessels entlang bis zum
Dach des Fiihrerhauses — schon optisch
keine gelungene Lésung!

® Die Magdeburg 33, bereits 1895 von Hen-
schel gebaut (Fabrik-Nr. 4172), war nicht
mehr gerade fabrikneu, als sie es 1904 zu
“Weltruhm® brachte: Sie wurde zusammen
mit anderen, neueren, z. T. eigens fur diese
Aufgabe gebauten Lokomotiven wie der
2'B2' n3v von Kuhn zu den Schnellfahrver-
suchen von 1904 auf der Strecke Marienfel-
de — Zossen herangezogen. Diese alteste
unter allen Teilnehmerinnen hat sich wacker
gehalten. Pierson berichtet, etwas dramati-
sierend (in seinem Buch “Die preuBischen
Dampflokomotiven® Seite 42): “Vor einem
Probezug, bestehend aus sechs D-Zugwagen
wurde die 'Magdeburg 33" mit brillenden Si-
cherheitsventilen bei einer Geschwindigkeit

von maximal 113 km/h Ober die Rennpiste
gejagt. Trotz dieser Beanspruchung, die die
Glte und Leistungsfahigkeit der S 3-Bauart
gleichermaben herausstellte, blieb die Ma-
schine unbeschadet im Fahrdienst. * Die von
Borsig zu diesem Zweck 1903 angebrachte
windschnittige Verkleidung von Rauchkam-
mer, Schornstein und Fuhrerhaus entfernte
man schnell wieder. Erst 1923, fast 20 Jahre
nach den Schnellfahrversuchen, ist die seit
1906 als (S 3) Magdeburg 211 bezeichnete
Lokomotive aufs Abstellgleis gekommen.
Auf dem Papier hat sie noch die vorlaufige
DR-Bezeichnung 13 076 erhalten.

® Erwahnenswert sind schlieBlich einige
Maschinen, die mit dem De-Lavale-Abdampf-
Turbodynamoflrdieelektrische Zugbeleuch-
tung ausgertstet waren. Wie Fotos belegen,
saB der AbdampfTurbodynamo auf dem
Kesselscheitel zwischen Dampfdom und
Fohrerhaus. Mit dieser Einrichtung waren
einige Altonaer Loks sowie die (S 3) Stettin
224 bis 227 ausgerustet. Letztere waren der
Betriebswerkstatte Stralsund zugeteilt und
wurden zur Beférderung der “Schweden-
ziige* von Berlin nach SaBnitz im Abschnitt
Berlin — Stralsund bendétigt.

Der Erste Weltkrieg und
seine Folgen

Viele S 3 der éstlichen Direktionen — darun-
ter auch einige, die im Verlauf des Ersten

Bild 19: Rauchabfiihrung & la KPEV! Die (S 3) Magdeburg 237 war mit zwei "Ofenrohren” beidseits neben dem Dampfdom ausgestattet. Da war R. P. Wagners Lésung mitden grofien
Windleitblechen doch um Welten schoner.




Tabelle 1
Die Verteilung der S 3 nach Musterblatt I1I-2b

Verteilung auf die einzelnen Direktionen bei Lieferung einschlieBlich der
Bestandsverdnderungen bei den Direktionen bis 1906

Direktion  Ab Werk Bestandsverédnderungen bis 1906 Bestand am

geliefert Zugang Abgang 01.04.1906
Altona 36 16 von Han - 52
Berlin 33 - 33 an Pos -
Breslau 79 - - 79
Bromberg 73 1 von Han 10 an Dzg 56
8 an Kbg
Cassel 3 9 von Fft - 26
8 von Han
6 von Mst
Caln Irh*) 25 - 25 an Coln -
Caln rrh*) 16 - 1 an Fft =
4 an Mnz
11 an Mst
Coln**) 62 25 von Cin Irh 6 an Mgd 77
4 an Mnz
Danzig 25 10 von Bbg = 35
Elberfeld 73 - 2 an Mnz b |
Erfurt 24 - - 24
Essen 31 - - 31
Frankfurt 73 1 von Cin rrh 9 an Cas 50
15 an Mnz
Halle 72 - 5 an Kbg 64
3 sonstige
Hannover a8 15 von Mad 16 an Alt T
1 von Mst 1 an Bbg
8 an Cas
2 an Mgd
Kattowitz 18 - — 18
Kénigsberg 27 8 von Bbg — 40
5 von Hal
Magdeburg 70 6 von Cdlin 15 an Han 63
2 von Han
Mainz 58 4 von ClIn rrh - 83
4 von Coin
2 von Efd
15 von Fft
Miinster 37 11 wvon Clin rrh 6 an Cas 41
1 an Han
Posen 38 33 von Bin — 71
Saarbricken 8 - - 8
Stettin 58 - - 58
1027 1024

*) Die KED Goln linksrh. und die KED Céln rechtsrh. wurden zum 01.04.1895 aufgelést.
**) Die KED Coln wurde erst am 01.04.1895 gebildet.

Abklrzungen:

Alt Altona Dzg Danzig Mgd Magdeburg
Bin Berlin Efd Elberfeld Mnz Mainz

Bbg Bromberg Fft Frankfurt/M. Mst  Mianster
Cas Cassel Hal Halle Pos  Posen

Cin Irh  Céln linksrh. Han Hannover

Cin rrth - Céln rechtsrh. Kbg Konigsberg

Bei den Abgangen der KED Halle sind drei Lokomotiven aufgefiihrt, die
nicht an andere Direktionen Gberwiesen wurden. Zwei Maschinen muBten
1905 mit schweren Unfallschaden ausgemustert werden. Eine weitere, die
Halle 409 (zweite Besetzung), wurde noch vor 1906 mit einem Pielock-
Uberhitzer ausgertstet und erhielt deshalb am 01.04.1906 das Gattungs-
zeichen S 4.

Die Bestandsverdnderungen bei den einzelnen Direktionen wurden mit
Hilfe des Umzeichnungsplans vom 01.04.1906 rekonstruiert. In dieser Tabel-
le wird der Lieferbestand der Direktionen verglichen mit der Anzahl der am
01.04.1906 vorhandenen Lokomotiven. Mit Hilfe der Angabe des Herstellers
und der Fabrik-Nr. der einzelnen Maschinen im Umzeichnungsplan vom
01.04.1906 konnte festgestellt werden, ob die Lok bereits ab Werk an diese
Direktion geliefert wurde oder ob sie erst spater dorthin gelangte — im
zweiten Fall ist in der Tabelle vermerkt, an welche Direktion sie urspriing-
lich geliefert wurde. Es ist jedoch nicht ausgeschlossen, daB einige Loko-
motiven zwischen dem Zeitpunkt der Anlieferung und dem 01.04.1906 mehr-
mals die Direktion wechselten. Solche Bewegungen kénnen aus der Spalte
.Bestandsverdnderungen bis 1906" nicht ersehen werden.

Bild 20: Dieses prachtige
Foto zeigt drei Lokomoti-
vender Gattung S3in
Berlin-Gesundbrunnen.
Eswurde 1906 von

Dr. FeiBel aufgenommen.

Bild 21:Im Zweiten ’
Weltkrieg zahlte die

13 307. die ehemalige

(S 3) Stettin 213, zum
Bestand der kurzlebigen
"Ostbahn". Gebaut wurde
die Maschine 1897 von
Hanemag (Fabrik-Nr.

2839).

Bild22: Die 13316 wu rde’}
imJahre 1949 im Bw
Halle (P} aufgenommen.
Es handelt sich um die
ehemalige (5 3) Bromberg
248, die 1919 an Polen
abgegebenunddortin

Pd 1—49 umgezeichnet
wurde. Erst 1955 hat sie
die Deutsche Reichsbahn
inder DDR mit53
Dienstjahren aus-
gemustert.

Weltkriegs in das Baltikum gerieten -
haben nach 1918 den Nachfolgestaaten
wertvolle Dienste geleistet. Allein Polen
durfte an die 100 Stick unserer S 3 erhalten
haben. 92 sind mit der neuen Gattungsbe-
zeichnung Pd 1 bei den PKP (einschlieBlich




der von Polen verwalteten Bahnen des Frei-
staats Freie Stadt Danzig) nachgewiesen.
Sechs Maschinen haben mit Sicherheit im
Dienst der Litauischen Staatsbahn gestan-
den (siehe auch Tabelle 2). Im Westen ist
eine einzige an die Saarbahnen gelangt: Die

(S 3) Saarbricken 208 (gebaut 1904 von Bor-
sig, Fabrik-Nr. 5391) erhielt bei den Saarbah-
nen die Betriebsnummer 201. Sie ist 1924
ausgemustert worden.

Aufgrund der im Artikel 371 des Versailler
Vertrags enthaltenen Reparationsforderun-

Tabelle 2

Ehemalige preuBische S 3
bei der Litauischen Staatsbahn

(nach einer englischen Quelle mit Bemerkungen
von Jukka Nurminen)

(S 3) Kénigsberg 213 13037%) + K3 - 201
Bromberg 268 - K 3 - 202
Kénigsberg 263 13344*) — K 3-203
Kénigsberg 266**)  13367%) — K 3 - 204
Kénigsberg 274 13379%) —K3-205
Kénigsberg 262 13343*) K3 - 206

*) vorgesehene Betriebsnummer laut vorldufigem Um-
zelchnungsplan der Deutschen Reichsbahn yvon 1923
**) bis 1920: (S 3) Danzig 266

Mit Ausnahme der K 3 - 202 sind alle ehemaligen preu-
Bischen $ 3 der Litauischen Staatsbahn noch im
vorlaufigen Umzeichnungsplan der Deutschen
Reichsbahn ven 1922 beriicksichtigt worden. Finf
der sechs Lokomotiven sind also erst infolge der
Besetzung des Memelgebiets durch Litauen am 10.
Januar 1923 an die Litauische Staatsbahn gelangt.
Die K3—202 ist bereits am 12.12.1919 an Litauen
gekommen.

Die K 3—202 gelangte im Zweiten Weltkrieg zur Deut-
schen Reichsbahn und wurde in 13 301 umgezeich-
net.

gen, deren genaue Hohe erst 1921 festge-
legt wurde, muBte das Deutsche Reich tber
5000 Lokomotiven abliefern, insbesondere
solche aus neuester Produktion. Der Eisen-
bahnbetrieb in Deutschland muBte mit den
verbliebenen Fahrzeugen aufrechterhalten
werden, so auch mit den noch vorhandenen
S 3. Auf dem Stettiner Bahnhof in Berlin
waren sie noch haufig zu sehen. 1922 hatte
der Verfasser das Vergniigen, in einem S 3-
bespannten Zug Angerminde — Frankfurt
(Oder) zu fahren und dem so sympathischen
Auspuff einer Verbundlokomotive zu lau-
schen. Ein vielleicht etwas untypischer Fall:
Die beiden (S 3) Posen 282 und 283, die —
falls die Erinnerung nicht trigt — sogar
noch auf Direktion Berlin umgezeichnet
worden waren, wurden beim Umbau des Ber-
liner Bahnhofs FriedrichstraBe zu Beginn
der zwanziger Jahre eingesetzt. Tag fur Tag
konnte man sie damals vor Arbeitszigen —
h&ufig aus zwei oder drei Rungenwagen be-
stehend — sehen.

In der Reichsbahn-Zeit

Im vorlaufigen Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn von 1923 sind 458 Loko-




Tabelle 3
Die von der Deutschen Reichsbahn 1925 endgiiltig umgezeichneten Lokomotiven der preuBischen Gattung S 3
(Quelle: Amtlicher Umzeichnungsplan der Deutschen Reichbahn vom 5. September 1925)

Hersteller, Baujahr

DR-Umzeichnung

Betriebsnummer Umzeichnungen Jahr der Ausmusterung und

und Fabrik-Nr. ab 19086 bis 1920 1923 1925 letztes Bw (soweit bekannt)
Schwartzkopff 1892/1955 (S 3) Posen 206 — 1917 (S 3) Coin 287*) 13 002 -+ 13 001 1926 Krefeld Hbf
Henschel 1893/3913 Mainz 215 13 036 13 002 1926 Miederlahnstein
1895/4188 Céln 235 13 082 13 003 1926 NeuB
Grafenstaden 1896/4745 Céln 239 13 100 13 004 1926 NeuB
Hanomag 1897/2819 Stettin 205 - 1911 (S 3) Hannover 284°%) 1311 13 005 1926 Oebisfelde
2938 Stettin 212 — 1911 (S 3) Coln 2827) 13113 13 006 1927 NeuB
Schwartzkopff 1897/2375 Stettin 210 (S 3) Coln 283%) 13 120 13 007 Neul
Hanomag 1898/3074 Hannover 248 13 145 13 008 1926 Uelzen
Schichau 1899/ 995 Bromberg 231 » 1917 (S 3) CdIn 285%) 13 231 13 009 1926 Krefeld Hbf
998 Bromberg 234 — 1920 (S 3) Osten 234 13 234 13010 1926
Hanomag 1900/3485 Erfurt 214 - 1916 (S 3) Kattowitz 227**) 13 252 13011 1927
Union-GieBerei 1900/1076 Posen 255 -+ 1911 (S 3) Hannover 278") 13 268 13012 Stendal
Schichau 1900/1070 Bromberg 244 » 1920 (S 3) Osten 244 13 286 13013
Borsig 1901/4931 Caln 263 13 291 13014 1926 Kempen
4932 Céln 264 13 292 13015 1926 Kempen
4933 Céln 265 13 293 13 016 1926 Kempen
Vulcan 1901/1889 Caln 260 13 307 13017 1926 Kempen
Schichau 1901/1144 Hannover 262 13 315 13018 1926
Vulcan 1902/1949 Céln 267 13 351 13019 1926 Krefeld Hbf
1951 Cdln 269 13352 13 020 1926 Krefeld Hbf
Grafenstaden 1903/5290 Mainz 264 13 370 13 021 Mainz Hbf
Vulcan 1903/2018 Magdeburg 251 13 388 13022 1826 Magdeburg Hbf
Hanomag 1904/4199 Magdeburg 263 13 426 13023 1926
4201 Magedeburg 265 13 428 13 024 1926
4203 Coln 276 13 430 13 025 1926 Krefeld Hbf
Henschel 1904/6591 Mainz 272 13 431 13 026 1926 Mainz Hbf
6593 Mainz 274 13 432 13 027 1926 Mainz Hbf
Schichau 1904/1325 Magdeburg 257 13 450 13 028 1926

") zweite Besetzung
**) 1922 in (S 3) Oppeln 227 umgezeichnet
Bei der DR-Umzeichnung von 1923 sind die im zweiten vorlaufigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn von 1922 vorgesehenen Betrigbsnummern angegeben.

I endgiltigen Umzeichnungsplan der Deutschen Reichsbahn vom 5. September 1925 wird bei der 13 001 angegeben: “Lieferjahr 1892, Fabrik-Nr. 1955, Lieferer Schwartzkopff, ehemalige
Betriebsnummer Coln 284", Diese Angaben kénnen jedoch nicht stimmen, denn die (S 3) Coln 284 (zweite Besetzung) wurde zwar 1892 von Schwartzkopff gebaut, jedoch unter der Fabrik-
Nr. 1975 ! Es handelt sich bei ihr Gbrigens um die ehemalige (S 2) Bromberg 110, die nach Umbau auf Verbundbetrieb in (S 3) Bromberg 210 und 1917 in (S 3) Coln 284 (zweite Besetzung)
umgezeichnet wurde. Die von Schwartzkopff im Jahre 1892 mit der Fabrik-Nr. 1955 gelieferte Lok war die (S 3) Posen 206 (ebenfalls eine auf Verbundbetrieb umgebaute S 2). Sie gelangte
1917 zur KED CdIn und erhielt dort die Betriebsnummer (S 3) Céln 287 (zweite Besetzung). Die Angaben im vorlaufigen Umzeichnungsplan von 1923 lassen darauf schlieBen, daf die
angefiihrie Fabrik-Nr. 1955 korrekt ist. In dieser Tabelle wird die ehemalige Betriebsnummer der 13 001 deshalb abweichend vom Umzeichnungsplan 1925 der Deutschen Reichsbahn
mit {5 3) Posen 208, umgezeichnet 1917 in (S 3) Cdln 287 (zweite Besetzung) angegeben.

Reichsbahn tlbernommen worden — darun-

motiven der Gattung S 3 mit den neuen Be-
triebsnummern 13 001 bis 458 aufgefiihrt.
Der endgliltige aus dem Jahre 1925 enthalt
nur noch 28 dieser Loks (13 001 bis 028), d. h.
die meisten waren bis 1925 bereits abge-
stellt worden. Als letzte wurde die 13 011 im

Jahre 1927 ausgemustert (siehe auch Tabel-
le 3).

Im Jahre 1939 sind nach dem Polenfeldzug
37 der vor Ausbruch des Zweiten Weltkriegs
noch vorhandenen 42 Pd1 der PKP (ehe-
malige preuBische S 3) von der Deutschen

Tabelle 4
Ehemalige preuBische S 3 bei den PKP nach Ende
des Zweiten Weltkriegs

(Versuch _t?iner vollstandigen Auflistung)

Betriebsnummer

ab 01.04.1906 bei den PKP*) DR**) PEP*%)

(S 3) Bromberg 201 Pd 1 - 50 + 13317 Pd1— 1
{unbekannt) 21 306 2
Bromberg 222 25 308 3
Bromberg 228 32 339 4
Bromberg 226 36 3n 5
Danzig 259 54 318 6
Bromberg 246 56 320 7
Danzig 264 64 324 8
Danzig 267 65 325 9
Danzig 269 &7 326 10
Danzig 27 68 327 "
Danzig 273 70 328 12
Danzig 276 73 330 13
Bromberg 262 74 3 14
Posen 268 80 334 15
Bromberg 270 88 — 16
Halle 231 33 309 17
Danzig 274 71 329 18

*} erste Besetzung
**) gemah Umzeichnungsplan von 1941
“**) zweite Besetzung nach Ende des Zweiten Weltkriegs

Die preuBische Betriebsnummer der Pd 1-2 (zweite Besetzung) war von den PKP wegen
fehlender Fabrikschilder nicht mehr feststellbar (deshalb auch keine Angabe in dieser
Tabells).

Die Pd 1-16 (zweite Besetzung) ist im Verlauf der Kriegshandlungen 1939 an die Ungari-
sche Staatsbahn (MAV) gelangt, erhielt dort die Betrisbsnummer 201.001 und wurde nach
dem Zweiten Weltkrieg an die PKP zuriickgegeben. Sie ist daher nicht im Umzeichnungs-
plan der Deutschen Reichsbahn von 1941 aufgefuhrt.

Bild 23 (rechte Seite
oben): 1903 lieferte
Hanomag die "Thor" an
die Oldenburgischen
Staatseisenbahnen. Die
Deutsche Reichsbahn
zeichnete sie 1925 zwar
nochin 131804 um,
musterte sie aber bereits
zweiJahre spéter aus.

Bild 24 (rechte Seite
Mitte): Inden Jahren
1900 und 1901 stellten
die Reichseisenbahnen
ElsaB-Lothringenins-
gesamt41 Lokoemotiven
nach dem Vorbild der
preuBischen Gattung 5 3
in Dienst. Die abgebildete
"Gilge" wurde 1901 von
Barsig geliefert (Fabrik-Nr.
4978).

Foto: Sammlung Rauter

Bild 25 (rechte Seite
unten): Eine der 41
Lokomotiven, die
"Angerapp" (Bahnnummer
782), wurde von den
Reichseisenbahnen
ElsaB-Lothringen
versuchsweise schonals
Zweizylinder-HeiBdampf-
lak mit Schmidtschem
Rauchkammer-Uberhitzer
beschatit.

Fotos 17- 23 und 25:
Slg. Dr. Scheingraber

ter auch zwei Lokomotiven nach Musterblatt
Il-2¢c (spatere Gattung S 57). Die 35 Maschi-
nen nach Musterblatt I1l-2b wurden von der
DeutschenReichsbahnin 13 302sowie 13 304
bis 13 337 umgezeichnet. Die beiden Loko-
motiven nach Musterblatt Ill-2c erhielten die
neuen Betriebsnummern 13 303 und 338.
Zwei weitere Pd 1 der PKP, die 13 339 und die
13 340, sind nach Beginn des RuBlandfeld-
zugs im zuvor sowjetisch besetzten Ost-
polen erbeutet worden. Die Betriebsnummer
13 301 bekam eine ehemals litauische S 3
nach Musterblatt Ill-2b, die im Verlauf des
Zweiten Weltkriegs an die Deutsche Reichs-
bahn gelangte. Uber den Einsatz dieser
Fahrzeuge wahrend des Zweiten Weltkriegs
ist kaum etwas bekannt. Aus Unterlagen des
Jahres 1940 geht jedoch hervor, daB damals
18 ehemalige Pd 1 in der neugeschaffenen
RBD Danzig und 16 bei der sogenannten
Ostbahn in Betrieb waren.

Immerhin noch 18 Lokomotiven der preubi-
schen Gattung S 3 sind nach Kriegsende bei
den PKP nachgewiesen (siehe Tabelle 4), je-
doch sicherlich bald ausgemustert worden.
Die 13 305, 310, 312, 315, 316, 323, 333 und
338 sind bei der Deutschen Reichsbahn in
der DDR verblieben und 1955/56 an Polen zu-
rickgegeben worden. Sie dirften bei den
PKP aber nicht mehr zum Einsatz gekom-
men sein; eine baldige Verschrottung ist
wahrscheinlich. Die 13 314, 320 und 336 sind
1948 bei der ED Hamburg ausgemustert wor-
den. Es ist nicht bekannt, ob sie dort noch
Dienst geleistet haben.
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Die S 3 bei anderen
Bahnverwaltungen

Angesichts der groBen Zahl von S 3-Lokomo-
tiven, die die Preubischen Staatseisenbah-
nen beschafft haben, ist es nicht verwunder-
lich, daB diese Bauart auch bei anderen
Bahnverwaltungen Interesse fand. Erstaun-
lichistim Gegenteil, daB sie Giber die Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen und die
GroBherzoglich Oldenburgischen Staats-
eisenbahnen hinaus keine weitere Verbrei-
tung fand.

Die Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen
beschafften 1900 und 1901 insgesamt 41
Lokomotiven, die in allen Abmessungen
genau der preuBischen S 3 entsprachen. Die
Grafenstadener Lieferung aus dem Jahre
1900 (Fabriknummern 5009 bis 5014) bildete
die Serie A 15, wogegen alle Gbrigen Ma-
schinen, die von anderen Fabriken im Deut-
schen Reich geliefert wurden, in der Serie
A 16 zusammengefaBt waren. Die 41 Loko-
motiven trugen zundchst die Betriebsnum-
mern 712 bis 727 und 763 bis 787. Die Be-
triebsnummer 782 war Ubrigens probeweise
schon als Zweizylinder-HeiBdampflok mit
Schmidtschem Rauchkammertberhitzer ge-
liefert worden. In die Lieferlose der Serie
A 16 teilten sich die Lokomotivfabriken Ha-
nomag (12 Stick), Schwartzkopff (7), Union-
GieBerei (1), Henschel (4) — alle Baujahr
1900 — sowie Vulcan (5) und Borsig (6) mit
Baujahr 1901. )
Den Gepflogenheiten der Reichseisenbah-
nen ElsaB-Lothringen entsprechend, tragen
die Lokomotiven der Serien A 15 und A 16
Namen. Sie waren samtlich von kleinen
Flissen zwischen OstpreuBen, Pommern
und Bayern abgeleitet. 1912 wurden 40 der
41 Maschinen in die Gattung S 3 der Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen eingergiht
und bekamen Betriebsnummern, dem preu-
Bischen Beispiel folgend, mit 201 begin-
nend. Die HeiBdampflok (Bahnnummer-782)
erhielt dagegen das Gattungszeichen S 4
und die neue Betriebsnummer 401. Sie alle
wurden zwischen Januar 1921 und Juli 1925
ausgemustert.

Die GroBherzoglich Oldenburgischen Staats-
eisenbahnenbesaBenbis 1903 keine Schnell-
zuglokomotiven. Flr die Schnellzige Ber-
lin — Bremen — Wilhelmshaven und Bre-
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men — Neuschanz — Groningen sowie die
Béaderzlige Berlin — Bremen — Leer — Nord-
deich reichten die 19 der preuBischen Gat-
tung P 4" entsprechenden Maschinen langst
nicht mehr aus. So beschafften die Olden-
burger 1903 und 1904 insgesamt sechs Loko-
motiven nach dem Vorbild der preuischen
S 3. Siewurden bei Hanomag gebaut (Fabrik-
nummern 4101 bis 4104, 4278 und 4279) und
trugen neben ihren Betriebsnummern (151

bis 154, 160 und 161) die Namen teutoni-
scher und germanischer Gotter: “Wodan®,
“Odin“, “Donar®, “Thor“, “Baldur" sowie
“Heimdall*. Erstaunlicherweise sind alle
sechs Maschinen 1925 von der Deutschen
Reichsbahn noch in 13 1801 bis 1806 umge-
zeichnet, dann jedoch rasch ausgemustert
worden.

Keine unserer S 3 ist in ein Museum gekom-
men — weder in Deutschland noch in Polen.




Ubersicht iiber alle Lokomotiven nach Musterblatt 1lI-2b der KPE

(einschlieBlich der 26 Lokomotiven nach Musterblatt Ill-2a, die auf Verbundwirkung umgebaut worden sind)

Bahnnummern Hersteller
ab 01.04.1906

KED Altona (Bestand am 01.04.1906: 52 Lokomotiven)

Baujahr und Fabriknummern

Bahnnummern

ab 01.04.1906

(noch: KED Céln)

Hersteller

Baujahr und Fabriknummern

201 — 208 Henschel 1893/3903 — 3910 267 — 274 Vulcan 1902/1949 — 1956
209 — 214 Hanomag 1894/2589 — 2594 275 — 277 Hanomag 1904/4202 — 4204
215 — 216 Vulcan 1898/1658 — 1659 278") bis 1811: (S 3) Frankfurt 227

217 — 218 Schwartzkopff 1899/2624 — 2625 279 — 280%) (S 3) Essen 220 — 221
219 — 223 Union 1896/ 827 — 831 281 — 282%) (S 3) Stettin 211 - 212
224 — 227 Schichau 1897/ 895 — 898 2837) (S 3) Stettin 210

228 — 234 Hanomag 1898/3007 — 3013 284°) bis 1917: (S 3) Bromberg 210

235 — 238 Hanomag 1900/3375 — 3378 2857) (S 3) Bromberg 231

239 — 246 Borsig 1902/5051 — 5058 2867) (S 3) Bromberg 258

247 — 252 Hanomag 1904/4192 — 4197 287 — 289*) (5 3) Posen 206 — 208
253 bis 1916: (S 3) Elberfeid 218 *) Betriebsnummern in zweiter Besetzung

254 (S 3) Elberfeld 238

255 (S 3) Elberfeld 209 KED Danzig (Bestand am 01.04.1906: 35 Lokomotiven)
256 (S 3) Elberfeld 212 201 Vulcan 1893/1313

202 - 210 Union 1893/ 736 — 744
KED Berlin {Bestand am 01.04.1906: keine Lokomotive der Gattung S 3) 211 - 213 Schwartzkopff 1887/2464 — 2466
282 — 283 bis 1918: (S 3) Posen 282 — 283 255 — 276 Schichau 1902/1210 — 1226, 1197 — 1201

KED Breslau (Bestand am 01.04.1906: 79 Lokomotiven) KED Elberfeld (Bestand am 01.04.1906: 71 Lokomotiven)

201 — 207 Hanomag 1894/2582 — 2588 201 — 202 Schwartzkopff 1896/2332 — 2333
208 — 216 Schwartzkopff 1805/2226 — 2234 203 — 204 Hanomag 1897/2811 — 2812
217 — 218 Vulcan 1898/1651 — 1652 205 — 206 Vulcan 1898/1637 — 1638
219 — 221 Union 1899/ 995 — 997 207 — 210 Grafenstaden 1896/4748 — 4751
222 — 223 Schwartzkopff 1899/2641 — 2642 211 — 212 Schichau 1897/ 890 — 891
224 — 227 Vulcan 1899/1713, 1720 — 1722 213 — 216 Vulcan 1898/1639 — 1642
228 Union 1899/1054 217 Hanomag 1898/3015
229 — 235 Union 1900/1055 — 1061 218 — 225 Henschel 1898/4830 — 4837
236 — 239 Schichau 1900/1072 — 1075 226 — 231 Schwartzkopff 1899/2631 — 2636
240 — 245 Vulcan 18991714 — 1719 232 — 238 Vulcan 1899/1723 — 1729
246 — 250 Union 1901/1146 — 1150 239 — 246 Hanomag 1900/3379 — 3386
251 — 256 Vulcan 1902/1996 — 2001 247 — 249 Borsig 1901/4935 — 4937
257 — 260 Union 1902/1216 — 1219 250 — 257 Schichau 1902/1202 — 1209
261 — 279 Borsig 1904/5309 — 5317, 5392 — 5401 258 — 263 Borsig 1902/5038 — 5043
281 bis 1919: (5 3) Posen 242 264 — 271 Henschel 1893/3873 — 3880
282 (S 3) Posen 247
283 (S 3) Posen 250 KED Erfurt (Bestand am 01.04.1906: 24 Lokomotiven)
284 (S 3) Posen 253 201 — 203 Hanomag 1897/2805 — 2807
204 Schwartzkopff 1899/2669
KED Bromberg (Bestand am 01.04.1906: 56 Lokomotiven nach Musterblatt 205 — 208 Borsig 1899/4721 — 4724
111-2 b und 12 nach M 11l-2 a, die auf Verbundwirkung umgebaut worden waren 209 — 218 Hanomag 1900/3387 — 3390, 3484 — 3489
oder sich in Umbau befanden) 219 — 220 Schichau 1901/1128 — 1130
201 - 212 Schwartzkopff 1892/1964 — 1975*) (nach M ll1-2a) 221 - 224 Henschel 1901/5805 — 5808
213 — 214 Vulcan 18931309 — 1310
215 — 220 Schwartzkopff 1898/2514 — 2519 KED Essen (Bestand am 01.04.1906: 31 Lokomaotiven)
221 — 224 Schichau 1898/ 953 — 956 201 — 205 Vulcan 1895/1446 — 1450
225 — 229 Union 1899/ 9988 — 1002 206 — 209 Henschel 1898/4842 — 4845
230 Hanomag 1898/3078 210 - 212 Schwartzkopff 1899/2670 — 2672
231 — 235 Schichau 1900/ 995 — 999 213 — 215 Grafenstaden 1900/5042 — 5044
236 — 239 Union 1900/1062 — 1065 216 Schichau 1900/1076
240 — 245 Schichau 1900/1066 — 1071 217 — 219 Hanomag 1900/3469 — 3471
246 Schwartzkopff 1902/3042 220 — 223 Schwartzkopff 1902/3038 — 3041
247 — 251 Schichau 1902/1192 — 1196 224 — 230 Union 1902/1209 — 1215
252 — 258 Borsig 1902/5044 — 5080 231 Borsig 1902/5037
259 — 263 Schichau 1903/1263 — 1267
264 — 266 Vulcan 1903/2048 — 2050 KED Frankfurt am Main (Bestand am 01.041906: 50 Lokomotiven nach
267 — 268 Vulcan 1904/2051 — 2052 Musterblatt I1l-2b sowie 4 Lokomotiven nach Musterblatt 111-2 a, die auf Ver-
293 — 285 bis 1911: (S 3) Stettin 201 — 203 bundwirkung umgebaut worden waren)
296 — 297 bis 1913: (S 3) Stettin 213 — 214 226 — 227 Vulcan 1903/2028 — 2029
) nicht in der Reihenfolge der Betrighsnummern 228 — 232 Vulcan 1900/1824 — 1828

233 — 238 Schwartzkopff 1900/2754 — 2759
KED Cassel (Bestand am 01.04.1906: 26 Lokomotiven) 239 - 245 Schwartzkopff 1899/2662 — 2668
201 — 203 Henschel 1893/3915 — 3917 246 — 255 Grafenstaden 1899/4857 — 4866
204 — 217 Hanomag 1894/2570 — 2575, 2562 — 2569 256 — 259 Hanomag 1892/2472 — 2475 (nach M IlI-2a)
218 — 221 Hanomag 1897/2815 — 2818 278 Hanomag 1894/2577
222 - 223 Grafenstaden 1897/4791 — 4792 279 — 284 Schwartzkopff 1896/2326 — 2331
224 — 226 Henschel 1904/6728 — 6730 285 — 287 Hanomag 1897/2808 - 2810
288 — 290 Schichau 1897/ 889 — 893
KED Céln (Bestand am 01.04.1906: 77 Lokomotiven) 291 — 297 Vulcan 1898/1644 — 1650

201 — 225 Grafenstaden 1894/4539 — 4548, 4552 — 4554,
4570 — 4581 KED Halle (Bestand am 01.04.1906: 64 Lokomotiven)
226 — 227 Schwartzkopff 1899/2677 — 2678 201 — 202 Schwartzkopff 1895/2224 — 2225
228 — 2356 Henschel 1895/4181 — 4188 203 — 205 Henschel 1895/4177 — 4179
236 — 241 Grafenstaden 1896/4727 — 4728, 4744 — 4747 206 — 210 Schwartzkopff 1897/2376 — 2379, 2467
242 — 245 Grafenstaden 1897/4787 — 4790 211 - 213 Schwartzkopff 1898/2520 — 2522
246 — 249 Henschel 1898/4838 — 4841 214 — 216 Hanomag 1898/3087 — 3089
250 Vulcan 1899/1697 217 - 221 Schwartzkopff 1899/2626 — 2628, 2630, 2679
251 — 254 Grafenstaden 1899/4867 — 4870 222 — 225 Hanomag 1899/3278 — 3281
255 — 258 Hanomag 1900/3480 — 3483 226 — 229 Schwartzkopff 1900/2760 — 2763
259 — 261 Vulcan 1901/1888 — 1890 230 — 238 Borsig 1900/4824 — 4832
262 — 266 Borsig 1901/4930 — 4934 239 — 244 Schichau 1901/1131 — 1136
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iie am 1. April 1906 (und spater) das Gattungszeichen S 3 erhielten

Bahnnummern Hersteller Baujahr und Fabriknummern Bahnnummern Hersteller Baujahr und Fabriknummern
ab 01.041908 ab 01.04.1906
(noch: KED Halle} ED Mainz (Bestand am 01.04.1906: 83 Lokomotiven)
245 — 250 Schwartzkopff 1902/3143 — 3146, 3148 — 3149 201 — 210 Schwartzkopff 1893/2070 — 2079
251 — 254 Schwartzkopff 1903/3186, 3188 — 3190 211 — 212 Hanomag 1893/2520 — 2521
255 — 260 Henschel 1904/6722 — 6727 213 - 216 Henschel 1893/3911 — 3914
261 — 264 Hanomag 1904/4205 — 4208 217 Grafenstaden 1894/4549
265 — 266™) 218 Hanomag 1894/2576
226 (zweite Besetzung) **) 219 — 220 Hanomag 1896/2813 — 2814
227 (zweite Besetzung) ***) 221 — 225 Schwartzkopff 1897/2380 — 2381, 2461 — 2463
*}  Ab 01.041906 als (S 3) Halle 228 — 227 gefilhrt; wurden nach Einbau des Pielock- 226 — 230 Vulcan 1898/1653 — 1657
Uberhitzers in (S 4) Halle 403 — 404 und nach dessen Ausbau in (S 3) Halle 265 - 266 231 — 236 Hanomag 1898/3081 — 3086
&2 ;?rgeﬁzselrf)r:ngda mit einem Pielock-Uberhitzer ausgerostet; erhielt am 01.04.1906 die 237 — 240 Schwartzkopff 1899/2673 — 2676
s s ey, - okimeiERER B 2 e i
o Ay ' 2 - ; 46 — 24 chichau =
e 6 e aet fvane Basebayngs. | 250255 Henschel 1902/5741 — 5746
zeichnet. 256 — 265 Grafenstaden 1902/5282 — 5291
266 — 270 Borsig 1903/5205 — 5209
KED Hannover (Bestand am 01.04.1906: 77 Lokomotiven) 271 - 275 Henschel 1903/6590 — 6594
201 — 223 Hanomag 1893/2454 — 2466, 2492 — 2493, 276 — 283 Hanomag 1904/4184 — 4191
2505 — 2512*)
224 — 228 Vulcan 1893/1314 — 1318 KED Miinster (Bestand am 01.04.1906: 41 Lokomotiven)
229 — 232 Hanomag 1893/2522 — 2525 201 — 207 Hanomag 1893/2513 — 2519
233 — 239 Hanomag 1898/3001 — 3006, 3014 208 - 211 Hanomag 1804/2578 — 2581
240 Grafenstaden 1897/4793 212 — 214 Vulcan 1895/1451 — 1453
241 - 251 Hanomag 1898/3067 — 3077 215 - 217 Henschel 1898/4846 — 4848
252 — 253 Union 1900/1070 — 1071 218 — 222 Schwartzkopff 1899/2646 — 2648, 2681 — 2682
254 — 258 Hanomag 19003464 — 3468 223 — 225 Hanomag 1900/3477 — 3479
259 — 262 Schichau 1901/1141 — 1144 226 — 232 Vulcan 1901/1891 — 1897
263 — 269 Hanomag 1901/3669 — 3675 233 — 236 Schwartzkopff 1902/3136 — 3139
270 - 27 Schichau 1901/1139 — 1140 237 Grafenstaden 1903/5292
272 - 277 Vulcan 1902/1957 — 1962 238 — 241 Henschel 1904/6595 — 6598
278 — 282 bis 1911: (S 3) Posen 255 — 259
283 — 288 (S 3) Stettin 204 — 209 KED Posen (Bestand am 01.04.1906: 71 Lokomotiven nach Musterblatt Ill-2b
*} einige Lokomotiven vielleicht bereits 1892 gebaut. sowie 10 nach M Ill-2a, die auf Verbundwirkung umgebaut worden waren
oder sich in Umbau befanden)
KED Kattowitz (Bestand am 01.04.1906: 18 Lokomaotiven) 201 — 210 Schwartzkopff 1893/1950 — 1959 (nach M [l1-2a)
201 — 204 Schichau 1897/ 854 — 857 211 — 224 Schwartzkopff 1894/2101 — 2114
205 — 206 Union 1901/1151 — 1152 225 — 227 Schwartzkopff 1895/2218 — 2220
207 — 208 Schwartzkopff 1902/3036 — 3037 228 — 234 Schwartzkopff 1899/2637 — 2638, 2657 — 2661
211 - 215 Schichau 1903/1258 — 1262 235 Borsig 1900/4823
216 — 218 Borsig 1904/5306 — 5308 236 — 238 Schwartzkopff 1895/2221 — 2223
219 — 220 Schichau 1904/1327 — 1328 239 — 241 Schichau 1897/ 862 — B63, 894
209 bis 1913: (S 3) Danzig 201 242 — 248 Schwartzkopff 1898/2507 — 2513
221 (S 3) Danzig 259 249 — 250 Schwartzkopff 1899/2639 — 2640
222 (S 3) Danzig 258 251 — 252 Schichau 1899/1000 — 1001
223 (S 3) Danzig 263 253 — 259 Union 1900/1074 — 1080
224 — 233 bis 1916: (S 3) Erfurt 211 — 220 260 — 262 Schichau 1902/1227 — 1229
263 — 264 Vulean 1903/2021 — 2022
KED Kénigsberg (Bestand am 01.04.1906: 40 Lokomotiven) 265 — 268 Vulcan 1804/2053 — 2056
211 — 212 Vulcan 1893/1311 — 1312 269 - 273 Schichau 1904/1317 — 1321
213 - 218 Union 1893/ 745 — 750 274 — 276 Borsig 1902/5059 — 5061
231 — 234 Schichau 1897/ 858 — 861 277 - 279 Schwartzkopff 1902/3133 — 3135
239 — 240 Schichau 1898/ 957 — 958 280 — 281 Schwartzkopff 1903/3184 — 3185
245 — 246 Union 1900/1066 — 1067 282 — 283 bis 1908: (S 3) Bromberg 250 — 251
256 — 263 Union 1903/1199 — 1204, 1220 — 1221
271 - 272 Schichau 1903/1268 — 1269 KED Saarbriicken (Bestand am 01.04.1906: 8 Lokomaotiven)
273 - 277 Schwartzkopff 1903/3193 — 3195, 3191 — 3192 201 — 204 Hanomag 1904/4209 — 4212
281 — 289 Vulcan 1904/2090 — 2098 205 — 208 Borsig 1904/5388 — 5391
219 bis 1920: (S 3) Danzig 212
221 — 222 bis 1919: (S 3) Kattowitz 221 — 222 KED Stettin (Bestand am 01.04.1906: 58 Lokomotiven)
247 — 255 bis 1816: (S 3) Erfurt 201 - 209 201 — 204 Schwartzkopff 1894/2214 — 2217
264 (S 3) Erfurt 210 205 — 207 Hanomag 1897/2819 — 2821
266 bis 1920: (S 3) Danzig 266 208 — 210 Schwartzkopff 1897/2373 — 2375
211 =215 Hanomag 1897/2937 — 2941
KED Magdeburg (Bestand am 01.04.1906: 63 Lokomotiven) 216 — 217 Schichau 1897/ 887 — 888
201 — 202 Hanomag 1893/2526 — 2527 218 — 223 Vulcan 1899/1693 — 1696, 1730 — 1731
203 — 210 Henschel 1894/4007 — 4014 224 — 228 Vulcan 1900/1819 — 1823
211 — 215 Henschel 1895/4172 — 4176 229 - 231 Schwartzkopff 1902/3043 — 3045
216 — 217 Hanomag 1898/3079 — 3080 232 — 237 Vulcan 1902/1943 — 1948
218 — 222 Union 1898/ 951 — 955 238 — 243 Borsig 1902/4997 — 5002
223 — 226 Schwartzkopff 1899/2643 — 2645, 2680 244 — 249 Vulcan 1902/1990 — 1995
227 — 229 Hanomag 18993282 — 3284 250 — 254 Vulean 1903/2023 — 2027
230 — 231 Hanomag 1900/3285 — 3286 255 — 258 Schichau 1904/1328 - 1332
234 — 239 Union 1900/1068 — 1069, 1081 — 1084 259 bis 1910: (S 3) Danzig 257
240 — 242 Unien 1901/1143 — 1145
243 — 244 Schichau 1901/1137 — 1138
245 — 247 Schwartzkopff 1902/3140 — 3142 Soweit nicht anders vermerkt, handelt es sich um Lokomotiven nach
248 — 253 Vulcan 1903/2015 — 2020 Musterblatt 11-2b.
254 — 258 Schichau 1904/1322 — 1326
259 — 261 Vulcan 1904/2099 — 2101
262 — 265 Hanomag 1904/4198 — 4201
232 — 233 bis 1807: (S 3) Hannover 257 — 258
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Die guten Erfahrungen anderer Eisenbahn-
verwaltungen in Deutschland und insbeson-
dere in Frankreich mit der Vierzylinder-
Verbundbauart veranlaften die Kgl. PreuBi-
schen Staatseisenbahnen 1902/03 zur Be-
schaffung einiger 2'B n4v-Schnellzugloko-
motiven. Wir werden dartber in den néch-
sten Folgen des “PreuBen-Reports® noch
ausfuhrlich berichten. Vorweg nur soviel:
Der erhoffte Erfolg der neuen Bauform trat
in PreuBen nicht ein. So entschloB man sich
1904 in Berlin, die Maschinenbau AG Vulcan
in Stettin-Bredow mit dem Entwurf und Bau
einer “verstarkten S 3 zu beauftragen.

(S 3) Halle 303 wurde 1905 von der Maschinenbau AG Vulcan in Stettin mit der
Fabriknummer 2143 gebaut. Die Aufnahme soll 1912 im AW Tempelhof entstanden sein. Die
Lok trdgt zwar bereits das neue Gattungszeichen S 5, aber noch ihre alte Bahnnummer Halle
303. Im Jahre 1912 héitte sie eigentlich ldngst in Halle 503 umgezeichnet sein miissen.

Foto: H. Bombe, Sammlung Rauter

Gattung S 52

Meisterhaftes noch verbessert

aus Eisenbahn - Journal 11/1989

Konstruktion

Die “verstarkte S 3“ sollte gegentber der &l-
teren Bauform nach Musterblatt [1l-2b aus
dem Jahr 1893 eine Mehrleistung von 20 %
erbringen. Da der Oberbau auf allen Haupt-
strecken nun fur einen Achsdruck von 16t
(vorher 15t) ausgelegt war, keine unbillige
Forderung. Um diese Mehrleistung zu errei-
chen, vergroBerte man den Kesseldurch-
messer um 100 mm auf 1472 mm und erhdh-
te die Anzahl der Rauchrohre um 20 auf 237
(die nun statt wie bisher 3900 mm eine
Lange von 4100 mm aufwiesen). Die Heizfla-

Bild 2: Die ebenfalls noch nicht umgezeichnete (S 3) Mainz 304, die spétere (S 5°) Mainz 504,
zeigt sich von der Heizerseite vor einem Schnellzug im bayerischen Ausland — in Ludwigs-

hafen. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

che stieg so von 118 auf 141,8 m?.
Gleichzeitig wurde der zweischissige Kes-
sel héhergelegt; die Kesselmitte lag statt
bisher 2250 mm nun 2500 mm G(ber der
Schienenoberkante (die Kesselunterkante
statt 1564 mm jetzt 1750 mm Gber der Schie-
nenoberkante). Ein Vorteil der héheren Kes-
sellage war, daB die Spurkréanze der Treibra-
der unter keinen Umstdnden mehr den Kes-
selmantel berihren konnten (wie es bei der
alteren S 3-Bauform nach langerer Dienst-
zeit gelegentlich vorkam). Die auBenliegen-
de Heusinger-Steuerung lie sich durch die
héhere Kessellage auBerdem einfacher und
ohne Umlenkwelle anordnen.

Der gréBer dimensionierte Kessel und seine
héhere Leistung bedingten weitere Anderun-
gen gegeniber den Lokomotiven nach Mu-
sterblatt Ill-2b: Der Gesamtradstand wurde
um 200 mm auf 7600 mm erhéht, und den Zy-
linderdurchmesser vergréBerte man von
460/680 mm auf 475/700 mm. Der Wunsch
nach mehr Leistung muBte allerdings mit
einem héheren Gesamtgewicht erkauft wer-
den: Brachte die S 3 nach Musterblatt I11-2b
(2. Auflage) rund 50 t auf die Waage, betrug
das Dienstgewicht der “verstarkten S 3 zu-
nachst bereits stattliche 53,5t und bei spa-
teren Lieferungen sogar bis zu 55 t. Das Rei-
bungsgewicht stieg um rund 2t auf 32t,
spater auf bis zu 34 t. (Der maximale Achs-
druck betrug also bis zu 17 t.)

Beibehalten wurde das bew&hrte Hannover-
sche (Laufachs-)Drehgestell; es war jetzt
allerdings beiderseits um 30 mm seitlich
verschiebbar. Die “verstarkte S 3“ verfugte
bereits ab Werk Uber die Dultzsche Anfahr-
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Bild 3: Die (S 5°) Stettin 520 wurde 1909 von Vulcan mit der Fabriknummer 2483 gebaut. Hinter der Lok ist ein preuBischer Schlafwagen zu erkennen.
Was wohl! der AnlaB fir dieses Gruppenfoto gewesen sein mag? Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

— , R ) &
Bild 4: in Doppeltraktion sind auf dieser alten Aufnahme des Kgl. PreuBischen Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin die (S 3) Hannover 285 — die spéatere
(S 5%) Hannover 527 — und eine S 3 nach Musterblatt I1l-2b vor dem Kaiserlichen Hofzug zu sehen. Gut zu erkennen ist die unterschiedliche Kessel-
héhe der beiden Bauarten sowie die Differenz der Kesseldurchmesser. Foto: Sammliung Dr. Scheingraber
Bild 5: Das von der Rauchkammer bis zum Fuhrerhaus gerade durchgefihrte Umlaufblech der (S 3) Hannover 297, der spéteren (S 5°) Hannover 540,
weist die Lok als eine der sechs fir die KED Hannover versuchsweise mit Kolbenschiebern gelieferten Maschinen nach Musterblatt Ill-2¢c aus.
Werkfoto Vulcan, Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 6: Woh! um 1923/24 durfte dieses Foto der (S 5°) Hannover 535 entstanden sein. Die Bahnnummer war bei dieser Lok zusétzlich tber dem
RauchkammerverschiuB angeschrieben, was bei den PreuBischen Staatseisenbahnen mehr als selten war. Es handelt sich dabei um eine typische

Zutat aus der Reichsbahnzeit.

und Wechselvorrichtung, womit die Mangel
der bisherigen Anfahrvorrichtungen ein fr
allemal behoben waren. Fir die neue Bauart
wurde das Musterblatt IlI-2c aufgestellt. Die
Tabelle 1 gibt Ober die Abmessungen Aus-
kunft.

Versuchsweise erhielten 1908 einige Ma-
schinen ab Werk anstatt der Flachschieber
Kolbenschieber. Das sonst abgetreppte Um-
laufblech wurde bei diesen Loks vom Fuh-
rerhaus bis zur Rauchkammer gerade durch-
gefuhrt (siehe auch Bild 5). Da sich durch
die Kolbenschieber keinerlei Vorteil nach-
weisen lieB, blieb es bei einigen wenigen
Exemplaren; spater in Dienst gestellte Loko-
motiven nach Musterblatt Ill-2c wurden wie-
der mit Flachschiebern geliefert.

Nach Ansicht mancher Lokomotivtechniker
waren Verbundlokomotiven mit Speisewas-
servorwarmer den damals noch mit “Kinder-
krankheiten“ behafteten HeiBdampflokomo-
tiven wirtschaftlich ebenbirtig. Man hat
deshalb einige Lokomotiven nach Muster-
blatt 1ll-2c mit einem Knorr-Speisewasser-
vorwarmer ausgeristet.

Leistungen

Die Leistungstafeln in den amtlichen Merk-
btichern von 1915 und 1924 weichen bezlg-
lich der Anh&ngelast zum Teil erheblich von-
einander ab. Die Leistungsangaben sind
deshalb nur unter Vorbehalt als zutreffend
anzusehen. Im Merkbuch 1915 ist hierzu no-
tiert: Die Leistungstafeln sind “z. T. nach
dem Strahlschen, z. T. nach anderen Verfah-
ren berechnet worden®. Im Merkbuch von
1924 steht zu lesen: Die Leistungstafeln sind
“einheitlich nach dem &lteren Strahlschen
Verfahren fiur den Beharrungszustand er-
rechnet®.

Da jedoch bezuglich der Leistungsfahigkeit
der Lokomotiven nach Musterblatt Ill-2c
keine anderen Quellen zur Verfligung ste-
hen, sind die in den Merkbtchern von 1915
und 1924 angegebenen Werte trotz aller Be-
denken beziglich ihrer Glaubwrdigkeit in
der Tabelle 2 wiedergegeben. Es fallt auf,
daB nach dem Merkbuch 1915 die Werte fur
die “verstdrkte S 3" zum lberwiegenden Teil
mehr als 20 % (ber denen der S 3 liegen,

Bild 7: Am Flhrerhaus der 13 745 ist nicht nur die DR-Betriebsnummer provisorisch mit Farbe
aufgemalt, sondern auch das preuBische Gattungszeichen S 5.

Foto: Sammliung Dr. Scheingraber

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

wahrend nach dem Merkbuch 1924 die Diffe-
renz nur noch 10 bis 20 % (je nach Ge-
schwindigkeit) betragt.

Bahnnummern und
Gattungsbezeichnung

Bis zum 1. April 1906 war die 2'B n2v nach
Musterblatt [llI-2c erst in einer geringen
Stuckzahl in Dienst gestellt worden. Ge-
meinsam mit den Lokomotiven nach Muster-
blatt 11l-2b wurde sie als S 3 eingestuft. Wie
die Maschinen nach Musterblatt 11l-2b er-
hielten auch die 2'B n2v nach Musterblatt
IlI-2¢ Bahnnummern zwischen 201 und 400.
Mit der Einfahrung der Untergruppen (P 37,
P 3% G 5' bis G 5% etc.) tauschte sie 1911 ihr
altes Gattungsschild S 3 gegen ein neues:
S5 stand nun am Fohrerhaus angeschrie-
ben. In den Unterlagen wurde sie fortan als
S 52 gefuhrt.

Bei acht Lokomotiven nach Musterblatt
I11-2c unterlief der KED Bromberg allerdings
ein Fehler: Die Maschinen behielten verse-
hentlich ihre alte Gattungsbezeichnung S 3
sowie ihre Bahnnummern aus dem Jahre
1906. Es handelte sich um die 1905 von Schi-
chau gebauten Loks (S 3) Bromberg 269 bis
272 und (S 3) Bromberg 289 bis 292; letztere
vier wurden dbrigens ab Werk an die KED
Danzig geliefert, dort ab 1. April 1906 als
(S 3) Danzig 251 bis 254 in den Listen gefihrt
und erst spater an die KED Bromberg abge-
geben. Die Fabriknummern der acht Loko-
motiven lauteten: 1397, 1398, 1447, 1448
sowie 1390 bis 1393.

Anzahl der S 52

Zwischen 1905 und 1911 sind insgesamt 367
Lokomotiven nach Musterblatt Ill-2c von den
PreuBischen Staatseisenbahnen in Dienst

Tabelle 3
Normale 2’B n2v nach Musterblatt
Lieferungen an die PreuBischen Staatseisenbahnen

1905 1906 1907
Schichau 12 19 7
Vulcan 25 13 21
Summe 37 32 28

42



Bild 8: Im Gegensatz dazu verfigt die 13 820, die ehemalige (S 5°) Céin 526, dber die bei der Deutschen Reichsbahn tbliche Beschilderung. Sie
wurde aber auch erst relativ spét, im Jahr 1931, ausgemustert. Letztes Heimat-Bw war Schwarmstedt, auf halbem Weg zwischen Hannover und Soltau

(Han) gelegen.

Foto: Sammlung Rauter

Tabelle 1
Abmessungen der 2’B n2v nach Musterblatt Ill-2c

Stellvertretend hier die Abmessungen der (S 3) Hannover 278, die 1906 von
Vulcan gebaut wurde (Fabrik-Nr. 2210). Sie wurde 1911 in (S 5% Hannover
520 und 1925 von der Deutschen Reichsbahn in 13 668 umgezeichnet.

Tabelle 2
Zuglasten der Gattung S 52

Zum Vergleich in Klammern die Zuglasten der S 3 nach Musterblatt I11-2b

Nach dem Merkbuch von 1915:

Rostflache m?2 2,27
Heizflache m2 141,8
Dampfdruck kglem? 12
Triebwerk mm 475 150011980
700

Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand gesamt mm 7 600
Achstand Drehgestell mm 2 200
Achsdruck t 11,2 — 11,2 — 16,0 — 16,1
Dienstgewicht t 54,5
Reibungsgewicht t 321
Kesselmitte

Ober Schienenoberkante mm 2 500
Geschwindigkeit kmih 100

Lokomotiven nach Musterblatt 111-2¢ wurden mit folgenden vierachsigen
Tendern gekuppelt: Tender nach Musterblatt 111-5f (4 t Kohle und 16 m3
Wasser), nach M I1I-5g (4 t Kohle und 20 m3 Wasser), nach M 1lI-5h (5 t
Kohle und 21,5 m3 Wasser) sowie nach M 111-51 (7 t Kohle und 21,5 m3 Was-
ser). Gekuppelt mit einem Tender nach Musterblatt |11-5f betrug die Lange
aber Puffer mit Tender 17 811 mm.

Geschwindigkeit 50 60 70 80 90 100 km/h

Steigung 1:e 765 595 460 340 255 165 t

(655) (500) (375) (280) (200) (130)

1:500 440 345 270 205 155 95
(370)  (290) (215) (170) (115)  (75)

1:200 245 195 140 110 85 45
(205) (160) (115)  (85)  (55)  (30)

1:100 120 95 65 45 25 -
(100) (70) (50) (30) (=) =)

Nach dem Merkbuch van 1924:

Geschwindigkeit 50 60 70 80 90 100 kmih

Steigung 1:ee - - 550 360 240 160 t
(=) (675) (480) (325) (200) (110)
1:500 - 450 325 235 155 90
(=) (400} (290) (195) (125) (=)
1:200 330 265 185 125 - -
(300) (225) (165) (105) (=) (-]}
1:100 165 125 - - - -

Bild 9: Bei dieser Aufnahme der (S 5°) Mainz
517 springt der Kolbenschieber férmlich ins
Auge. Im Gegensatz zu der Lok in Bild 5, die
von Vulcan gebaut wurde, ist bei diesem von
Schichau gelieferten Exemplar jedoch das
Umlaufblech vor der Treibachse deutlich ge-
stuft. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

gestellt worden. An den Lieferungen waren
nur zwei Hersteller beteiligt: Schichau und
Vulcan (siehe auch Tabelle 3). Die Tabelle 4
zeigt die Verteilung der Lokomotiven auf die
einzelnen Direktionen nach Ablieferung der
letzten S 5% im Jahr 1911.

1l-2¢
(nach Baujahr und Lieferwerk geordnet)
1908 1209 1910 1911  Summe
52 22 37 32 181
3 26 70 — 186
83 48 107 32 367
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Tabelle 4

Verteilung der Lokomotiven der Gattung S 52 nach
Musterblatt Ill-2¢c auf die einzelnen Direktionen
nach Ablieferung der letzten Lok im Jahr 1911

KED Altona 14 Maschinen KED Halle 28 Maschinen
KED Berlin — KED Hannover 66 Maschinen
KED Breslau — KED Kattowitz 7 Maschinen
KED Bromberg 34 Maschinen®) KED Konigsberg 36 Maschinen
KED Cassel 12 Maschinen KED Magdeburg 32 Maschinen
KED Coéln 31 Maschinen ED Mainz 34 Maschinen
KED Danzig 12 Maschinen KED Minster —

KED Elberfeld 8 Maschinen KED Posen —

KED Erfurt — KED Saarbriicken 2 Maschinen
KED Essen 9 Maschinen KED Stettin 38 Maschinen
KED Frankfurt 4 Maschinen

367 Maschinen

‘) davon acht Lokomativen, die aufgrund eines Versehens der KED Bromberg auch nach
1911 als 5 3 gefihrt wurden, obwohl! sie nach Musterblatt 111-2c gebaut worden waren.

Stationierungen

Bild 11: Diese Fotografie von Dr. FeiBel entstand 1964 in St. Veit a. d.
Glan in Osterreich. Sie zeigt die ehemalige (S 5°) Bromberg 524, die
bei den PKP die Bezeichnung Pd 4-28 trug. Die Lok gelangte im Ver-
lauf des Zweiten Weltkriegs zwar zur Deutschen Reichsbahn, war aber
nicht zur Umzeichnung auf eine Betriebsnummer der DR vorgesehen.
Nach 1945 verblieb sie in Osterreich und verdiente sich als fahrbare
Auswaschanlage 01014 ihr Gnadenbrot.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 10 (oben links): Bei der 1950 in Wolnzach Bahnhof aufgenomme-
nen Pd 4-25 handelt es sich um die (S 5°) Bromberg 521 (gebaut 1910
von Vulcan, Fabrik-Nr. 2642). Sie sollte im Verlauf des Zweiten Well-
kriegs die Betriebsnummer 13 021 der Deutschen Reichsbahn erhal-
ten; wie dieses Foto belegt, kam es jedoch nicht mehr zu der vorgese-
henen Umzeichnung. Foto: Dr. Scheingraber

Wettbewerber und Wertung

Es ist erstaunlich, daB in den Jahren 1905
bis 1911 insgesamt 367 dieser 2'B n2y-
(Zweizylinder-NaBdampf-Verbund-) Lokomo-
tiven beschafft wurden — in einer Zeit, als
bereits zahlreiche Wettbewerber ihr das
Feld streitig zu machen suchten. Zu nennen
sind hier die Vierzylinder-NaBdampf-Ver-
bundlokomotiven der Gattungen S5', S7

Wie bei den meisten alteren Gattungen der
PreuBischen Staatseisenbahnen sind auch
von der Gattung S 52 kaum Beheimatungen
bekannt. Eine Ausnahme bildet eine Be-
standsliste des Maschinenamts Stendal der
KED Hannover vom 1. April 1914, in der 18
Lokomotiven der Gattung S52 mit ihren
Heimat-Betriebswerkstattenaufgefuhrtsind:

Bw Stendal: (S 52) Hannover 543, 577, 578;
Bw Salzwedel: (S 5%) Hannover 544;

Bw Uelzen: (S 5% Hannover 557, 564, 565;
Bw Berlin Lehrter Bf: (S 5% Hannover 558,
559, 560, 561, 562, 563, 576;

Bw Oebisfelde: (S 52) Hannover 574, 580,
581;

Bw Luneburg: (S 5%) Hannover 575.

Bild 12: An dieser S 5° ist so ziemlich alles ungewdhnlich! Sie ist mit Witte-Blechen und einem
Oberfldchenvorwdrmer ausgestattet, tragt die DR-Nummer 13 338, die sie eigentlich als S 3 nach
Musterblatt I1l-2b ausweist, und ist schlieBlich mit einem Tender 2'2' T 31,5, der von einer P & oder
einer S 10’ stammt, gekuppelt. Es handelt sich um eine jener acht Lokomotiven, die die KED
Bromberg 1911 versehentlich nicht in S 5° umzeichnete. Sie erhielt von den PKP deshalb die nicht
zutreffende Baureihenbezeichnung Pd 1 (= ehemalige S 3 nach Musterblatt I11-2b) und wurde 1940
von der Deutschen Reichsbahn ebenso falsch der Baureihe 13° zugeordnet. Ihr Umbau geschah
mit hoher Wahrscheinlichkeit in der Zeit nach 1945 im RAW Stendal. Das Foto entstand vermutlich
1947 in Halle, wo die 13 338 u. a. Materialversorgungszige zwischen dem dortigen RAW und dem

Bw beférderte. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

und S 9, die HeiBdampfbauarten S 4, S 10
und S 10" sowie P6 und P 8.

Wie ist dieser Weiterbau inmitten der dro-
henden Konkurrenz zu verstehen? GewiB,
psychologische Griinde sind nicht auszu-
schlieBen, d. h. die unterschiedliche Grund-
einstellung der Lokomotivdezernenten bei
den einzelnen Direktionen: Da gab es pro-
gressive Dezernenten (wie den der KED El-
berfeld), die von vornherein dem HeiBdampf-
prinzip zugeneigt waren, aber auch konser-
vative, wie z. B. von Borries von der KED
Hannover.

Ein nicht unwesentlicher Faktor war die bei
den PreuBischen Staatseisenbahnen allge-
mein verbreitete konservative Grundhal-
tung, die sich in einer zumindest vorlaufigen
Abneigung gegen alles Nichtgewohnte aus-
drickte. Diese Grundhaltung verhinderte
beispielsweise den Durchbruch des Vier-
zylinderTriebwerks in PreuBen. Es dauerte
auch bemerkenswert lange, bis sich das
HeiBdampfprinzip bei den PreuBischen

Tabelle 5
Ehemalig_e __preu_l_S. S 52 ig Belgien

Betriebsnummer
ab 1911

Hersteller, Baujahr
und Fabrik-Nr.

Vulcan 1906/2216 (S 52) Hannover 526
1908/2380 Stettin 513

Schichau 1908/1653 Bromberg 506
1691 Cassel 508

Vulcan 1910/2553 Hanover 552
2554 Hannover 553

2589 Stettin 533

Schichau 1911/1889 Altona 528
1916 Hannover 583

Diese neun nach dem Ende des Ersten Weltkriegs an
Belgien abgegebenen Lokomotiven wurden dort nicht
mehr umgezeichnet.
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Bild 13: Die (S 5°) Danzig 505 (gebaut 1908 von Schichau, Fabrik-Nr. 1616) verblieb nach Ende des Ersten Weltkriegs in Polen. Dort wurde sie als

Pd 4-5 gefuhrt. Die Deutsche Reichsbahn zeichnete sie 1940 in 13 008 (zweite Besetzung) um. Sie war zum Zeitpunkt der Aufnahme, im Jahr 1944,

im Bw Wollstein (RBD Posen) beheimatet.

Staatseisenbahnen allgemein durchsetzen
konnte. Hierbei muB allerdings fairerweise
angemerkt werden, daB die HeiBdampfloko-
motiven bis etwa 1910 noch nicht ganz so
zuverlédssig arbeiteten, wie das winschens-
wert gewesen ware.

Ein weiterer Grund ist sicher, daB die S 5°
das letzte Glied in der langen Reihe der in
PreuBen so beliebten 2'B-Bauarten — einer
Entwicklungslinie, die man nur ungern ver-
lassen wollte — ist und damit entwicklungs-
technisch die Vollendung der 2'B-Schnell-
zuglokomotive darstellt.

Auf den wichtigen Hauptstrecken mubBte sie
im schweren Schnellzugdienst wohl schon
bald der S 7 weichen; doch lieB sie sich mit
Vorteil im leichten und mittelschweren
Schnell- und Eilzugdienst einsetzen — und
aus diesem Aufgabenbereich war sie bis
zum Ausbruch des Ersten Weltkriegs, 1914,
nicht wegzudenken.

Die S 52 nach 1918

Die meisten S 5% sind 1920 zur Deutschen
Reichsbahn gelangt. An Abgaben an die
Siegermachte Frankreich und Belgien sind
nur neun Lokomotiven — alle an Bel-
gien — nachgewiesen (siehe auch Tabel-
le 5). Dies verwundert nicht, denn von den
Abgaben an Frankreich und Belgien nach
dem Ersten Weltkrieg waren vor allem
Personen- und Guterzuglokomotiven sowie
(fast) fabrikneue Schnellzuglokomotiven be-
troffen; an der S 52 bestand nur wenig Inter-
esse. In den neugegriindeten Staaten Polen
und Lettland verblieben 32 bzw. sechs Ma-
schinen. Drei weitere Lokomotiven gelang-
ten mit der Besetzung des Memelgebiets

durch Litauen am 10. Januar 1923 an die Li-
tauische Staatsbahn. Die Maschinen waren
zum damaligen Zeitpunkt in Memel behei-
matet.

Nach Ende des Ersten Weltkriegs war der in
Deutschland vorhandene Lokomotivpark
ziemlich heruntergewirtschaftet. Dazu
kamen die Abgaben an Belgien und Frank-
reich, die vor allem Lokomotiven neuerer
Baujahre betrafen. Dies war ein schmerzhaf-
ter AderlaB. Deshalb wurde damals alles,
was nur annéhernd als betriebsfdhig ange-
sehen werden konnte, eingesetzt. So kam
auch die S 5% zu neuen Ehren. Der Verfasser
hat sie zu Beginn der zwanziger Jahre rings
um Berlin (auf den Strecken der Direktionen
Hannover, Magdeburg, Stettin, weniger im
Bezirk Halle) wieder und wieder beobachtet,
um 1920/21 sogar vor den Schnellzigen von
Berlin nach Hamburg in Doppeltraktion —
Zuglok eine S 6 und als Vorspann eine S 5%
gelegentlich waren aber auch zwei S 52 an
der Spitze der Hamburger Schnellzlige zu
sehen. Vor den Zigen nach Neustrelitz und
Angerminde waren die S 5% damals noch
taglich auf dem Stettiner Bahnhof in Berlin
anzutreffen. Dartiber hinaus schleppten sie
sonntags im Berliner Ausflugsverkehr mit
Bravour erstaunlich lange Zige.

In OstpreuBen hingegen ist die S 52 frihzei-
tig von Garbes P 6 verdrangt worden. Der
Verfasser hat bereits 1922 in Angerburg
(Ostpr.) — stdlich von Insterburg gele-
gen — lange Reihen abgestellter S 52 gese-
hen. Bald darauf ging es aber auch im bri-
gen Deutschen Reich mit ihr abwérts.
Nach Kriegsende wurde der gesamte Zugbe-
trieb umgestellt: Statt zahlreicher kurzer
und leichter Zige verkehrten nun wenige,

Foto: H. Maey, Sammlung Rauter

moglichst lange und somit schwere Zlge.
Zudem wurde, um die Wirtschaft anzukur-
beln und so einer drohenden verhangnisvol-
len Arbeitslosigkeit vorzubeugen, der Bau
Tausender neuer Lokomotiven wie z. B. P 8,
G8', G10, G 12, T14" und T 16" in Auftrag
gegeben. Mit der Indienststellung dieser
neuen Lokomotiven konnten zugleich die al-
teren Bauarten ausgemustert werden.

Der vorlaufige Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn von 1923 wies zwar im-
merhin noch 301 Maschinen der Gattung
S 52 auf — vorgesehen waren die Betriebs-
nummerh 13601 bis 647 und 13651 bis
904 — , im endgiltigen Umzeichnungsplan
von 1925 waren aber nur noch 200 Lokomoti-
ven aufgefiihrt; ihre Betriebsnummern laute-
ten 13 651 bis 850.

Drei Jahre spater, am 1. April 1928, wurde
das endgtltige Urteil gesprochen: Alle zwei-
gekuppelten Schnellzuglokomotiven sofort
abstellen und ausmustern, verfigte die
Deutsche Reichsbahn — also auch die S 52.
Man darf sich das nun aber nicht so vorstel-
len, daB die betroffenen Lokomotiven tech-
nisch bereits vollig heruntergekommen
waren und sich kaum noch “auf den Schie-
nen halten konnten®. Ganz im Gegenteil: Die
Entscheidung kam offenbar sehr (berra-
schend, denn aufgrund dieser Verfigung
wurden auch solche Maschinen abgestellt,
die soeben erst einer Hauptuntersuchung
unterzogen worden waren. Der Verfasser
konnte sich in Spandau West selbst davon
Uberzeugen.

DaB man es mit dem “Sofort“ in der Verfi-
gung vom 1. April 1928 nicht immer so ganz
genau genommen hat, belegt eine
Triebfahrzeug-Bestandsliste des Bw Hain-

Tabelle 6

Betriebsnummer
ab 1911

Hersteller, Baujahr
und Fabrik-Nr.

Ehemalige preuBische S 52 in Lettland

(S 52) Kénigsberg 505

Schichau 1907/1540

Vulcan 1907/2354 507
2357 510
2361 514

Schichau 1908/1630 519
1632 521

Tabelle 7

Hersteller, Baujahr

in Lettland und Fabrik-Nr.

+An 39 Vulcan  1905/2139
40 Schichau 1905/1451
41 Vulcan  1905/2192
42
43 Reichsbahn
44

Ehemalige preuBlsche S 57 in Litauen

Betriebsnummer

ab 1911 1923%) in Litauen
(S 52) Elberfeld 502 13602 —+K52-121
Halle 513 13 656 K5.2-122
Halle 517 13 667 K52-123

*y vorgesehene Betriebsnummer Im vorlaufigen Umzeichnungsplan der Deutschen
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Bild 14: Die "Gerda"
{Bahnnummer 210).
eine der elf S 5 der
Oldenburgischen
Staatseisenbahnen,
in einer Werk-
aufnahme der Hano-
mag.

Foto: Sammlung

Dr. Scheingraber

Bild 15: Diese schd-
ne Fotografie zeigt
die “Mosel" (Bahn-
nummer 74) der
Libeck-Bichener
Eisenbahn im
Libecker Haupt-
bahnhof. Dem tadel-
losen Zustand der
Lok nach zu schlie-
Ben, ist die Aufnah-
me wohl! vor 1914
entstanden.

Foto:

Sammlung Rauter

holz (des spateren Bw Hannover Hgbf) vom
11. Méarz 1930. Neben vielen anderen Loko-
motiven war auch die 13 820 noch dort be-
heimatet.

Die S 52 in Polen

Nach Ende des Ersten Weltkriegs sind, wie
bereits erwahnt, 32 Lokomotiven nach Mu-
sterblatt 11l-2¢ in Polen verblieben. Sie soll-
ten alle die Baureihenbezeichnung Pd 4 er-
halten. Drei Loks wurden jedoch als Pd 1 ein-

Tabelle 8

DR-Umzeichnung von S 52
der PKP

Im Verlauf des Zweiten Weltkriegs sind von der
Deutschen Reichsbahn folgende Loks nach
Musterblatt 1ll-2c der PKP umgezeichnet wor-
den bzw. waren zur Umzeichnung vorgesehen
(Versuch einer vollstandigen Auflistung)

Betriebsnummer

ab 1911 PKP DR
(559 Danzig 511 — Pd4-19 113 002*)
Bromberg 515 Pd 4-18 003*)
Bromberg 522 Pd 4-26 0047)
Danzig 504 Pd4-4 005*)
Bromberg 514 Pd 4—-17 006*)
Danzig 501 Pd 4-2 0a7*)
Danzig 505 Pd 4—5 008*)
Danzig 507 Pd 4-10 0og*)
(S 3) Bromberg 272 Pd 4-12 010
(S 52) Bromberg 510 Pd 4-13 011%)
Bromberg 511  Pd 4-14 0127%)
Bromberg 516 Pd 4 —20 013%)
Bromberg 518 Pd 4-22 0147)
Bromberg 519 Pd 4-23 015*)
Bromberg 525 Pd 4-29 016"}
(unbekannt) Pd 4-7 017*)
(unbekannt) Pd 4-7 018*)
(unbekannt) Pd 4-7 019*)
{unbekannt) Pd 4-7 020%)
(unbekannt) Pd 4-7 021%)

Pd 1—-3 Dz —+13303
Pd 1-87 13 338

(S 3) Bromberg 292
(S 3) Bromberg 269

") zweile Besetzung

Die preufischen Bahnnummern wurden aus den Fabrik-
nummarn der Lokomotiven rekonstruiert. Leider sind
nur von 17 der 22 Maschinen die Fabriknummern be-
kannt, Da die Fabriknummern teilweise nicht vom Fahr-
gestell, sondern vom Kesselschild stammen und die
PKP sehr haufig die Kessel tauschten, kann flr die
Richtigkeit der angegebenen preuBischen Bahnnum-
mern verstdndlicherweise keine Gewahr Ubernommen
werden,

gereiht. Es handelte sich um die (S 3) Brom-
berg 292, die (S 3) Bromberg 269 und die (S 3)
Bromberg 270, die bei den PKP die Betriebs-
nummern Pd 1-3 Dz, Pd 1-87 bzw. Pd 1-88
erhielten. Es sind dies drei der acht Lokomo-
tiven nach Musterblatt Ill-2¢, die 1911 von
der KED Bromberg versehentlich nicht von
S 3 auf S52 umgezeichnet worden waren.
Aufgrund ihres Gattungsschilds “S 3" wur-
den sie in Polen in Pd 1 umgezeichnet (ob-
wohl die richtige Baureihenbezeichnung
Pd 4 gelautet hatte).

In einer Aufstellung von 1927 sind bei den
PKP 29 Pd 4 aufgeflhrt. lhre Zahl blieb bis
zum Sommer 1939 unverandert. Zu diesem
Zeitpunkt waren alle 29 Lokomotiven der Di-
rektion Radom zugeteilt. Sie verteilten sich
auf die Bahnbetriebswerke Skarzysko-
Kamienna (2), Deblin (3), Kowel (11), Zdolbu-
noéw (11) und Sarny (2). Die beiden Bahnbe-
triebswerke mit dem groBten Bestand an Lo-
komotiven der Gattung Pd 4, Kowel und
Zdolbunow, lagen in dem Teil Ostpolens, der
im Deutsch-Sowjetischen Vertrag vom
23. August 1939 der Sowjetunion zugespro-
chen wurde. Es verwundert daher nicht, daB
nach der Beendigung des Polenfeldzugs nur
eine einzige Pd 4, die Pd 4-19, als 13002
(zweite Besetzung) zur Deutschen Reichs-
bahn gekommen ist. Es handelt sich bei ihr,
sofern die angegebene Fabriknummer Schi-
chau 1838 (Baujahr 1910) richtig Uberliefert
ist, um die friihere (S 5 Danzig 511.

Die anderen Pd 4 befanden sich, soweit sie
den Polenfeldzug Uberstanden hatten, also
zunédchst einmal in dem von der UdSSR an-
nektierten Ostpolen. Erst nach dem Beginn
des RuBlandfeldzugs (22. Juni 1941) wurden
diese ehemals ostpolnischen Gebiete von
der Deutschen Wehrmacht erobert. Damit
fielen den Deutschen weitere 19 Pd 4 in die
Hande, die nach dem sogenannten zweiten
und dritten Umzeichnungsplan polnischer
Lokomotiven von der Deutschen Reichs-
bahn in 13 003 bis 13 021 (jeweils zweite Be-
setzung) umgezeichnet werden sollten. Es
steht jedoch eindeutig fest, daB es zu dieser
Umzeichnung nicht mehr bei allen 19 Pd 4
gekommen ist. Belegt ist dies fur die Loko-
motiven Pd 4-8 (vorgesehen als 13 018)
sowie Pd 4 - 25 (vorgesehen als 13 021). Fur
zwei weitere von den deutschen Truppen er-
beutete Pd 4, die Pd4-7 und die Pd 4 - 28,

finden sich andererseits tUberhaupt keine
DR-Nummern in den Umzeichnungsplénen.
Als Fazit kdnnen wir also festhalten, daf 29
ehemals preuBische Lokomotiven nach Mu-
sterblatt I1l-2c als Pd 4-1 bis Pd 4 -29 und
drei weitere als Pd1-3 Dz, Pd1-87 bzw.
Pd 1-88 an die PKP gekommen sind, von
denen insgesamt 24 Stick wahrend des
Zweiten Weltkriegs von der deutschen Wehr-
macht erbeutet wurden. 22 wurden von der
Deutschen Reichsbahn umgezeichnet oder
waren zumindest zur Umzeichnung vorgese-
hen, wahrend fir zwei weitere Pd 4 keine
Umzeichnung geplant war.

Nach dem Zweiten Weltkrieg

Die nicht umgezeichnete Pd 4 - 25 (vorgese-
hene DR-Betriebnummer: 13 021) stand nach
1945 noch lange Jahre in Wolnzach Bahnhof
(Strecke Minchen — Ingolstadt) beschédigt
auf einem Abstellgleis.

Die 13 003, 005, 008, 014 (jeweils zweite Be-
setzung) und die 13 338 verblieben nach
1945 in der Sowjetischen Besatzungszone
Deutschlands und gelangten so zur Deut-
schen Reichsbahn in der DDR. Vier der funf
Lokomotiven wurden 1955/56 nicht betriebs-
fahig an Polen zurickgegeben, wo man sie
verschrottete. Vermutlich kamen sie auch
zuvor in der DDR nicht mehr zum Einsatz.
Die 13338 hingegen hat der Deutschen
Reichsbahn zweifellos noch zu Versuchen
gedient. Um 1948 war die Lok dem Bw Sten-
dal zugeteilt. Es existieren Fotos aus dieser
Zeit, die sie mit einem Speisewasservorwar-
mer, einem fremden Tender sowie Witte-
Windleitblechen zeigen. Es ist nicht be-
kannt, ob auch sie 1955/56 an Polen zuriick-
gegeben worden ist.

Zwei Maschinen der preuBischen Gattung
S 52 verschlug es wahrend oder kurz nach
Ende des Zweiten Weltkriegs nach Oster-
reich. Es handelt sich zum einen um die
Pd 4 -8 (vorgesehene DR-Betriebsnummer:
13 018), zum anderen um die Pd 4 - 28 (nicht
im Umzeichnungsplan der Deutschen
Reichsbahn von 1941 aufgefihrt). Erstere
wurde 1948 in die UdSSR abtransportiert.
Die Pd 4 - 28, die ehemalige (S 52) Bromberg
524, verblieb hingegen in Osterreich und
wurde 1960/61 von den OBB ausgemustert.
Als fahrbare Auswaschanlage 01014 kam sie
in St. Veit a.d.Glan zum Einsatz. Nach
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Beendingung dieser Dienste uberstellte
man sie nach Knittelfeld, wo sie noch Ende
1968 auf einem Abstellgleis stand.
In Polen selbst sollen Lokomotiven der Gat-
tung Pd 4 noch bis 1955 im Einsatz gewesen
sein (letztes Bw: Gniezno/Gnesen).

Oldenburg und die LBE finden
Interesse an der S 52

Die GroBherzoglich Oldenburgischen
Staatseisenbahnen beschafften bei Hano-
mag zwischen 1909 und 1913 insgesamt elf
Lokomotiven, die in allen Hauptabmessun-
gen mit der preuBischen S 52 ibereinstimm-
ten. Abweichend waren sie jedoch mit einer
Lentz-Ventilsteuerung sowie der Anfahrvor-
richtung Bauart Ranafier ausgertistet. Das
Umlaufblech wurde héhergelegt; es verlief
tber der Treibrad-Oberkante. Die elf Loko-
motiven wurden 1925 von der Deutschen
Reichsbahn in 13 1851 bis 1861 umgezeich-
net und 1926/27 ausgemustert.

Auch die Lubeck-Buchener Eisenbahn
bezog Lokomotiven nach Vorbild der preuBi-
schen S5°% Es waren sieben Maschinen;
drei baute Schwartzkopff 1907, vier Linke-
Hofmann in den Jahren 1909 und 1911. Mit
einer Ausnahme erfolgte ihre Ausmusterung
zwischen 1926 und 1931. Nur die “Wupper”
(Betriebsnummer 7) gelangte 1938 mit der
Verstaatlichung der LUbeck-Bichener Ei-
senbahn noch zur Deutschen Reichsbahn.
Sie erhielt die Betriebsnummer 13 001 (zwei-
te Besetzung). Wahrend des Zweiten Welt-
kriegs war sie u. a. mit Personenzligen zwi-
schen Lodz und Koluszki (sudwestlich von
Warschau gelegen) unterwegs; dann verliert
sich ihre Spur.

Heute erinnern an die zuletzt gebaute preu-
Bische Zweizylinder- NaBdampf - Verbund-
Schnellzuglokomotive nur noch Abbildun-
gen. Diese bewahrte und im AuBeren gewiB
wohlgelungene Gattung hat ohne jedes Auf-
sehen ihren Dienst aufgenommen, hat ihr
Dasein wiederum ohne Aufsehen beendet

und wurde auf dem Abstellgleis von Eisen-
bahnfreunden wehmiitig betrachtet — kei-
neswegs von der “Offentlichkeit*! So sollte
es die Aufgabe dieses Beitrags sein, die
“verstarkte S 3*, wie die spatere S 52 auch
genannt wurde, nicht génzlich in Vergessen-
heit geraten zu lassen.

In den folgenden Beitrdgen des “PreuBen-
Reports® werden die VierzylinderVerbund-
lokomotiven der Gattungen S5 (ab 1911:
S5", S7 und S9 im Mittelpunkt stehen.

Literaturhinweis:

H. Schroeter: Kleine Lokomotivgeschichte. Die
preuBische S 5.2-Schnellzuglokomotive. In: Lok
Magazin, Heft 17/1966.

Ohne Verfasser: Seltene Fotos im Lok Magazin.
In: Lok Magazin, Heft 21/1966.

Ohne Verfasser: Lithuanian State Railway — Lie-
tuvos Gelezinkeliu.

Jukka Nurminen: Amendments to List of Standard
Gauge Locomotives (Kritische Bemerkungen zu
“Lithuanian State Railway").

Bild 16: Als einzige S 5 der Libeck-Bichener Eisenbahn gelangte die "Wupper* 1938 bei der Verstaatlichung der LBE zur DR. Sie wurde als 13 001
(zweite Besetzung) dbernommen. Ob sie bei der Reichsbahn, wie angeblich beabsichtigt, noch zur Zwillingslokomotive umgebaut wurde, konnte an-
hand der vorliegenden Unterlagen nicht festgestellt werden.

Foto: H. Maey, Sammlung Rauter
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Die Gattungen preuBischer Schnellzuglokomo-
tiven, die im Rahmen unseres PreuBen-Reports
noch zu besprechen sind, haben eines gemein-
sam: Sie sind alle Vierzylinder-Verbund-Loko-
motiven.

In der Ausgabe 1/1988 des Eisenbahn-Journals
wurde bei der Besprechung der preuBischen
P 7 bereits der Weg zur Vierzylinder-Verbund-
Lokomotive in groBen Zigen nachgezeichnet.
Er ist untrennbar mit zwei Namen verbunden:
de Glehn, geburtiger Englénder und seit 1885
Direktor des Zweigwerks Belfort der Elséssi-
schen Maschinenfabrik Grafenstaden, und v
Borries, Vorstand des Maschinentechnischen
Biros der KED Hannover.

De Glehn griff Mitte der achtziger Jahre als er-
ster den Gedanken auf, das Zweizylinder-Ver-
bund-Triebwerk durch Verdoppelung der Zylin-
derzahl in ein Vierzylinder-Verbund-Triebwerk
umzuwandeln und somit die Leistung der Loko-

e
==

e ]

Bild 1: Die Berlin 37 wurde 1894 von Grafenstaden (Fabriknummer 4550) als erste deutsche

Vierzylinder-Verbundlokomotive geliefert.

Gattung S 5/S 5!

Beginn der Vierzylinder-Verbund-Ara

aus Eisenbahn - Journal 4/1990

motive zu erhohen. Kennzeichnend fiir die nach
ihm benannte Bauform des Vierzylinder-Ver-
bund-Triebwerks ist der Zweiachsantrieb. Die
beiden Hochdruckzylinder arbeiten auf die
zweite Treibachse, die beiden Niederdruckzylin-
der auf die erste. Bei dieser Bauform liegen die
beiden Hochdruckzylinder an einer Querver-
steifung des Rahmens auBen vor der ersten
Treibachse, wahrend die innenliegenden Nie-
derdruckzylinder unter der Rauchkammer zwi-
schen den Rahmenwangen eingebaut sind. Da
diese Zylinderanordnung wegen der ldngeren
Wege der Dampfleitungen mit Leistungsverlu-
sten verbunden war, legte v. Borries rund 15
Jahre spéter die beiden Zylinderpaare in eine
Querebene unter die Rauchkammer und lieB sie
auf eine Treibachse arbeiten; diese war vierfach
gekropft.

Wahrend in Frankreich fast ausschlieBlich die
Vierzylinder-Verbund-Bauart nach de Glehn mit

groBem Erfolg gebaut wurde, hielten sich in
Deutschland die beiden Bauformen de Glehn
und v. Borries in etwa die Waage.

1891 hatte de Glehn flir die franzdsische Nord-
bahn die ersten 2'B n4v-Schnellzuglokomotiven
gebaut, die sich als duBerst sparsam, leistungs-
fahig und ruhig im Lauf erwiesen. Die Kunde
von dieser Bauform ist auch nach Berlin ge-
drungen und veranlaBte das Kgl. PreuBische Mi-
nisterium fir offentliche Arbeiten 1894, solch
eine 2'B n4v-Lokomotive zur Erprobung zu be-
schaffen. Grafenstaden lieferte sie noch im glei-
chen Jahr mit der Fabriknummer 4550. Die fol-
gende Fabriknummer 4551 trug die an die Badi-
schen Staatseisenbahnen gelieferte 2'C ndv der
Gattung IVe, die die erste dreifach gekuppelte
Vierzylinder-Verbund-Lokomotive Europas war.
Wahrend PreuBen noch bis 1910 an der zwei-
fach gekuppelten Schnellzuglokomotive fest-
hielt, wurden im Stden Deutschlands langst
Dreikuppler der Bauart de Glehn beschafft.
Diese Tatsache soll hier noch einmal in das Ge-
déchtnis unserer Leser gerufen werden.

Doch nun zuriick zu der als Berlin 37 bezeich-
neten Probelokomotive aus dem Jahre 1894.

Bild 2: Vorbild fiir die Lokomotive in Bild 1 war
diese zwischen 1891 und 1898 in 60 Exemplaren
fir die franzdsische Nordbahn gelieferte 2°'8 n4v-
Schnellzuglokomotive. Das Foto zeigt die Nord
2.178 aus der letzten Lieferung von 1898

Bild 4: Den in Bild 3 gezeigten Bauzustand hat ’
die ehemalige Berlin 37 auch nach 1906 beibe-
halten, nur wurde sie jetzt als (S 5) Erfurt 501
gefiihrt. Im Gegensatz zu den 1902 und 1903
gelieferten S 5 Bauart Grafenstaden, die 1911

auf dem Papier die Gattungsbezeichnung 8 5'
erhielten, blieb es bei der (S 5) Erfurt 501 (ibri-
gens bis zu ihrer Ausmusterung 1919/20 bei der
Gattungsbezeichnung S 5.
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Bild 3: Die Probelok Berlin 37, nun als Erfurt 37, in einem spéteren Bauzustand. Die PreuBischen Staatseisenbahnen haben das etwas “luftige” franzésische
Fiihrerhaus in der Zwischenzeit gegen eines nach preuBischen Baugrundsétzen ersetzt. Das ummantelte Sicherheitsventil ist gegen eines der Bauart Ramsbot-
tom und das gerade verlaufende Dampfeinstrémrohr zu den Hochdruckzylindern gegen ein geknicktes getauscht worden (was nach heutiger Erkenntnis falsch
war). Auf den vorderen KesselschuB hat man einen unférmigen Sandkasten gesetzt. Die Aufnahme muB vor der Umzeichnung im Jahre 1906 entstanden sein;

gleichwohl trdgt die Lok bereits ein Gattungsschild.

Die 2°B n4v-Probelokomotive
Berlin 37

Diese Probelokomotive zeigt — nicht nur im
franzésischen Erscheinungsbild — wesentliche
Abweichungen von den preuBiischen Normal-
lokomotiven: Der Langkessel besteht aus drei
Schiissen; auf dem dritten ist der Dom angeord-
net. Der Stehkessel der Bauart Belpaire ist
leicht, fast rechteckig iberhoht; auf ihm sind in
einer ‘‘Haube' das Sicherheitsventil und die

Pfeife untergebracht. Das Einstromrohr verlauft
seitlich am Kessel herunter.

Die unmittelbar vor der ersten Treibachse au-
Benliegenden Hochdruckzylinder wirken auf die
zweite Treibachse, die unter der Rauchkammer
liegenden Niederdruckzylinder auf die erste; die
beiden Steuerungen arbeiten unabhéngig von-
einander.

Das Drehgestell ist, um Raum fiir die innenlie-
genden Niederdruckzylinder zu gewinnen, mit
einem AuBenrahmen versehen. Die Treibrdader

Foto: Sammiung Konrad

haben den ungewodhlich groBen Durchmesser
von 2140 mm. Aus Tabelle 1 sind alle wichtigen
Abmessungen zu ersehen.

Die Berlin 37 hat ihre Erprobungsfahrten auf der
Strecke Berlin — Frankfurt an der Oder — Som-
merfeld (— Breslau) absolviert. 1896 wurde sie
der KED Erfurt zugeteilt und fortan auf der Mit-
telgebirgsstrecke Halle — Erfurt — Bebra ein-
gesetzt, wo sie ihre Fahigkeiten im Plandienst
unter Beweis stellen sollte. Zundchst wurde sie
als Erfurt 37 bezeichnet, ab 1906 als (S 5) Erfurt
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Bild 5: MaBskizze der Berlin 37 im Originalzustand aus dem “Bildlichen Verzeichnis der
Lokomotiven und Tender der KED Berlin®,

Zeichnung: Sammlung Rauter

Ausgabe 1895/96.
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501. In der Mark Brandenburg wie in Thiringen
hat ihre Leistungsféahigkeit durchaus befriedigt.
Sie ist erst um 1919/20 ausgemustert worden.
(Die 0. a. ““Haube' auf dem Stehkessel ist ver-
mutlich bereits in ihren Berliner Jahren - bis

tauscht worden.)

Diese erste 2’'B n4v in PreuBen zeigte sich in
der Leistung der S 3 nach Musterblatt 1ll-2b
zwar gewiB Uberlegen, im Kohleverbrauch er-
wies sie sich jedoch als keineswegs sparsam.

konstruierten Zweizylinder-Bauarten, Uberdies
der ungewohnte Antrieb hohere Anspriiche an
die Fahrkiinste des Lokpersonals stellte und au-
Berdem die Lokomotiven nach Musterblatt 11l-2b
(spétere S 3) um das Jahr 1895 den Anforderun-
gen leistungsmaBig eigentlich noch gentgten,

1896 - entfernt und das Sicherheitsventii  Da nun aber die Unterhaltung der Vierzylinder-
gegen eines der Bauart Ramsbottom ausge-  Maschinen teurer war als jene der einfacher  blieb es (zunédchst) bei diesem einen Exemplar.
Tabelle 1 Tabelle 2
Abmessungen der Probelokomotive Berlin 37 Abmessungen der S 5 Bauart Grafenstaden (1902/03)
Rostflache m2 2,05 Rostflache m2 2,3
Heizfldche m2 110 Heizfliche m? 122
Dampfdruck kglem?2 14 Dampfdruck kglcm? 14
Triebwerk mm 2x340 je40/2140 Triebwerk mm 2x340 s540/1980
2x530 2x530

Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand gesamt mm 7 330 Achsstand gesamt mm 7 450
Achstand Drehgestell mm 1800 Achstand Drehgestell mm 2 0507)
Achsdruck t 87 — 89 - 153 - 155 Dienstgewicht t 54
Dienstgewicht t 48,4 Reibungsgewicht t 32
Reibungsgewicht t 30,8 Kesselmitte
Kesselmitte iiber Schienenoberkante mm 2 450

tber Schienenoberkante mm 2 260 Geschwindigkeit km/h 100
Geschwindigkeit km/h [0 = > 4

gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt I1I-5f (IV. Auflage)
gekuppelt mit einem dreiachsigen Tender Vorréte des Tenders: Kohle E 3 5
Vorrdte des Tenders: Kohle t 5 . . . Wasser  m 16
Wasser m3 15 Lénge ber Puffer mit Tender —mm ca.17 550

Lénge Uber Puffer mit Tender mm 16 610 *) 2100 mm bei den von Henschel gelieferten Lokomativen (Baujahr 1903)
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Bild 6: Fotos der zehn von Grafenstaden gebauten S 5' sind selten. Diese Aufnahme zeigt die (S 5') Erfurt 504, die 1902 von Grafenstaden mit der Fabriknum-
mer 5279 geliefert wurde. Die Grafenstadener Maschinen kénnen dbrigens anhand der halbkugelférmigen Domhaube von den Henschel-Lokomotiven mit abge-

flachter Haube leicht unterschieden werden.

Die S 5 Bauart Grafenstaden

Anhaltende Erfolgsmeldungen aus Frankreich
Uber die de Glehnschen Schnellzuglokomotiven
flhrten trotz der nicht sonderlichen Bewéhrung
der inzwischen beschafften 18 2'C n4v-Perso-
nenzuglokomotiven der Gattung P 7 (vgl. Eisen-
bahn-Journal 1/1988) zu dem Ergebnis, daB der
Ressortminister in Berlin bei Grafenstaden zehn
der 2'B ndv-Maschinen nachbestellte (geliefert
1802), denen 1903 weitere zwdlf Lokomotiven

von Henschel folgten. Wenn die Nachbauten
auch noch an die franzdsische Ausgangsform
erinnerten, so zeigten sie doch eine Reihe von
Anderungen: Der Dom sitzt auf dem zweiten
von drei Schiissen, auch hier nun das altpreuBi-
sche Ramsbottom-Ventil; die Rauchkammer ist
von 883 mm auf 1425 mm verldngert, der Achs-
stand im Laufachsdrehgestell von 1800 mm auf
2050 mm vergréBert worden. Der Treibraddurch-
messer weist das in PreuBen damals (bliche
MaB von 1980 mm auf.

Die Unterschiede zwischen der Grafenstadener
Lieferung und der aus Cassel sind geringfligig:
Der Dom ist bei den Henschel-Maschinen nach
preuBischer Bauart oben abgeflacht. Der Achs-
stand im Laufachsdrehgestell der Casselaner
Loks wurde um 50 mm auf 2100 mm vergréBert.
(Der Gesamtradstand blieb aber gleich.) Aus Ta-
belle 2 sind einige Abmessungen dieser Nach-
bauten zu ersehen.

Ab Werk wurden die 22 Lokomotiven an folgen-
de Direktionen geliefert: KED Altona (elf Stiick),

Bild 7: Die (S 5') Magdeburg 503 (gebaut 1903 von Henschel, Fabrik-Nr. 6449) wurde 1912 an die KED Danzig abgegeben und gelangte im Jahre 1917 zur

KED Hannover.
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Bild 8: Heizerseite
einer der von Hen-
schel gelieferten S 5'.

« Bild 9: MaBskizze der
S 5 Bauart Grafensta-
den, Lieferung Hen-

schel 1904.
Zeichnung:
Sammliung Rauter
Tabelle 3
Aufstellung aller S 5 Bauart Grafenstaden
Hersteller, Baujahr Betriebsnummer Umzeichnungen Betriebsnummer Umzeichnungen Bemerkungen
und Fabrik-Nr. bei Lieferung bis 1906 ab 1806 nach 1906
Grafenstaden 1894/4550 Berlin 37 + 1896 Erfurt 37 =+ (S 5) Erfurt 501 + 1919/20
1902/5272 Altona 503 + (S 5) Altona 501 + 1919/20
5273 504 502 + 1919/20
5274 505 503 + 1919/20
5275 506 504 + 1918/20
5276 507 505 + 1818/20
5277 Erfurt 38 » (S 5) Erfurt 502 + 1917 (S 5') Hannover 586
5278 39 503 587
5279 40 504
5280 41 505 — 1917 (S 5') Hannover 588
5281 42 506 589
Henschel 1903/6447 Magdeburg 72 —+ 1904 Magdeburg 1 — (S 5) Magdeburg 501 — 1912 (S 5) Danzig 513 — PKP Pd 3-1
6448 73 2 502 514%)
6449 74 3 503 515**)
6450 75 4 504 516***)
6451 76 5 505 — 1907 (S 5) Hannover 518
6452 i 6 506 519
6453 Altona 516 —+ (S 5) Altona 506 + 1919/20
6454 517 507 + 1919/20
6455 518 508 + 1919/20
6456 519 509 + 1919/20
6457 520 510 + 1919/20
6458 521 511 + 1919/20
*) 1917 umgezeichnet in (S 57) Hannover 590
**} 1917 umgezeichnet in (S §") Hannover 591
gt 191_? umgezeichnet in (S 5‘} Hannover 592
Um die Ubersichtlichkeit der Tabelle zu wahren, wurde auf die Angabe von Mehrfachbesetzungen einer Bahnnummer (einzelne Nummern wurden in zweiter, dritter und sogar vierter Besetzung
vergeben) verzichtet.
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Bild 10: Betriebsaufnahme der Magdeburg 3 vor einem Schnellzug, der eine Vorspannlokomotive bendtigte. Die Bahnnummer Magdeburg 3 trug sie nur von
1904 bis 1906, so daB der Zeitpunkt der Aufnahme gut eingegrenzt werden kann. 1906 wurde sie in (S 5) Magdeburg 503 umgezeichnet.

KED Erfurt (fiinf) und KED Magdeburg (sechs).
Weitere Einzelheiten kénnen der Tabelle 3 ent-
nommen werden.

Die Leistungsféhigkeit dieser Bauart galt fir
den mittelschweren Schnellzugdienst als befrie-
digend; da aber bereits von 1902 an die ersten
2'B1' ndv der spateren Gattung S 7 in Dienst ge-
stellt worden sind, wurden von dieser S 5-Bauart

keine weiteren Exemplare mehr beschafft. Die
22 Maschinen sind (fast) alle 1919/20 ausgemu-
stert worden.

In der Literatur heiBt es des ofteren, daB in Preu-
Ben von vornherein eine Abneigung gegen die
“Franzosen'', wie die Vierzylinder-Verbund-
Lokomotiven Bauart de Glehn gelegentlich ge-
nannt wurden, bestanden hétte. GewiB nicht

Foto: Archiv Deutsches Museum Miinchen

beim Ressortminister in Berlin, eher schon bei
den Lok- und Werkstattpersonalen wegen des
ungewohnten und nicht so leicht zugénglichen
Vierzylinder-Triebwerks, und man muB beden-
ken: Schon um 1902/03 kindigten die ersten im
Plandienst eingesetzten HeiBdampflokomoti-
ven, u.a. Maschinen der Gattung G 8, eine
neue Ara an.

Bild 11: Auch die
(S 5') Magdeburg
502 wurde 1912
an die KED Dan-
zig und von dort
fiinf Jahre spéter
an die KED Han-
nover lberwie-
sen. lhre Ausmu-
sterung erfolgte
am 5. Juli 1921
in Hannover-
Leinhausen.
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Bild 12: Diese schéne Werkaufnahme zeigt die "Frisching" (Bahnnummer 848) der Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen, die 1902 bei Grafenstaden gebaut

wurde (Fabrik-Nr. 5258).

Die Grafenstadener S 5
bei den Reichseisenbahnen
ElsaB-Lothringen

Im Gegensatz zu den PreuBischen Staatseisen-
bahnen haben die Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen die S 5 Bauart Grafenstaden in fir
ihre Verhéltnisse groBer Zahl beschafft. Wenn
wir uns erinnern, daB die Reichseisenbahnen
nur 40 Exemplare der Gattung S 3 besaBen ge-
geniiber 1027 Lokomotiven nach Musterblatt
IlI-2b bei der KPEV, so sind die 54 Maschinen
der Gattung S 5 der Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen relativ viele im Vergleich zu den 22
Stiick S 5 Bauart Grafenstaden der PreuBischen
Staatseisenbahnen (die Probelok aus dem
Jahre 1894 einmal nicht mitgezahit).

Die Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen bezo-
gen alle ihre S 5 von Grafenstaden. Die Loko-

motiven glichen in ihren Abmessungen weitge-
hend ihren preuBischen Schwestern. Rein du-
Berlich unterschieden sie sich von den preuBi-
schen S 5 Bauart Grafenstaden vor allem durch
einen etwas gréBeren Sandkasten auf dem drit-
ten KesselschuB und die Zusammenfassung
von Sicherheitsventil und Pfeife auf dem Steh-
kessel unter einer gemeinsamen Ummante-
lung, wie wir sie bereits bei der Probelok Berlin
37 (Baujahr 1894) kennengelernt haben. 34 der
54 Elsasser S 5 hatten 104 Serve-Heizrohre mit
65 mm Innendurchmesser (die Rohrheizflache
betrug 1585 m?), wéhrend die anderen 20 Lo-
komotiven die auch bei der preuBischen S 5
Bauart Grafenstaden Ubliche Zahl von 226 glat-
ten Heizrohren mit 41 mm Innendurchmesser
besaBen (Rohrheizfliche 1106 m?). Die Trieb-
werksabmessungen (Zylinderdurchmesser und
Kolbenhub) entsprachen denen der preuBi-
schen S 5 Bauart Grafenstaden; der Kessel-
druck lag mit 15 ati jedoch um 1 atil héher als

Tabelle 4

(spatere Gattung S 5)

Abmessungen der Gattung A 18 der Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen

Rostflache m2 2,28
Heizflache m2 121,96/169,85%)
Dampfdruck kglcm?2 15
Triebwerk mm 2x340 /6401980
2x530

Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand gesamt mm 7 450
Achsstand Drehgestell mm 2050
Dienstgewicht t 54
Reibungsgewicht t 32
Kesselmitte

iiber Schienenoberkante mm 2 440
Geschwindigkeit km/h 100
gekuppelt mit einem vierachsigen Tender
Vorrdte des Tenders: Kohle t 5

Wasser m3 18

flache),

*} 20 Lokomotiven wurden mit glatten Heizrohren geliefert (Rohrheizflache 110,61 m? zuzlglich 11,35 m? Feuerblichsheiz-
flache); 34 Maschinen verfiigten Uber Serve-Heizrohre (Rohrheizfliche 158,5 m? zuziiglich 11,35 m? Feuerbiichsheiz-

Tabelle 5

Aufstellung aller S 5 der Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen
(im wesentlichen baugleich mit der preuBischen S 5 Bauart Grafenstaden)

Hersteller Baujahr und Betriebsnummern

Fabrik-Nrn. bis 1906 ab 1906 ab 1912
(Gattung A 18) (Gattung S 3) (Gattung S 5)

Grafenstaden 1902/5254 — 5260 844 — BSO 101 — 107 501 — 507

' 1903/5302 — 5315 851 - 864 108 - 121 508 - 521
1903/5344 — 5366 916 — 938 122 — 144 522 - 544
1904/5391 — 5396 987 - 992 145 — 150 545 — 550
1913/6704 — 6707 - - - - 551 — 554

bei den Lieferungen fiir PreuBen. Die wichtig-
sten Abmessungen sind in der Tabelle 4 wieder-
gegeben.

Zwischen 1902 und 1904 wurden 50 Maschinen
in Dienst gestellt, als Gattung A 18 bezeichnet
und mit Namen von Fliissen versehen. Von den
groBen Umzeichnungsaktionen in ElsaB-Lothrin-
gen 1906 und 1912 waren auch die Lokomotiven
der elsdssischen Gattung A 18 betroffen. 1906
erhielten sie das Gattungszeichen S 3 und 1912
das Gattungszeichen S 5 (sowie jeweils neue
Betriebsnummern). Erstaunlicherweise wurden
fast zehn Jahre spéter nochmals vier Maschi-
nen bestellt (gebaut 1913 von Grafenstaden,
Fabrik-Nrn. 6404 bis 6407). In der Tabelle 5 sind
alle 54 Lokomotiven mit ihren Bahnnummern
aufgelistet,

Die Maschinen waren fir den leichten bis mittel-
schweren Schnellzugdienst (bis zu einem Wa-
gengewicht von 240 t) auf ldngeren Strecken
bestimmt und vor den ExpreBziigen auf den
Streckenabschnitten StraBburg — Avricourt (da-
mals Grenzbahnhof zu Frankreich, siidwestlich
von Saarburg gelegen) und StraBburg — Mil-
hausen eingesetzt, wo sie die vorgesehene
Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 bis 90
km/h, wie sie damals auf dem Netz der Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen fiir Schnell-
ziige (blich war, leicht halten konnten. Im Ver-
gleich mit ahnlichen franzdsischen Lokomoti-
ven war ihr Fihrerstand sehr gerdumig ausge-
stattet und wies — ein zu jener Zeit in Frank-
reich unbekannter Komfort — sogar einen
Klappsitz fiur den Lokomotivfihrer auf!

In den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg waren
alle S 5 in StraBburg und Miilhausen statio-
niert; spéter taten sie Dienst in Metz, Saarburg
und Saargemiind. Wéhrend die preuBischen
S 5 bereits um 1919/20 ausgemustert wurden,
hielten sich die letzten Elsasser S 5 im nach
dem Ende des Ersten Weltkriegs wieder franzé-
sischen ElsaB-Lothringen bis ins Frihjahr 1937
hinein.

Unklar war bis vor kurzem der Verbleib nach
1918 der vier bereits erwahnten Nachziigler aus
dem Jahr 1913. Bisher hieB es (berall, die vier
sollen nach Ende des Ersten Weltkriegs in
Deutschland verblieben sein. Allerdings konnte
dies nicht belegt werden. Wie Nachforschungen
von Herrn Dr. Mihl (Neustadt/WeinstraBe) nun
jingst ergeben haben, ist dies nur teilweise
richtig. In der ersten Bestandsliste der A. L. (der
Nachfolgerin der Reichseisenbahnen ElsaB-
Lothringen) aus dem Jahr 1921 sind nur die bei-
den Lokomotiven mit den Betriebsnummern 551
und 554 als in Deutschland verblieben ausge-
wiesen. Die 552 und die 553 dagegen waren
noch bis 1937 im Bestand der A. L. vorhanden.
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Bild 13: Die Hannover 22 (1902 umgezeichnetin Hannover 11) war die erste Vierzylinder-Verbundlokomotive der Bauform v. Borries (Hannoversche Bauform).
Gebaut wurde sie im Jahre 1900 von Hanomag. Der etwas klobige stehende Luftbehélter wurde spéter durch einen liegenden ersetzt.

Die S 5 Bauart Hannover

Die 2'B n4v-Schnellzuglokomotiven der franzo-
sischen Nordbahn haben nicht nur in Berlin
beeindruckt, sondern auch in Hannover — dort
insbesondere den hervorragenden Konstruk-
teur v. Borries und die Hanomag. v. Borries war
zu Gast bei der franzésischen Nordbahn und
hat nach Auswertung vieler Versuchsfahrten
dartiber nachgedacht, wie das Triebwerk noch
verbessert werden kbénnte. Ergebnis seiner
Uberlegungen war, den Zweiachs- durch einen
Einachsantrieb zu ersetzen. Es kam zum Ent-
wurf und Bau (erstes Baujahr: 1900) der Hanno-
verschen 2'B n4v, die 1906 — wie die Grafensta-
dener — der Gattung S 5 und 1911 der Untergat-
tung S 5' zugeordnet wurde.

Der wesentliche Unterschied zur de Glehn-
schen Bauweise ist, wie bereits eingangs er-

wahnt, daB die vier Zylinder in einer Querebene
unter der Rauchkammer liegen. Die Nieder-
druckzylinder wurden nach auBen verlegt und
jeder mit dem zugehdrigen Hochdruckzylinder
in einem GuBstiick zusammengefaBt. Die Steu-
erung ist als Heusinger-Steuerung ausgefiihrt;
die Hochdruckzylinder verfligen Gber Kolben-
und die Niederdruckzylinder Uber Flachschie-
ber.

Bei der Konstruktion des Rahmens flossen Er-
fahrungen der USA-Reise von v. Borries ein.
Der riickwértige Rahmenteil ist, wie in PreuBen
{iblich, als Blechrahmen ausgebildet, der vorde-
re hingegen als Barrenrahmen; dieser ermog-
licht im Vergleich zum Blechrahmen einen bes-
seren Zugang zum Triebwerk.

Und doch wies die Lok eine Schwachstelle auf,
eine ""Achillesferse’’! Lief namlich die Maschine
in eine Krimmung ein, so muBte die Treibachse

— trotz des Laufachsdrehgestells — einen
hohen Anlaufdruck aufnehmen, und dies fiihrte
in einigen Fallen zum Bruch der durch die vier-
fache Kropfung etwas empfindlichen Achse.

Auf dem Kesselriicken, unmittelbar hinter der
Rauchkammer saB, wie ein zweiter Dom, der
Luftbehalter fiir die Westinghouse-Bremse. Als
sich 1907 eine dieser S 5' im Hauptbahnhof
Hannover vor ihren Zug setzte, explodierte der
Luftbehalter; ein Reisender auf dem Bahnsteig
erlitt todliche Verletzungen. W. Nolte machte
hierfir Gbergerissene Bestandteile des zur
Schmierung der Luftpumpe verwendeten Mine-
ralols verantwortlich, die durch Erwdrmung des
Luftbehalters infolge Ubertragung der Kessel-
warme in gasférmigen Zustand versetzt wurden,
sich durch weitere Erwdrmung entziindeten und
explosionsartig verbrannten. (Siehe auch “'Die
Lokomotive'*, Heft 11/1910, Seite 253.) Darauf-

Bild 14: Zeichnung der S 5 Bauart Hannover im Zustand bei Anlieferung. Der stehende Luftbehalter fiir die Westinghouse-Bremse unmittelbar hinter der
Rauchkammer wurde spéter durch einen liegenden Zylinder ersetzt.
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Tabelle 6

Abmessungen der S 5 Bauart Hannover
(gebaut in den Jahren 1900 bis 1303 von Hanomag)

Rostflache
Heizflache
Dampfdruck

Triebwerk

Steuerung
Achsstand gesamt
Achsstand Drehgestell
Dienstgewicht
Reibungsgewicht
Kesselmitte

iiber Schienenoberkante
Geschwindigkeit

gekuppelt mit dem vierachsigen Tender nach Musterblatt 111-5f (IV. Auflage)

Vorrdte des Tenders: Kohle
Wasser
Lange Gber Puffer mit Tender

m?2 2,27
m2 119
kglem?2 14
mm 2x330 /60071980
2x520
auBenliegende Heusinger-Steuerung

mm 7 500
mm 2 200

52,8
t 31,4
mm 2 400
km/h 100
t 5
m3 16
mm ca. 17 620

Bild 15: Die (S 5)
Hannover 508 zahlte
imJahre 1914 zum
Bestand der Belriebs-
werkstétte Berlin
Lehrter Bf. Gebaut
wurde sie 1902 von
Hanomag.

Foto: W. Hubert,
Sammlung Rauter

Bild 16: Auch diese
Aufnahme verdanken
wir Werner Hubert.
Sie zeigt die (S 5)
Hannover 503, die

im Jahre 1902 als
Hannover 13 in
Dienst gestellt
worden ist.

Foto: Slg. Rauter

hin wurde der Luftbehélter durch einen liegen-
den Zylinder ersetzt, was nicht gerade zur Ver-
besserung des duBeren Erscheinungsbilds bei-
trug.

Die Abmessungen der Hannoverschen 2'B n4v
finden sich in Tabelle 6. Zwar hat v. Borries eini-
ge Bauteile von der S 3 nach Musterblatt 111-2b
Ubernommen, doch das Erscheinungsbild ist
wesentlich anders. Der Verfasser hat damals —
vor 70 Jahren — die S 3 und insbesondere die
verstirkte S 3 (spétere S 5°) der S 5' Bauart
Hannover vorgezogen! Hanomag hat in den
Jahren 1900 bis 1903 insgesamt 17 Maschinen
dieser Bauart an die KED Hannover geliefert.
(Siehe auch Tabelle 7.) Die erste wurde im April
1900 abgeliefert und — noch ehe sie in Dienst
gestellt worden ist — auf der Weltausstellung
1900 in Paris der Offentlichkeit prasentiert. Dort
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Bild 17: Eine alte Postkarte der Hannoverschen Maschinenbau AG, vormals Georg Egestorff, diente als Vorlage fir diese Abbildung. Sie zeigt die

(8 5) Hannover 505, die 1902 von Hanomag gebaut wurde (Fabrik-Nr. 3774) und bis 1906 die Bahnnummer Hannover 15 trug.

hat sie einen “'GroBen Preis'* erhalten. Die In-
dienststellung erfolgte erst am 19. Dezember
1900. v. Borries beabsichtigte, diese Prototyp-
lokomotive mit dem Schmidtschen Rauchkam-
meriberhitzer auszuriisten. Sein diesbeziigli-
cher Antrag ist — wohl unter dem EinfluB von
Garbe in Berlin — abgelehnt worden.

Die sehr interessante Stellungnahme von Met-
zeltin sen. zu diesem Fall im Il. Band von “'Die
Entwicklung der Lokomotive' wollen wir unse-
ren Lesern nicht vorenthalten. Er schreibt dort:
"Der Vergessenheit soll nicht anheimfallen, daB
v. Borries im April 1899 den Antrag stellte, die
Lokomotive ... mit einem Schmidtschen Rauch-
kammerilberhitzer auszuriisten. Das ist um so
bemerkenswerter, als v. Borries haufig als ein-
seitiger Verfechter der NaBdampfverbundloko-
motive angesehen wird. Dieser Antrag zeigt,
daB man ihm damit Unrecht tut; auch v. Borries
hatte erkannt, daf die Anwendung des (berhitz-
ten Dampfes in Verbindung mit dem Verbund-
verfahren auch im Lokomotivbau groBen Erfolg
versprach. Leider wurde aber sein Antrag wohl
unter dem EinfluB Garbes, des Schopfers der
ersten deutschen HeiBdampflokomotive, mit der
Begriindung abgelehnt, es solle an dieser
2B n4v-Lokomotive v. Borriesscher Bauart zu-
nachst einmal das neuartige Triebwerk und die
v.-Borries-Steuerung erprobt werden... Durch
die Ablehnung dieses Antrages wurde dem
preuBischem Lokomotivbau kein guter Dienst
erwiesen. v. Borries war einer der besten Loko-
motivkonstrukteure seiner Zeit; seine reichen
Erfahrungen, seine Fahigkeit, mit sicherem
Blick die zweckméBigste Ldsung bestimmter
Fragen zu erkennen, und seine groBe Geschick-
lichkeit im Entwerfen von Lokomotiven wiirden
auch der Entwicklung der HeiBdampflokomotive
groBen Nutzen und zweifellos schnelleren Er-
folg gebracht und manche triiben Erfahrungen
in ihren Kinderjahren vermieden haben."

In den ersten Jahren ihrer Laufbahn hat die
Hannoversche S 5' Schnellziige auf der Strek-
ke Berlin — Stendal — Hannover beférdert.
Diese Schnellzugleistungen hat sie nach In-
dienststellung der NaBdampf-Bauarten S 7 und
S 9 sowie der HeiBdampf-Lokomotive S 6 den
leistungsfdhigeren neuen Gattungen Uberlas-
sen missen. lhr verblieben Schnellziige auf
Strecken geringerer Bedeutung wie z. B. Sten-
dal — Uelzen (— Bremen), oder sie machte sich
im Eilgliterzugdienst nitzlich. So waren 1914
von der S 5 Bauart Hannover in der Betriebs-
werkstatte Berlin Lehrter Bf auch nur noch die
vier Lokomotiven (S 51) Hannover 507 bis 510
beheimatet.
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Keine der S 5-Maschinen, weder solche der
Bauart Grafenstaden noch der Bauart Hanno-
ver, ist von der Deutschen Reichsbahn (ber-
nommen worden; auch die einzige an die PKP
gelangte Lokomotive, die (S 5') Danzig 513,
dirfte nicht mehr lange Dienst getan haben.

Literaturhinweis:

Ohne Verfasser: Bildliche Verzeichnisse der Lokomoti-
ven und Tender Kgl. PreuBischer Eisenbahndirektio-
nen (hier besonders die der KED Altona, Berlin, Erfurt
und Magdeburg);

Reichsbahnzentralamt Berlin in Zusammenarbeit mit
Metzeltin sen.: Die Entwicklung der Lokomotive im Ge-
biet der mitteleuropéischen Eisenbahnverwaltungen,
Band Il, Textband, 1880 — 1920, Berlin 1937.

Bild 18: Die sehr
schrdage Aufnahme
der (S 5) Hannover
515 laBt deutlich den
durchgehenden Zy-
linderblock erkennen.
(Die Niederdruckzy-
linder sind auflen an-
geordnet und mit dem
zugehdrigen Hoch-
druckzylinder in
einem GuBstlick
zusammengefaBt.)
Alle Abbildungen
(soweit nicht anders
angegeben): Slg.

Dr. Scheingraber

bis 1906

Betriebsnummer
ab 1906

—*(S 5) Hannover 501

502
503
504
505
506
507
508
509
510
511

512
513
514
515
516
517

Umzeichnungen

— 1902 Hannover 11

Tabelle 7

Aufstellung aller S 5 Bauart Hannover

Hersteller, Baujahr Betriebsnummer

und Fabrik-Nr. bei Lieferung

Hanomag 1900/3408 Hannover 22

1902/3771 12
3772 13
3773 14
3774 15
3775 16
a77e 17
3777 18
3778 19
3779 20
3780 21
1903/3999 22%)

4000 23
4046 24
4047 25
4048 26
4049 ar

*) zweite Besetzung

Um die Ubersichtlichkeit der Tabelle zu wahren, wurde — von einer Ausnahme abgesehen - auf die Angabe von Mehrfachbeset-
zungen einer Bahnnummer (einzelne Mummern wurden in zweiter, dritter und sogar vierter Besetzung vergeben) verzichtet.




Die vierachsigen 2'B-Lokomotiven —gleich wel-
cher Bauart, welcher Herkunft — waren um die
Jahrhundertwende den stetig steigenden Zug-
lasten nicht mehr in allen Féllen gewachsen.
Der Betrieb bendétigte Lokomotiv-Bauarten, die
schwere und schnelle Zige Uber mdéglichst
lange Strecken ohne Betriebsaufenthalt und
ohne Vorspannlokomotiven befdrdern konnten.
Hier aber waren die 2'B-Lokomotiven, wie wir
sie bisherinihren Spielarten vonder S 2 bis zur
S 57 als Zwillings-, Zweizylinder-Verbund- oder
als Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven kennen-
gelernt haben, am Ende ihrer Leistungsfahig-
keit. Denn Erhéhung der Leistungsfahigkeit ist
gleichbedeutend mit VergréBerung der Heizfla-

Gattung S 7

aus Eisenbahn - Journal 10/1990

chenund letztlich des ganzen Kessels. Gerade
in PreuBenwar beiden Schnellzuglokomotiven
die Heizflache im Vergleich zur geforderten
Leistung entschieden zu gering. Dies hatte je-
doch zur Folge, daf die Kessel stets bis an die
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit beansprucht
wurden, was nicht nur einen erhdhten Brenn-
stoffverbrauch, sondern auch hohe Ausbesse-
rungskosten fiir die schnell schadhaft werden-
den Feuerblchsenbedeutete.

Es ging also vorrangig darum, die Leistungsfa-
higkeitdes Kessels durch VergréBerung seiner
Heizflache zu erhéhen. Dies war jedoch nur
durch eine VergréBerung, d.h. Verlangerung
des Kessels méglich. Eine Verlangerung des

Bild 2: Die Erfurt 12 (gebaut von Hanomagim Jahre 1904, Fabrik-Nr. 4166) wurde 1906 in (S 7) Erfurt 702
umgezeichnet. Foto: Archiv Deutsches Museum Mdnchen

Bild 1: Die (S 7) Stettin 704 wurde 1906 von Hanomag gebaut (Fabrik-Nr. 4518). Sie erhielt 1910
versuchsweise den gerade erst von Schmidt entwickelten Kleinrohriiberhitzer.

Hanomag kontra Grafenstaden

Kessels war aber gleichbedeutend mit einer
Verlangerung des Fahrgestells, um stérende
Uberhange, die nur bei langsam fahrenden
Giterzuglokomotiven gerade noch hingenom-
men werden konnten, zu vermeiden. Damitwar
alsoderWeg zur flinfachsigen Schnellzugloko-
motive vorgezeichnet. Durch die damals (bli-
chen 16-m-Drehscheiben waren aber einer
VergroBerung des Gesamtachsstandes gewis-
se Grenzen gesetzt, zumal man auf den be-
wahrten vierachsigen Tender mit einem Ge-
samtachsstand von 4600 mm nicht verzichten
wollte. )

Aus allen diesen Erwagungen und Uberlegun-
gen heraus entschied man sich im Ministerium
der &ffentlichen Arbeiten zu Berlin fur die Achs-
formel 2'B1’ und zdgerte mit der Beschaffung
dreifach gekuppelter Schnellzuglokomotivennoch
bis zum Jahre 1910.

Im Jahre 1902 erschienen die neuen, als Gat-
tung S 7 bezeichneten Vierzylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotiven —und zwar fast gleich-
zeitigin einer Hannoverschen undin einer Gra-
fenstadener Bauform.

Die S7 der Bauart Hannover
— Normale nach M llI-2f

Der im Eisenbahn-Journal oft und stets lobend
genanntev. Borries hatte bereitsim Jahre 1898
den Bau einer 2’B1’ ndv vorgeschlagen. Es
blieb damals bei der 2'B n4v, der spateren S 5
bzw. S 5'.

In Zusammenarbeit mit der Hanomag hat v.
Borries spaterausder2'B nd4vdie 2'B1' ndv ent-
wickelt, und bereits in den ersten Wochen des
Jahres 1902 hat sie die erstendreidieser (Han-
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Bild 3: 1902 lieferte Hanomag die aus drei Maschine
me zeigt die Hannover 602 (Fabrik-Nr. 3770), die 1906 in (S 7) Hannover 703 umgezeichnet wurde.

noverschen) S 7 abgeliefert (Fabriknummern
3768 bis 3770). Die im AnschluB an diese
Lieferungfolgendenzehn Fabriknummern (3771
bis 3780) waren Ubrigens wieder 2'B n4v-Ma-
schinen. (Dabei handelt es sich um die erste
Serienlieferung der spateren Gattung S 5' Bauart
Hannover. Eine Prototyplok war im Jahre 1900
in Dienst gestellt worden; siehe auch Eisen-
bahn-Journal 5/1990.)

Die Rostflache der S 7 Bauart Hannover mit
2,71 m? und die Verdampfungsheizflache mit
162,9 m? Ubertreffen die entsprechenden Ab-
messungen der S 5' Bauart von Borries erheb-
lich (weitere Abmessungen siehe Tabelle 1).
Die tbrige Konstruktion stimmt in vielen Punk-
ten mit jener der erwahnten 2'B ndv (S 5' Bauart
Hannover) iiberein, vor allem im entscheiden-

Bild 4: Die gleiche
Lok wie in Bild 3, hier
jedoch in einer Be-
triebsaufnahme. Von
der fotogenen Lackie-
rung mit den feinen
Zierlinien ist nichts
mehr zu erkennen.
Die Lokomoative trégt
am Fuhrerhaus be-
reits ein Gattungs-
schild, ist aber noch
nicht aufdie ab 1.
April 1806 gliltige
Bahnnummer Hanno-
ver 703 umgezeich-
net worden.
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n bestehende erste Serie der spéteren Gattung S 7 Bauart Hannover (Musterblatt [I1-2f). Die Werkaufnah-

Tabelle 1
Abmessungen der Hannoverschen S 7 (Musterblatt 1I-2f)

Rostflache m? 2,71
Heizflache m# 163
Dampfdruck kg/cm? 14
Triebwerk mm 2x360 /
%560 /600/1880
Laufraddurchmesser vorne mm 1000
hinten mm 1100
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand gesamt mm 9 000
Achsdruck L 9,89 - 9.69- 14,98 - 15,34 - 13,00
Dienstgewicht t 62,9
Reibungsgewicht t 303
Kesselmitte dber
Schienencberkante mm 2550
Lange tiber Puffer mit Tender
(nach Musterblatt lll-5h) mm 18 405
Geschwindigkeit km/h 100 (110)
F
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Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S7 Bauart Hannover

(Normale nach Musterblatt 1lI-2f)

Baujahr/  Betriebsnummer weitere Umzeichnungen bzw. Bemerkungen

Fabrik-Nr.  bei Lieferung ab 1906

Hanomag

1902/3768 Hannover 600 » {5 7) Hannover 701
3769 601 702
3770 602 703

1903/4094 603 704
4095 604 705
4096 605 706
4087 6086 707
4098 607 708
4099 608 709

1904/4156 628 + (3 8) Hannover 801 » 1908 (5 7) Hannover 749
4185  Erfurt 11 » (8 7) Erfurt 701
4166 12 702
4167 13 703 +1917 (S 7) Hann. 755 — Frankr. (EST 2707)
4168 14 704 1917 (S 7) Hannover 756
4169 Hannover 629 * (S 7) Hannover 729
4170 630 730
4171 609 710
4172 610 711
4173 611 712
4174 612 713
4175 613 714
4176 614 T15
477 615 716
4178 Minster 1 (5 7) Minster 701
4179 2 702
4180 3 703
4181 4 704
4182 5 705
4183 6 706

1905/4287 Essen 100 + (5 7) Essen 70
4288 101 702 - Belgien (nicht umgezeichnet)
4289 102 703
4290 103 704
4291 104 705
4292 105 706
4293 106 707
4294 107 708
4295 108 709
4296 109 710
4197 Hannover 619 + (5 7) Hannover 720
4198 620 721
4299 621 722
4300 622 723
4301 623 724
4302 624 725
4303 625 726
4304 626 727
4305 Munster 7 + (S 7) Munster 707
4306 B 708
4307 9 709
4308 10 710
4309 11 711
4310 12 712
4311 13 713
4312 14 714
4351 Altona 417 + (S 7) Altona 721
4352 418 722
4355 419 723
4354 Essen 110 » (S 7) Essen 711
4355 111 712
4356 112 713
4357 113 714
4358 114 715
4358 Hannover 631 » (8 7) Hannover 731
4360 632 732
4361 633 733
4362 634 734
4363 635 735
4364 636 736
4365 637 737
4366 638 738
4367 639 739
4368 Minster 15 + (S 7) Minster 715
4369 16 716
4370 Saarbriicken 20 » (S 7) Saarbriicken 701 » Frankreich (EST 2708)
4371 21 702 —+ Frankreich (EST 2709)
4372 22 703 + Frankreich (AL 700)
4373 Hannover 640 + (S 7) Hannover 740
4374 641 741
4375 642 742
4376 Munster 17—+ (5 7) Manster 717
4377 18 718

Fortsetzung der Tabelle: rechte Seite oben

Bild 5: Streckenaufnahmen aus der Zeit der
PreuBischen Staatseisenbahnen sind rar. Vion
diesem Foto einer S 7 Bauart Hannover mit

den Konstruktionsmerkmal, der Zylinderanord-
nung, die in einer Querebene mit dem Schorn-
stein, Hoch-und Niederdruckzylinder jeder Seite
ein GuBstuck bildend, gelagert waren. Der
Langkessel war zweischiissig, die Feuerblich-
se kurz und breit mit zwei Feuerttren, die
Rauchkammer stark verlangert. Der Rahmen
war geteilt — der vordere Abschnitt ein Barren-
rahmen, der hintere, wie bisher, ein Blechrah-
men.

lhre Leistung ist aus nachfolgender Tabelle zu
ersehen:

Zuglasten der Hannoverschen S7
(nach dem Merkbuch von 1915)
Geschwindigkeit 50 60 90 km/h
Steigung 1: o= 1020 610 320 t

1: 500 580 365 220

1: 200 330 280 125

1: 100 170 110 50

Von der Hannoverschen Bauart, die mit dem
Musterblatt Il-2f in die Normalien aufgenom-
menwurde, sind insgesamt 159 Maschinen ge-
baut worden (123 lieferte Hanomag, 36 Linke-
Hofmann):

Baujahr
Hersteller 1902 1903 19804 1905 1906
Hanomag 3 6 20 53 41
Linke-Hofmann - - - 36 -

Die Verteilung auf die einzelnen Direktionen
nach AbschluB der Lieferungen (1906):

KED Altona 4
KED Berlin -
KED Breslau -
KED Bromberg 16
KED Cassel 2

KED Halle =
KED Hannover 49
KED Kattowitz

KED Koénigsberg -
KED Magdeburg 9

KED Céln - ED Mainz =
KED Danzig — KED Minster 23
KED Elberfeld - KED Posen 7
KED Erfurt 19 KED Saarbriicken 3
KED Essen 16 KED Stettin 9

KED Frankfurt 2

Allein die KED Hannover verfligte (iber 49 Ma-
schinen, d.h. 30% des Gesamtbestandes! Bis
zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges hatte

62




einem aus Abteilwagen gebildeten Reisezug
sind leider weder Aufnahmeort noch -zeitpunkt
bekannt.

sich an dieser Verteilung nichts geandert. Die
Hannoverschen S 7 taten vor allem auf der
wichtigen Verbindung Berlin —Hannover—Hamm
Dienst. Wie viele preuBische Gattungen hatte
auch sie nach 1918 Abgaben an die “Entente”
zu verzeichnen: acht Lokomotiven an Belgien,
sechs an Frankreich (5an EST, 1 an AL) sowie
sieben an Polen (von den PKP 1927 in Pf1-1
bis 7 umgezeichnet).

Uberdas Schicksal der in Deutschland verblie-
benen Maschinengibt es nichtviel zu berichten.
Sie gelangten zwar noch in den Bestand der
Deutschen Reichsbahn, waren aber iberwie-
gend bereits abgestellt und rosteten vor sich
hin. Im vorlaufigen Umzeichnungsplan der DR
von 1923 sind sie schon nicht mehr aufgefihrt
worden.

Kritik

Obwohl die Leistungen der Hannoverschen
S 7 durchaus befriedigten, kommt der Autor
nichtumbhin, auch tberihre “Unarten” zu berich-
ten. Sie hatte Fehler, und zwar einige, die im
Betrieblastigwaren, weil sie Zeit kosteten! Eine
Untugend aller Schnellzuglokomotiven mit nur
zwei Kuppelachsen, also einem geringen Rei-
bungsgewicht: die S 7 kam beim Anfahren oft
ins Schleudern. AuBerdem lieB die Dampfzu-
fuhrbeigroBer Kesselbelastung nichtselten zu
wiinschen Ubrig, weil die Rostfldche zu gering
bemessen war. Weitere Schwachpunkte der
Konstruktion waren die langen Stehbolzen, die
haufig ausgewechselt werden muBten, und die
Siederohre, die oft undicht waren. Bei soviel
Kritik soll ein positiver Aspekt nicht unter den
Tisch fallen: der ruhige Lauf der Maschine
wurde allseits gelobt.

Sonderformen

Zwei Maschinen der Hannoverschen Bauart
haben in der Offentlichkeit besondere Beach-
tung gefunden: Zum einen die Hannover 628
(gebaut 1904 von Hanomag, Fabriknummer
4156). SiewurdenimJahrnachihrer Fertigstel-
lung, 1904, auf einer Ausstellung in St. Louis,
USA, gezeigt. Etwas Besonderes war der Dampif-
trockner (Bauart Pielock), mitdem sie ausgerii-
stet war. 1906 erhielt sie, als HeiBdampfloko-
motive eingestuft, die Bezeichnung (S 8) Han-
nover 801! "Als einzige deutsche Lokomotive
kam sie auf dem Priifstand der Pennsylvania
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Fortsetzung:
Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S 7 Bauart Hannover (Musterblatt I11-2f)

weitere Umzeichnungen bzw. Bemerkungen

Betriebsnummer
bei Lieferung

Baujahr/
Fabrik-Nr.

Linke-Hofmann
1905/ 272 Bromberg 61

ab 1906

» {5 7) Bromberg 701 » 1920 (S 7) Osten 701

273 62 702 1920 (S 7) Osten 702
274 63 703 »1920 (S 7) Osten 703
275 Hannover 616 » (S 7) Hannover 717
276 617 718
2T 618 719+ Frankreich (EST 2706)
280 627 728
281 Bromberg 64 +{S7) Bromberg 704 ~ 1920 (S 7) Osten 704
282 65 705 —+1920 (S 7) Osten 705
283 66 706 » 1920 (S 7) Osten 706
284 67 707 +1920 (S 7) Osten 707
285 68 708 + Belgien (EB 6708)
286 Erfurt 15 » (S 7) Erfurt 705 » 1917 (S 7) Hannover 757 » Belgien (EB 6757)
287 16 706 1917 (5 7) Hannover 758
288 Bromberg 69 »(S7) Bromberg 709 1920 (S 7) Osten 709
289 70 710 » 1920 (S 7) Osten 710
290 Erfurt 17 » (S 7) Erfurt 707 »1917 (S 7) Hannover 759
291 18 708 1917 (S 7) Hannover 760
299 Stettin 5M » (5 7) Stettin 701
300 502 702
301 503 703
302 Magdeburg 101 + (5 7) Magdeburg 701
303 102 702
304 103 703 - Belgien (EB 6703)
305 Erfurt 19 » (S 7) Erfurt 709 »1917 (S 7) Hannover 761 » Belgien (EB 6761)
306 20 710 » 1917 (S 7) Hannover 762 — Belgien (EB 6762)
307 21 711
308 22 712
309 23 713
310 Posen 500 +» (5 7) Posen 701 —+ Polen (PKF)
3 501 702 -+ Palen (PKP)
312 502 703 —+ Polen (PKP)
313 503 704 -+ Polen (PKP)
314 Magdeburg 104 + (S 7) Magdeburg 704
315 105 705
316 1086 706 - Belgien (EB 6706)
Hanomag
1006/4498 Altona 420 » (S 7) Altona 724 + Belgien (EB 6724)
4499 Essen 115+ (S7) Essen 716
4500 Bromberg 79 +(S7) Bromberg 719 » 1920 (5 7) Osten 719
4501 80 720 » 1920 (S 7) Osten 720
4502 81 721 1920 (S 7) Osten 721
4503 82 722 » 1920 (S 7) Osten 722
4504 83 723 ausgemustert 1910 nach Unfall (bei Guben)
4505 84 724 » 1920 (S 7) Osten 724
4506 Erfurt 24 » (8 7) Erfurt 714
4507 25 f15
4508 26 716
4509 2 77
4510 Hannover 643 + (S 7) Hannover 743
4511 644 744
4512 645 745 > Frankreich (EST 2710)
4513  Minster 19 (S 7) Minster 719
4514 20 720
4515 Posen 504 + (S 7) Posen 705 -+ Polen (PKP)
4516 505 706 — Polen (PKP)
4517 506 707 » Polen (PKP)
4518  Stettin 504 » (5 7) Stettin 704
4518 505 705
4520 506 706
4521 507 707
4522 508 708
4523 509 709
4524 Cassel 19 » (8 7) Cassel 721
4525 12 722
4526 Hannover 646 + (S 7) Hannover 746
4527 647 747
4528  Minster 21 (S 7) Milnster 721
4529 22 722
4530 23 723
4531  Erfurt 28 + (S 7) Erfurt 718
4532 29 719
4533 Frankfurt 513 +(§7) Frankfurt 714 —+(S57)Cdln724 » 1911 (S 7) Essen 717
4534 514 715 —+(87)CéIn725 -+ 1911 (S7) Essen 718
4535 Magdeburg 107 » (8 7) Magdeburg 707
4536 108 708
4537 109 709

4551 Hannover 648 » (S 7) Hannover 748

Anmerkung:

Die Hannover 628 (Hanomag 1904, Fabrik-Nr. 4156) wurde mit dem Pielock-Dampftrockner geliefert und auf der Aus-
stellung 1904 in St. Louis, USA, gezeig!. Die beiden Lokomotiven Stettin 504 und 505 (Hanomag 1806, Fabrik-Nr. 4518
und 4519) wurden 1910 mit dem Kleinrohr-Uberhitzer Bauart Schmidt ausgeriistet. Die Stettin 506 und 507 (Hanomag
1906, Fabrik-Nr. 4520 und 4521) verflgten Uber einen Pielock-Dampftrockner. Die Hannover 648 (Hanomag 12086, Fabrik-
Nr. 4551) wurde mit Ventilsteuerung Bauart Lentz geliefert und auf der Ausstellung 19086 in Mailand gezeigt.




Bild 6: An einem
regnerischen Tag des
Jahres 1907 — der
Bahnsteig gldnzt vor
Nésse — entstand im
Bf Cassel dieses Foto
derabfahrbereiten

(S 7) Erfurt 717 (ge-
baut 1906 von Hano-
mag, Fabrik-Nr.4508).
Foto: Dr. FeiBel

Bild 9 (rechte Seite
oben): Die (S 7)
Hannover 721 istim
Jahre 1919 in Han-
nover Hbf auf Platte
gebannt worden. Be-
achtung verdient die
Windleiteinrichtung
am Schornstein.

 Bild 7: Mit einem
Speisewasser-
Vorwédrmer Bauart
Vulcan ist die (S 7)
Stettin 705 ausgerti-
stet. Hanomag lieferte
sie 1906 unter der
Fabrik-Nr. 4519 an
die KED Stettin.

o Bild 8: Zeichnung der
S 7 Bauart Hannover
aus dem Musterblatt
I-2f, das im Januar
1808 aufgestelit
wurde (MaBstab
1:87).
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E.-B. zur Erprobung, wobei sie den sparsam-
sten Verbrauch selbst auf NaBdampf umge-
rechnet aller erprobten Lokomotiven aufwies.”
(“Die Lokomotive”, Wien, 1909, Seite 224.) In
der Praxis hat der Pielock-Dampftrockner die
Wirkung des bereits erprobten Schmidt'schen
Rauchrohriiberhitzers jedoch keineswegs er-
reicht. Mit dem Ausbau des Dampftrockners
wurde sie schon 1908 auf (S 7) Hannover 749
zurlckgestuft.

Zumandern istdie letztgebaute S 7, die Hanno-
ver 648, zu nennen — geliefert 1906 von Hano-
mag, Fabriknummer 4551. lhre Bahnnummer
lautete ab 1. April 1906 (S 7) Hannover 748. Sie
wurde versuchsweise mitder Ventil-Steuerung
Bauart Lentz geliefert und auf der Mailander
Ausstellung 1906 gezeigt. Als einzige S 7 be-
sabB sie auBenliegende Hochdruck- und innen-
liegende Niederdruckzylinder. In beiden Fal-
len erhielten die Lokomotiven auf den ge-
nannten Ausstellungen eine Goldmedaille!
Anders liegen die Dinge bei den Stettiner Ma-
schinen 504 und 505 (gebaut 1906 von Ha-
nomag, Fabriknummer 4518 und 4519), die
nach dem Umzeichnungsplan vom 1. April
1906 die Bahnnummern (S 7) Stettin 704 und
705 fuhrten. Es waren dies die ersten
Schlepptenderlokomotiven, die im Jahre 1910
den gerade erst von Schmidt entwickelten
Kleinrohr-Uberhitzer erhielten. Der Kleinrohr-
Uberhitzer ist also erst vier Jahre nach Liefe-
rung der Maschinen eingebaut worden. Au-
Ber einer Notiz im amtlichen Verzeichnis der
KED Stettin sind Mitteilungen tber den Erfolg
oder MiBerfolg dieses Umbaus nicht bekannt.
Im amtlichen Verzeichnis der KED Stettin ist
dardber hinaus bei den beiden Lokomotiven
506 und 507, ab 1. April 1906 (S 7) Stettin 706
und 707, vermerkt, daf sie mit einem Pielock-
Dampftrockner ausgerustet sind. Weitere In-
formationen, z.B., wie lange sie Uber den
Dampftrockner verflgten, fehlen leider.
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Bild 10: Nach dem pr
Ersten Weltkrieg
muBte die (S 7)
Saarbrticken 701 an
Frankreich abgege-
ben werden und er-
hielt dort die Bahn-
nummer EST 2708.
Foto: Slg. Rauter

Bild 11: Die Hanno-
ver 648, erste
Schnellzuglok mit
Ventilsteuerung,
wurde auf der Aus-
stellung 1906 in
Mailand gezeigt.




Bild 13: Die 1902 von Grafenstaden gebaute Céln 50 wurde 1906 in (S 7) Céln 701 umgezeichnet. Sie war die erste Lok der Bauform Grafenstaden .

Die drei Grafenstadener Bauformen

Vorbilder in Frankreich

Im Jahre 1900 fand in Berlin zum zweiten Male
eine Schnellzuglokomotive Bauart de Glehn
der franzosischen Nordbahn Beachtung. Zum
zweiten Male war das Lieferwerk die Elsdssi-
sche Maschinenbau-Gesellschaft in Grafen-
staden.

War es anno 1894 eine 2'B n4v (Probeloko-
motive Berlin 37; siehe auch Eisenbahn-Jour-
nal 4/1990) — dazu kamen deren Nachbauten
aus dem Jahre 1902 (spatere Gattung S 5) —,
die nach Nordbahn-Vorbild an PreuBen gelie-

Bild 14: Die (S 7) Breslau 706 (Bauart Grafen-
staden I) wurde 1904 von Henschel als Fabrik-
nummer 6736 gebaut. Deutlich erkennbar sind
die enge, eingezogene Feuerblichse und der
Stehkessel der Bauform Belpaire.

Bild 15: Skizze der 1902 von Grafenstaden
gebauten Céin 50, der ersten Lok der Bauform
Grafenstaden | (MaBstab 1:120).
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fert wurde, so ging es jetzt um eine 2'B1 n4v.
(Diese Achsfolge wurde damals allgemein als
Atlantic-Type bezeichnet.)

Die Elsassische Maschinenbau-Gesellschaft
hatte von 1900 bis 1904 in ihrem Werk Belfort
insgesamt 35 Atlantic-Lokomotiven flr die
franzosische Nordbahn gebaut (NORD 2.641
bis 2.675), die zu den besten (und auch gefal-
ligsten) Maschinen ihrer Zeit zahlten. In den
Jahren 1910 bis 1924 wurden die NaBdampf-
Verbundloks zum groBen Teil in HeiBdampf-
Verbundlokomotiven umgebaut und waren so
in der Lage, Zlge mit 350 bis 400 t Gewicht
in der Ebene noch mit beachtlichen 120 km/h
zu befordern. Im Gegensatz zu den an Preu-
Ben gelieferten Maschinen befanden sich al-
le 35 Atlantics der Nordbahn bis zum Beginn
des Zweiten Weltkriegs im Einsatz.

Bauart Grafenstaden |

Grafenstaden hat im Jahre 1902 die ersten
drei Lokomotiven an die KED Céln (Betriebs-
nummern Coéln 50 bis 52) geliefert. Ab
01.04.1906 wurden sie als (S 7) Céln 701 bis
703 bezeichnet.

Sie unterschieden sich in verschiedenen Ab-
messungen von dem franzésischen Vorbild —
nicht zu ihrem Vorteil! Zu nennen sind z.B.
die Heizflache mit 157 m® (NORD: 220 m?3),
der Dampfdruck mit 14 atii (NORD: 16 atii)
und der Treibraddurchmesser mit 1980 mm
(NORD: 2040 mm). Die wichtigsten Abmes-

Bild 17: Im Frankfurter Hauptbahnhof entstand
um 1910 diese Aufnahme einer Lok der Bauform
Grafenstaden I. lhrer Bahnnummer 709 nach
kann sie nur der KED Cdln angehdrt haben,
denn nur diese Direktion hatte eine Lok 709
dieser Bauform in ihrem Bestand. Allerdings
weist das segmentférmige Fabrikschild auf eine
Lok aus dern Hause Henschel hin, wéahrend die
Célin 709 von Grafenstaden geliefert wurde.
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Bild 16: Die (S 7)
Magdeburg 2 (3. Be-
setzung), ebenfalls

Tabelle 1

Abmessungen der S 7 Bauart Grafenstaden |

Bauart Grafenstaden |,

wurde 1903 von Gra- Rostflache
fenstaden geliefert Heizflache
(Fabrik-Nr. 5318). Dampfdruck
1804 wurde sie an die Triebwerk
KED Cdlin abgegeben

und in Céin 57

_ Achsstand gesamt
umgezeichnet.

Dienstgewicht
Reibungsgewicht
Kesselmitte Uber
Schienencberkante
Geschwindigkeit

Laufraddurchmesser hinten

m? 2.7
m? 157
kg/em? S 14
X
mm
%580 /840/1980

mm 1440
mm 8 200

t 65

t 32
mm 2550
km/h 110

sungen der Bauart Grafenstaden | sind in Ta-
belle 1 aufgefiihrt.

Der Langkessel hatte zwei Schiisse; der Steh-
kessel war leicht Uberhdht und die Feuerbich-
se lang und schmal. Das Grafenstadener Lauf-
achsdrehgestell lag in einem AuBenrahmen;
die Schleppachse war im Gegensatz zur S 7
Bauart Hannover (Normale nach Musterblatt

I1l-2f) fest gelagert, die Achsfolge also 2'B1.
Den drei Maschinen aus dem Jahre 1902 folg-
ten, ebenfalls von Grafenstaden, weitere drei
im darauffolgenden Jahr. Auch Henschel &
Sohn in Cassel beteiligten sich nun an der
Lieferung: 1903 mit sechs und 1904 mit 15
Lokomotiven. Im ganzen waren es also 27
Exemplare dieser ersten Version.




Bild 18: Vion den
Tabelle 2 zehn Lokomotiven
Abmessungen der S 7 Bauart Grafenstaden Il und Il der Bauform Grafen-
(soweitdie Abmessungen nicht ibereinstimmen, sind die abweichenden Werte staden Il sind kaum
der Bauart Grafenstaden Il in Klammern dahintergesetzt) Lichtbilder bekannt.
Umso erfreulicher ist
Rostflache m? 27 (3.01) es, daB diese préch-
gelzflache mé . 177 (178) tige Werkaufnahme
E_'mpfdm':k kglomm i (1€) aus Grafenstaden in
TEARE e 2x340 1611980 unsere Tage hiniiber-
Laufraddurchmesser hinten mm 2><560‘I 200 gereftet uferde{r
Achsstand gesamt mm 8450 (8650) konnte. Die Mainz
Dienstgewicht 63 (64) 450 (gebaut 1904 von
Reibungsgewicht t 315 (32) Grafenstaden, Fabrik-
Kesselmitte iiber Nr. 5378) wurde 1906
Schienenoberkante mm 2550 zur (S 7) Mainz 701.
Geschwindigkeit km/h 110
Ubersicht iiber alle Grafenstadener S 7
(nach Baujahr und Lieferwerk geordnet) Kritik an der Bauart
1002 1903 1904 190s summe | Grafenstaden |
Baiar Grarensisden | Die Versuchsfahrten mit dieser Lokomotivtype
Grafenstaden 3 3 _ _ 5 verliefen keineswegs zufriedenstellend. Die in
Henschel L 6 15 _ 29 Wien herausgegebene Zeitschrift “Die Loko-
motive” (Jahrgang 1906, S. 81 ff) weist auf
Zwischensumme 3 9 15 - 27 “enttduschende Betriebsergebnisse hin, die
nicht besser sind als bei der 2'B n2v (S 3)",
Bauart Grafenstaden Il einer Bauart also, die bereits seit neun Jahren
Grafenstaden - - 10 - 10 beschafft wurde. Sie filhrt das aber nicht nur
auf die Lokomotive zurlick, sondern auch auf
Bauart Grafenstaden Il P : ; :
Ciatansiadan i . ~ 18 19 die Zaghaftigkeit der Mannschaften und ihre
Henschel - = _ 23 23 schlechte Vertrautheit mit den Glehn’schen
Maschinen... Beirichtiger Ausnutzung am Zuge
Zwischensumme — = - 42 42 wiirden die Maschinen bedeutend bessere
Ergebnisse erzielen.”
Gesamtsumme 79 Im wesentlichen sind es aber wohl die von
Berlin gewlnschten und oben bereits erwéhn-

ten Abweichungen von der Atlantic-Bauart der
franzésischen Nordbahn, die einen Erfolg der
Bauart Grafenstaden | verhindert haben.

Bauart Grafenstaden Il

Das Ministerium der offentlichen Arbeiten in
Berlin gab dennoch die Hoffnung nicht auf,
durch Anderungen des ersten Entwurfs ein
“natzliches Mitglied der Lokomotiv-Gesell-
schaft” zu gewinnen. 1904 erhielten die Di-
rektionen Altona, Céln und Mainz insgesamt
zehn Lokomotiven der zweiten Version (ge-
baut 1904 von Grafenstaden, Fabriknummern
5373 bis 5382). Die Abmessungen zeigt Ta-
belle 2.

Die schwer zu bedienende lange, schmale
Feuerblichse wurde durch eine kurze, breite
ersetzt. Den Dampfdruck erhdhte man auf
15 kg/cm?. Als Laufachsdrehgestell fand das
bewéhrte Hannoversche (mit Innenrahmen)
Venwendung.

Kritik an der Bauart
Grafenstaden Il

Nur zehn Maschinen — ein Hinweis, daB auch
der Bauart Grafenstaden Il kein Erfolg be-
schieden war. Hier war die Feuerbiichse nun
wieder so breit, daB an ihren AuBenseiten
das Feuer nicht so recht brennen wollte; in-
folgedessen lieB die Dampferzeugung zu
wiinschen Ubrig. Unangenehm und beim An-
fahren zeitraubend war auBerdem die Nei-
gung der Lokomotive zum Schleudern.
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Bauart Grafenstaden lll

Berlin gab dennoch nicht auf! Nach dem al-
ten Hausrezept “Aller guten Dinge sind drei”
sollte eine dritte Version endlich den erhofften
Erfolg bringen. Die gesamte Konstruktion wur-
de noch einmal Uberprift, hie und da abgeéan-
dert, die Rost- und die Heizflache vergréBert,
der Dampfdruck auf 16 kg/cm? erhoht. Die

wichtigsten Abmessungen sind in der Tabel-
le 2 aufgefihrt.

An der Lieferung der 42 Lokomotiven beteilig-
te sich erneut Henschel — ein gutes Zeichen —
mit 23 Maschinen, wahrend Grafenstaden ins-
gesamt 19 Exemplare beisteuerte.

Die Bauart Grafenstaden Il war eine durchaus
leistungsfahige Maschine, die sich neben der
S 7 Bauart Hannover sehen lassen konnte.

Selbst die Zeitschrift “Die Lokomotive” in
Wien beruhigte sich wieder und schlug nun
moderatere Téne an: “Bei ihrer Vielgestaltig-
keit verlangt diese Lokomotive eine sorgfalti-
ge Behandlung und sachkundige Bedienung,
wobei sie sich als leistungsfahig und ausdau-
ernd erweist” (Jahrgang 1910, S. 251).

Hier muB der Gerechtigkeit halber aber darauf
hingewiesen werden, daB der Hersteller Gra-
fenstaden schon Jahre zuvor eine eigene An-
leitung zur Bedienung dieser Lokomotiven
herausgegeben hatte.

Bahnnummern, Gattungszeichen,
Verteilung auf die Direktionen

Mit Wirkung vom 01.04.1906 an sind die drei
Varianten der Grafenstadener 2'B1 ndv zu-
sammen mit der Hannoverschen Bauart als
S 7 eingeordnet worden und erhielten Be-
triebsnummern zwischen 701 und 800.
Nachfolgend eine Tabelle mit der Verteilung
der Grafenstadener S 7 auf die einzelnen Di-
rektionen ab Werk, zum 01.04.1906 sowie
1910/11. Sie zeigt, daB elf der 21 Direktionen
der PreuBischen Staatseisenbahnen liberhaupt
keine Grafenstadener S 7 in ihrem Bestand
hatten. Als am 01.04.1906 das neue Betriebs-
nummernschema in Kraft trat, waren die Gra-
fenstadener S 7 nur bei acht Direktionen im
Einsatz. Fast die Halfte der insgesamt 79 Lo-
komotiven leistete in den links des Rheins ge-
legenen Direktionen CéIn und Mainz Dienst.

Die Verteilung der Grafenstadener S 7
abWerk 1906 1910/11
KED Altona 6 6 6
KED Breslau 11 11 11
KED Bromberg 8 8 8
KED Cassel 7 7 7
KED Céln 16 23 23
KED Frankfurt 13 5 -
KED Hannover = — 8
KED Kattowitz 3 & =
KED Magdeburg 6 — -
ED Mainz 9 16 16
Summe 79 79 79

Bild 19: Relativ viele Aufnahmen gibt es dagegen von der Bauform Grafenstaden Ill, die duBerlich nur durch das etwas weiter vorne liegende Sicherheitsven-
til zu unterscheiden ist. Werkaufnahme der Bromberg 72, die Henschel 1905 mit der Fabriknummer 7082 gebaut hat. Sie wurde im Jahre 1906 in (S 7) Brom-
berg 712 umgezeichnet und ab 1920 als (S 7) Osten 712 gefihrt.
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Bild 20: Die (S 7) Céin 721 (Bauart Grafenstaden Ill; gebaut 1905 von Grafenstaden, Fabrik-Nr.
5515) kam nach 1918 an die Belgische Staatsbahn, wo sie die Betriebsnummer 6721 erhielt.

Bild 21: Die (S 7) Frankfurt 708 — Bauart Grafenstaden Ill — trdgt auf dem vorderen Teil des Umlauf-
blechs einen Abdampf-Turbodynamo. Foto: Sammiung Rauter

Bild 22: Die (S 7) Bromberg 716 wurde 1905 von Henschel geliefert (Fabrik-Nr. 7086). Ab 1920
wurde sie als (S 7) Osten 716 gefiihrt.

Leistungen

Im Merkbuch von 1915 fehlen Angaben tber
die Leistung der Grafenstadener S 7. Da aber
die Maschinen der Bauart Grafenstaden ||
deutlich leistungsfahiger waren als die der
Bauarten | und Il, darf angenommen werden,
dafB die Bauart Grafenstaden lll kaum schlech-
tere Leistungen aufwies als die Hannoversche
S 7 (siehe Eisenbahn-Journal 10/1990).

Interessant ist in diesem Zusammenhang ein
Leistungsvergleich zwischen der S 7 Bauart
Hannover und der S 7 Bauart Grafenstaden |
anlaBlich der Schnellfahrversuche im Jahre
1904, die zwischen 19. Januar und 19. April
1904 auf der Strecke Marienfelde — Zossen
durchgefihrt wurden. Die Hannoversche Bau-
art erreichte mit einer Last von 221 t (sechs
vierachsige Schnellzugwagen neuester Bau-
art) eine Hochstgeschwindigkeit von 118 km/h;
dieindizierte Zughakenleistung betrug 1700 kg.
Die Bauart Grafenstaden | erreichte mit einer
geringfiigig hoheren Last (224 t) dagegen nur
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eine Hochstgeschwindigkeit von 111 km/h; die
indizierte Zughakenleistung betrug lediglich
1400 kg. Sie muBte sich sogar der 2'B n2v
nach Musterblatt 11l-2b (spatere Gattung S 3)
geschlagen geben, die bei den gleichen Ver-
suchen mit einer Last von 221 t eine Hochst-
geschwindigkeit von 113 km/h erreichte; die
indizierte Zughakenleistung betrug beider S 3
beachtliche 1800 kg.

Zu den Leistungen der beiden S 7-Bauarten
bei diesen Schnellfahrversuchen heiBt es in
einem amtlichen Bericht: Die Mehrleistung
der Hannoverschen Bauart gegenuber der
Grafenstadener “laBt sich nur durch geringe-
ren Eigenwiderstand erklaren. Die S7 Bauart
Hannover hat kirzere Dampfwege, Kolben-
schieber statt Flachschiebern fiir die Hoch-
druckzylinder, kleineren Kolbenhub und eine
glinstigere Anordnung des Triebwerkes, die
Kolbenkrafte gleichen sich an einer Achse
aus, beide Zylinderpaare werden von einer
Welle gesteuert, und die bewegliche hintere
Laufachse verursacht nur geringe Reibung

bekanntsind.

Bild 24: Die (S 7) Bromberg 713 fotografierte Helmut Bombe 1912 in Berlin im Bw Grunewald.
Foto: Sammliung Rauter

Bild 25: Die hier gezeigte Frankfurt 504 wurde 1906 zur (S 7) Frankfurt 705 und ist, angeblich noch im
gleichenJahr, an die ED Mainz abgegeben worden. Beidiesem Foto handelt es sich um eine sehrschéne
Werkaufnahme der Elsdssischen Maschinenbau-Gesellschaft Grafenstaden.
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Bild 26: Dieses Foto zeigt eine von Grafenstaden gebaute S 7 der Bauart Grafenstaden Ill. Die Aufnahme soll 1908 im Bahnhof Elm entstanden sein.

zwischen Radkranz und Schiene."

Das Uiberaus schlechte Abschneiden der Gra-
fenstadener Bauform gegeniiber der Hanno-
verschen bei den Schnellfahrversuchen von
1904 erklart sich natlrlich auch daraus, daB
die Bauart Grafenstaden |l zum Zeitpunkt der
Versuchsfahrten noch nicht zur Verfligung
stand und die Bauart Grafenstaden Il gar erst
1905 in Dienst gestellt wurde — und deshalb
beide Bauarten im Rahmen dieser Fahrten
nicht auf ihre Leistungsfahigkeit hin unter-
suchtwerden konnten.

Einsatz der Gattung S 7

In ihren ersten Betriebsjahren beférderten die
Grafenstadener und die Hannoverschen S 7
schwere Schnellziige auf wichtigen Haupt-
strecken, vor allem Kéln — Frankfurt (Main),
Frankfurt (Main) — Bebra, Berlin Lehrter Bf —

Bilder 27 und 28: Die (5 7) Mainz 707 (links unten) gelangte 1918 als 2703 und die (S 7) Marnz 712 (rechts unten) als 2704 an die franzdsische Ostbahn (EST).
Alle Fotos (soweit nicht anders angegeben): Sammlg. Dr. Scheingraber =
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Hamburg-Altona, Berlin Stadtbahn — Schnei-
demiihl — Bromberg, Berlin Stadtbahn — Po-
sen und Berlin Stadtbahn — Breslau — Beuthen
(Oberschlesien).

Die S 7 wurden nach wenigen Jahren abge-
I6st durch Lokomotiven der Gattung S 9 so-
wie der HeiBdampf-Bauarten S 6 (2'Bh2),
S10 (2°C h4) und S 10" (2'C h4v).

Wahrend des Ersten Weltkriegs muBten die
S 7 nochmals schweren Dienst leisten; aber
nach Kriegsende standen sie, abgewirtschaf-
tet, meist irgendwo abgestellt herum - falls
sie nicht zu den Maschinen gehdrten, die
nach 1918 an die Siegerméchte abgeliefert
werden muBten. Neben 21 Loks der Hanno-
verschen Bauartwaren davon auch 25 Grafen-
stadener S 7 betroffen: 17 gelangten an Bel-
gien, funf an Frankreich (EST) sowie drei an
Polen. Letztere sollten bei den PKP die Bau-
reihenbezeichnung Pf 2 erhalten, dirften je-
doch nicht mehr umgezeichnet worden sein.

Zwar standen 1920 noch viele S 7 auf
den Gleisen der neugegriindeten Deutschen
Reichsbahn herum; doch schon im vorlaufi-
gen Umzeichnungsplan der DR von 1923
sind keine mehr aufgefiihrt — ein eindeutiges
Indiz dafiir, daB sie sich zu diesem Zeitpunkt
nicht mehr im Dienst befanden. Auch die 20
Lokomotiven der Gattung S 7, die nach Un-
terlagen der RBD Osten erst am 28.03.1923
ausrangiert wurden, hatten sicherlich schon
seit Jahren keinen Dienst mehr verrichtet. Sie
waren in Cistrin, Kreuz und Schneidemiihl in
Erwartung ihrer baldigen Ausmusterung abge-
stellt worden.

Literaturhinweis:

“Die Lokomotive”, Wien, Jahrgange 1906, 1908 und
1910

Reichsbahnzentralamt Berlin in Zusammenarbeit mit
Metzeltin sen.: “Die Entwicklung der Lokomotive im
Gebiete des Vereins mitteleuropéischer Eisenbahn-
verwaltungen”

(ﬁ
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Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S7 Bauart Grafenstaden

Hersteller Baujahr/

Fabrik-Nr.

Betriebsnummer
bei Lieferung

Betriebsnummer
ab 1906

weitere Umzeichnungen bzw. Bemerkungen

Bauart Grafenstaden |
Grafenstaden 1902/5269
5270
5271
1903/5317
5318
5319
1903/6441
6442
6443
B444
6445
6646
1904/6731
6732
6733
6734
6735
6736
6737
6738
6739
6740
6741
6742
6743
6744
6745

Bauart Grafenstaden Il

Grafenstaden 1904/5373
5374
5375
5376
5377
5378
5379
5380
5381
5382

Bauart Grafenstaden Il

Grafenstaden 1905/5502
5503
5504
5505
5506
5507
5508
5509
5510
5511
5515
5516
5517
5518
5519
5520
5521
5522
5523

1905/6950
6951
6952
6953
6954
6955
6956
6957
6958
6959
7079
7080
7081
7082

Henschel

Henschel

Caln 50
51
52
Magdeburg 1)
it
3+
Coln 53
54
55
Magdeburg ~ 4**)
5)
6*)
231%)
232%)
2334

Breslau

Cassel

Altona 411

Céln 62

Mainz 450

Frankfurt

Céln 70

Frankfurt 510

Mainz 456

Bromberg  717)
Altona 413

Céln 65

Mainz 455
Breslau 239%)

Bromberg  727)

Kattowitz 51

—1904CéIn 56
57
58

—+1904CdIn 58
80
61

~+(S 7) Céln 701

—(S 7) CéIn 707

—+(S 7) CélIn 704

»(S 7) Céln 710

—+{S 7) Breslau 701

—+(8 7) Cassel 701

707

—+(5 7) Altona 701
702

+(S 7) Coln 713
714

715

—+(3 7) Mainz 701
702

703

704

705

*(S 7) Frankfurt 701

702

703

704

705

706

707

708

709

710

—+(S 7) Céln 721
722

—(S 7) Frankfurt 711
412

713

—({5 7) Mainz 707
708

709

—+({S 7) Bromberg 711
—(5 7) Altona 703
704

705

706

—+(S 7) Céln 716
717

718

719

720

—+(S 7) Mainz 706
—+(S 7) Breslau 721
722

7R3

+(S 7) Bromberg 712

713

714

115

716

i 4

718

(8 7) Kattowitz 701
702

703

-+1906 (S 7) Mainz

1806 (8 7) Coin

-+1806 (S 7) Mainz

-+1909 (S 7) Hannover

—+1809 (S 7) Hannover

—-+1920 (S 7) Osten

—1920 (S 7) Osten

710
711
712
716
713
723
714
715
750
751

752
753
754

711

— Belgien (EB 6701)

—Belgien (EB 6707)

—Belgien (nicht umgezeichnet)
»Belgien (EB 6709)

—+Belgien (EB 6704)
+Belgien (EB 6705)

+Belgien (EB 6711}

—Belgien (EB 6714)
~+Belgien (EB 6715)

—+Frankreich (EST 2701)

—Frankreich (EST 2704)
—+Frankreich (EST 2702)

»Belgien (nicht umgezeichnet)

~+Belgien (EB 6750)

‘Belgien (EB 6721)

—+Frankreich (EST 2703)

—Belgien (EB 6716)
+Belgien (EB 6717)
—Belgien (EB 6718)
+Belgien (EB 6719)
+Belgien (EB 6720)

*Polen (PKP)
—+Polen (PKP)
+Polen (PKP)

ausgemustert vor 1915
—Frankreich (EST 2705}
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*) Betriebsnummer in zweiter Besetzung
**) Betriebsnummer in dritter Besetzung
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Die ab 1901 von der “Studiengesellschaft fir
elektrische Schnellbahnen" auf der Strecke
Marienfelde — Zossen der Kgl. PreuBischen
Militar-Eisenbahn mit den Schnelltriebwagen
von AEG und Siemens & Halske durchgefiihr-
ten Schnellfahrversuche miissen beider Loko-
motivindustrie “wie eine Bombe eingeschla-
gen”haben. Erreichtendie beiden Drehstrom-
Triebwagen doch im Herbst 1903 Héchstge-
schwindigkeiten von 206 bzw. 210 km/h —bis
dahin unvorstellbar!

In Marienfelde wurde erstmals auch fiir eine
breite Offentlichkeit sichtbar, welche Konkur-
renz der Dampflokomotive indem elektrischen
Zugbetrieb erwachsen konnte. Daher muBte
die Dampflok schleunigst beweisen, daB auch
sie sich flir hohe Geschwindigkeiten eignete.
Der AnstoB3 zum Entwurf und Bau schnellfah-

Bild 1: Bei der (S 9) Altona 562 waren beide Fiihrersténde "windschnittig” verkleidet. Geliefert wurde

diese Schnellfahriokomotive im Jahre 1904 von Henschel (Fabrik-Nr. 6261).

Bild 2: Im Gegensatz zur (S 9) Altona 562 war die (S 9) Altona 561 vom Laufblech an aufwdérts iiber

die ganze Lénge der Lokomotive einschlieBlich Tender verkleidet. Henschel baute sie 1904 unter der

Fabrik-Nr. 6260. Werkfoto Thyssen Henschel

Gattung S 9

aus Eisenbahn - Journal 2/1991

render Dampflokomotiven ging in PreuBen
vom Verein Deutscher Maschinenbauinge-
nieure aus. Er hatte bereits im Frihjahr 1902
einen Wettbewerb ausgeschrieben, der den
umstandlichen Titel “Betriebsmittel fiir schnell-
fahrende, durch Dampflokomotiven zu befor-
dernde Personenziige” trug. Man ging in der
Ausschreibung von 180tschweren Ziigen aus,
die mit 120 km/h beférdert werden sollten und
deren Lokomotive auch bei 150 km/h noch
betriebssicherlaufen sollte. Der Schwerpunkt
des Wettbewerbs lag also bei einem schnellfah-
renden Personenzug, vergleichbar etwa dem
spateren Henschel-Wegmann-Zug, und nicht
nurbei einer Schnellfahrlokomotive.

Die eingereichten Entwiirfe entsprachen nur
zum Teilden Vorstellungen des Preisgerichts,
weshalb man die finfaussichtsreichsten Be-

Abmessungen der Schnellfahrlokomotiven f;fghsauﬁznjgfggfs
(S 9) Altona 561 und 562 Altona 562. die in
einigen Punkten von
Rostflache m# 4,39 der spéi‘eren Bau-
g:ﬁg‘}‘g:‘ik :gmm? 2:52 ausfiihrung abweicht.
Triebwerk mm 3 x 524/630/2200 (Bie Vericariung dis
Laufraddurchmesser vorne mm 1000 vorderen Fuhfers'tan-
Finten T 1100 des schiof beispiels-
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung weise spéter den
Achsstand gesamt mm 11485 Schornstein mitein;
Achsdruck t 12-12-17-17-155-15,5 die Kesselaufbauten
Dienstgewicht t 89,5 sind auf der Zeich-
EeibUTgi?eE"Lcm t 36,6 nung nicht verkleidet;
esselmitte lber ; “
Schienencberkante mm 2760 gziﬁi%%ﬁgg;;ser
Lange dber Puffer mit Tender mm 24 820
Geschwindigkeit kmi/h 130 wurde anders als auf
der Zeichnung dar-
Alle Gewichtsangaben beziehen sich auf die (S 9) Altona 561 mit Verkleidung. Das gestelltausgefiihirt.)
Dienstgewicht der (S 9) Altona 562 betrug 87 t, das Reibungsgewicht 34 t. Die Mafistab: 1:87.
(S 9) Altona 562 war mit einemn kiirzeren Tender gekuppelt; die LAnge tber Puffer mit
Tender betrug bei ihr 21 400 mm.

Wenig erfreulicher Auftakt — krdnender AbschluB

werberin einem weiteren, beschrankten Wett-
bewerb aufforderte, ihre Vorschlage zu tiberar-
beiten.

Unabhéangig von diesen beiden Ausschreibun-
genveranlaBte das PreuBische Ministerium der
oftentlichen Arbeiten die Firma Henschel, den
Entwurf ihres Oberingenieurs Michael Kuhn




ausdemdJahre 1902fireine 2'B2' h3v-Schlepp-
tenderlokomotive zu Uberarbeiten und fiir die
PreuBischen Staatseisenbahnen zwei Ver-
suchslokomotiven zu bauen.

MaBgeblichen Anteil an dieser Entscheidung
hatte der Geheime Baurat Gustav Wittfeld, der
zusammen mit Kuhn seine Vorstellung eines
Drei-Zylinder-Verbundtriebwerks verwirklichte.
Als Kuhn 1903 tiberrachend starb, muBte sein
Nachfolger, Oberingenieur Georg Heise, der
spater zum “Vater der S 10" werden sollte, den
Bau derbeiden Versuchslokomotiven mitder
Gattungsbezeichnung S 9 weiterfiihren.
AuBerlich unterschieden sich die beiden im
Friihjahr 1904 fertiggestellten Maschinenschon

aufden ersten Blick. Die erste, als (S 9) Altona
561 bezeichnete Lok war vom Laufblech an
aufwérts Uber die ganze Lange der Maschine
verkleidet und hatte einen ebenfalls verkleide-
ten Tender. Vor der Rauchkammer hatte man
einen zweiten Filhrerstand eingebaut, derinder
Form eines gleichschenkligen Dreiecks vorne
spitz zulief. So stellie man sich damals eine
“windschnittige” Verkleidung einer Dampfloko-
motive vor. In diesem Bauzustand hatte die
Altona 561 ziemliche Ahnlichkeit mit einem
Maobelwagen.

Beider zweiten Versuchslok, der (S 9) Altona
562, hatte man schon aus Gewichtsgrinden auf
die Verkleidung entlang dem Langkessel ver-

zichtet. Die Maschine besaB aber wie die 561
vorder Rauchkammer einen windschnittig ver-
kleideten zweiten Flihrerstand. Das riickwarti-
ge Fuhrerhaus hatte eine Windschneide erhal-
ten. Trotz der unterschiedlich ausgefihrten
Verkleidung glichen sich die Lokomotiven je-
dochinder Konstruktion von Kessel, Rahmen,
Triebwerk und Steuerung véllig.
DerKesselverfiigte Uber die gewaltige Rostfla-
che von 4,39 m? und die noch gewaltigere
Heizflache von fast 260 m? — Abmessungen,
wie sie vorher noch keine preuBische Gattung
aufzuweisen hatte und die selbst jene der le-
gendarenbadischen lld ausdemJahre 1902in
den Schatten stellten.
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Bild 4: Betriebsaufnahme der (S 9) Altona 562. Der AuBenrahmen im Bereich des Stehkessels ist gut erkennbar, ebenso das hintere Laufdrehgestell mit
AuBenrahmen.

Bild 5 (Mitte): Diese alte Werkaufnahme zeigt die (S 8) Altona 561 nach dem Umbau (Entfernung aller Verkleidungen sowie des vorderen Fiihrerstandes) im
Jahre 1912. Es féllt auf, daf sie noch die urspriingliche Bahnnummer 561 trdgt, die doch seit 1906 bereits 901 hétte lauten miissen. Werkfoto Henschel

Bild 6 (unten): Heizerseite der (S 9) Hannover 999, der friiheren (S 9) Altona 561, aufgenommen in Hannover Hbf nach ihrem Umbavu. Foto: Slg. Rauter
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Bild 7: Die (S 9) Hannover 1000, die ehemalige (S 9) Altona 562 (siehe auch Bild 4), wurde hier nach ihrem im Jahre 1912 bei Henschel erfolgten Umbau am
Bahnsteig in Hannover Hbfim Bild festgehalten. Das unharmonisch weit nach vorne geschobene vordere Drehgestell féllt aus diesem Blickwinkel besonders
auf. Abbildungen 1, 3- 5 und 7: Sammlung Dr. Scheingraber

Man fragt sich unwillkirlich, warum man in
diesen riesigen Kessel keine Uberhitzer einge-
baut hatte. Die Bewahrung der HeiBdampflok
stand 1904 doch bereits grundsatzlich fest. War
es Garbes Ablehnung gegen alles, was mehr
als zwei Zylinder hatte, und gegendie Verbund-
lok im besonderen? Wir wissen es nicht und
muissen uns mitder Tatsache begniigen, daB
die zwei Schnellfahrlokomotiven nach Wittfelds
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Vorstellungen ein Drei-Zylinder-NaBdampf-
Verbundtriebwerk erhielten, wobei die beiden
auBenliegenden Niederdruckzylinder die glei-
chen Abmessungen aufwiesen wie derinnen-
liegende Hochdruckzylinder, namlich einen
Durchmesser von 524 mm bei 630 mm Kol-
benhub.

Die Treibrader Ubertrafen mit 2200 mm Durch-
messerdas bei den preuBischen Schnellzug-
lokomotiven ibliche MafB von 1980 mm um
220 mm. Der Laufraddurchmesser betrug bei
denbeiden Laufachsdrehgestellen einheitlich
1000 mm. Der Kesseldruck war auf 14 atii fest-
gesetztworden. Die AuBenzylinder triebendie
zweite, der Innenzylinder die erste Kuppelach-
sean.

Der Rahmen war als Plattenrahmen ausgebil-
det, derin Hohe des Stehkessels vom Innen-
zum AuBenrahmen Uberging. Jedes der bei-
den Triebwerke besaB eine eigene Heusinger-
Steuerung.

Wegen der Vollverkleidung war das Reibungs-
gewicht der (S 9) Altona 561 mit 36,6 t um
2,6 t groBer als das der (S 9) Altona 562
(34 t). Das Dienstgewicht betrug 89,5 t bzw.
871t.

Leider waren die beiden Kuhn-Wittfeld-Loko-
motiven kein Erfolg. Schuld war hauptsachlich
das Drei-Zylinder-Verbundtriebwerk, das Witt-
feld schonbeider T 6 miBlungenwar (vgl. auch
Eisenbahn-Journal 3/1985). Waren die Zylinder
bei der relativ kleinen T 6 mit 500 mm Durch-
messer entschieden zu groB, so waren sie mit
524 mm fiir die gewaltige S 9 viel zu klein. Die
zun&achst gewahlte Kurbelstellung tat noch ein
iibriges und war fiir den duBerst unruhigen
Gangder Lok bei héheren Geschwindigkeiten
verantwortlich; erst spatere Anderungen konn-
ten die starken Zuckbewegungen etwas ver-
mindern.

Die angestrebte Hochstgeschwindigkeit von
150 km/h wurde nicht annahernd erzielt. Bei
den Schnellfahrversuchen 1904 aufder Strek-

ke Marienfelde — Zossen erreichte die S 9 mit
221 t Zuglast nur 128 km/h, dieselbe Ge-
schwindigkeit, die unter gleichen Verhéltnissen
auch die kleine, nur rund 50 t schwere S 4
(mitZwei-Zylinder-HeiBdampftriebwerk) schaff-
te. Gegenlber der S7 Bauart Hannover war
sie lediglich um 10 km/h schneller. Mit einer
verminderten Zuglast von 109 t lag sie mit
137 km/h gerade um 1 km/h (iber der S 4
und abermals um 10 km/h Uber der S 7. Zu
den folgenden Schnellfahrversuchen aufder
243 km langen Strecke Spandau —Hannover
wurde sie schon garnichtmehrherangezogen.
Wie enttauschenddie Ergebnisse der Schnell-
fahrversuche von 1904 waren, wird deutlich,
wenn man sich vor Augen fihrt, daB nur drei
Jahre spater die bayerische S 2/6 (2'B2' h4v)
mit 150t Zuglast eine Hochstgeschwindigkeit
von 154,5 km/h bei ausgezeichnet ruhigem
Lauf erreichte. Diese Geschwindigkeit bedeu-
tete damals tibrigens Weltrekord fir Dampflo-
komotiven.

1906 wurden die beiden Maschinen in (S 9)
Altona 901 bzw. 902 umgezeichnetund 1908
nach Erscheinender Gattung S 9 nach Muster-
blattI1l-2g mitden neuen Bahnnummern 999
und 1000 am Ende der firdiese Gattung vorge-
sehenen Nummernreihe eingeordnet. 1912
entfernte man bei Henschel alle Verkleidungen
sowie die vorderen Flihrerstande. Mitdem weit
nach vorne geschobenen vorderen Laufdreh-
gestell boten sie keinen besonders harmoni-
schen Anblick. Mitgleichen Bahnnummern ka-
men sie von der Direktion Altona zur KED
Hannover und hielten sich dort wegen des
kriegsbedingten Lokmangels bis gegen Ende
des Ersten Weltkriegs, ehe sie verschrottet
wurden.

Sowardie Gruppe der preuBischen S 9 anfang-
lich mit zwei wenig glicklichen Maschinen be-
lastet. Mit dem Bau der hannoverschen S 9
nach Musterblatt |1l-2g sollte sich das jedoch
schlagartigandern.
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Die S 9 nach Musterblatt Ill-2g — Hohepunkt und Ausklang der NaBdampflokomotive

Bild 8 (oben): Die (S 8) Hannover 915 fotografierte Werner Hubert 1914 im Bw Stendal. Der seitliche
Speisewasser-Vorwadrmer ist nachtrdglich angebaut worden. Foto: Sammlung Rauter

Bild 9: Die beiden ersten S 9 mit dem windschnittigen Filihrerhaus wurden zundchst als Hannover 749
und 750 bezeichnet. Noch im Lieferjahr 1908 wurden sie in (S 8) Hannover 301 bzw. 902
umgezeichnet. Foto: Sammlung Hesselink

Im Zeitraum von 1905 bis 1907 trat nochmals
eine erhebliche Steigerung des Schnellzugver-
kehrs in PreuBen ein, d.h. die Ziige wurden
erneut langer und schwerer. Zudem lieB die
neue Bau-und Betriebsordnung vom 4. Novem-
ber 1904 nicht nur Schnellzlige von erstmals bis
zu elf vierachsigen Wagen (also 44 Achsen) zu,
sondern setzte auch die Grundgeschwindigkeit
der Schnellziige von 85 km/h auf 90 km/h
herauf. Der Begriff “Grundgeschwindigkeit” wird
gewohnlich als die hochste fiir einen Zug auf
einer bestimmten Strecke zuldssige Fahrge-
schwindigkeit definiert.

Es war also um 1905/06 nicht mehr in allen
Féllen méglich, die Fahrplane der Schnellziige
mitden Lokomotiven der Gattung S 7 einzuhal-
ten, geschweige denn etwaige Verspatungen
auszugleichen. So stand man, noch bevor die
S 7 zur Ganze ausgeliefert waren, bereits wie-
der vor der Frage, welche preuBische Bauart
sie ersetzen kénnte. Dabei lag es natlrlich
nahe, an eine HeiBdampflokomotive zu den-
ken. Aber die S 4 schied von vorneherein aus,
hatte siedochihre eigenen “Kinderkrankheiten"

Bild 10: Seitenansicht der (S 9) Hannover 750,
der spéteren (S 9) Hannover 902,
Foto: Sammiung Hesselink
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noch kaum Uberstanden. Da kam die eben er-
schienene S 6, der erklarte Liebling Garbes,
schon eher in Betracht; aber sie war als 2'B-
Bauart fiir den schweren Zugdienst ebenfalls
nicht so recht geeignet.

Daher entschloB man sich 1907, die Entwick-
lungsreihe der Vierzylinder-NaBdampf-Verbund-
lokomotive von der S 5' bis zur S 7 Bauart
Hannover fortzusetzen. Man konnte sich in
PreuBen jedoch immer noch nicht zur dreifach
gekuppelten Schnellzuglokomotive durchrin-
gen. Deswegen lieB man von Hanomag auf
Anregung des Geheimen Baurats Schafer
(KED Hannover), des Nachfolgers des 1906
verstorbenen August v. Borries, erneut eine
2'B1' n4v-Lokomotive bauen;siewurde als S 9
bezeichnet.

Anihrwar, vom Treibraddurchmesser abgese-
hen, so ziemlich alles verstarkt worden, was
bisherdie Leistungsfahigkeitder S 7 begrenzte.
lhre Lange Uber Puffer betrug mit 21 860 mm
fast 3,5 m mehr als die der S 7 Bauart Hanno-
ver. Besonders bedeutsam war die VergroBe-
rung der Kesselheizflache von 163 m?® bei der
S 7 auf 229 m? bei der S 9. Zusammen mit der

- 3,

Bild 11: Die Aufnah-
me der fast fabrik-
neuen (S 9) Hanno-
ver 922 entstand im
Lieferjahr 1908. Sie
zeigteindrucksvoll,
was fiir eine gewal-
tige Maschine die

S 9doch war.
Foto: Dr. Wolff,
Sammliung

Dr. Scheingraber

Bild 12: Die (S 9)
Hannover 947, die
anstelle der Kolben-
schieber bei den
Hochdruckzylindern
die Ventilsteuerung
Bauart Leniz hatte.
Sie war mit der An-
fahrvorrichtung Bau-
art Ranafier ausgerti-
stet.

Foto: Sammiung
Dr. Scheingraber

Tabelle 1

Abmessungen der S 9 nach Musterblatt lll-2g

Rost
Heizflache
Dampfdruck

Triebwerk

Steuerung
Laufraddurchmesser vorne
hinten

Kesselmitte

Uber Schienenoberkante
Achsstand gesamt
Achsdruck
Dienstgewicht
Reibungsgewicht
Geschwindigkeit

Die 5 9 nach Musterblatt IIl-2g waren mit vierachsigen Tendern folgender drei

Bauarten gekuppelt:

Vorrate des Tenders: Kohle
Wasser

Radstand gesamt mit Tender

Lange Gber Puffer mit Tender

m? 4,0
m# 229,7
kg/cm? 14
2 x 380
mm m— /600/1980
auBenliegende Heusingersteuerung
mim 1000
mm 1250
mm 2675
mm 10750
t 125-12,5~16,5—-16,6-16,5
t 75,5
t 33,0
kmih 110

nach Musterblatt 11I-5h I-5i 1I-5m
t 5 6,5 7
m?* 21,5 30,0 31,5
mm 17350 18370 18470
mm 20510 21858 21860

Anmerkung: Die beiden 1913/14 auf HeiBdampfbetrieb umgebauten Lokomotiven
der Gattung S 9 verfiigten Uber eine Gesamtheizflache von 237,0 m? (davon 54,5 m*
Uberhitzerheizflache); das Dienstgewicht betrug nach dem Umbau 79 t, das Rei-

bungsgewicht 34 t.
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Tabelle 2

Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S 9 nach Musterblatt lll-2g

Hersteller  Baujahr/ Betriebsnummer
Fabrik-Nr. bei Lieferung

Umzeichnungen

Hanomag 1908/5146 (S 9) Hannover 749

5147 750
5148 903 1)
5149 904
5150 905 7)
5151 906
5152 807
5153 908
5154 809
5155 910
1908/5452 (S 9) Altona 803
5453 904
5454 05
5455 906
5456 907
5457 908
5458 (S 9) Bromberg 901
5459 a02
5460 903
5461 (S 9) Céin 901
5462 902
5463 903
5464 904
5465 905
5466 Q06
2467 207
5468 908
5469 ang
5470 (S 9) Essen a01
5471 Q02
5472 203
5473 904
5474 Q05
5475 206
5476 (S 9) Hannover 911
5477 812
5478 913
5479 914
5480 215
5481 916
5482 M7
5483 918
5484 219
5485 920
5486 921
5487 922
5488 923
5629 (S 9) Coln 910
5530 911

5531 (S 9) Altona 909
5532 (S 9) Hannover 924

5533 925
5534 926
5535 927
5536 928
5537 929
5538 930
5539 931
5559 (S 9} Minster 901
5560 902
5561 a03
5562 904
5563 905
5564 906
5565 9207
5566 908
5567 909
5568 a10
5569 (5 9) Stettin 903
5570 904

5571 (S 9) Mainz 901
5572 (5 9) Stettin 901

5573 Q02
5574 (S 9) Bromberg 904
5575 805
5576 906
5577 907
5578 08
5579 (S 9) Essen 907
5580 908
5581 909
5582 {5 9) Hannover 941
5583 942
5584 943
5585 944
5586 945
5587 946

5588 (5 9) Mainz a02
1910/5693 (S 8) Bromberg 809

5694 910
5695 911
5686 g1z

5697 (S 9) Essen 912
5698 (S 9) Mainz 903

5689 904
5700 405
5701 (S 9) Minster 911
5702 92

58017 (5 9) Hannover 247

+ 18089 (S 9) Essen 910

» 1908 (S 9) Hannover 901

Q02
ab 1925 : DA 14 001

ab 1925 : DR 14 002

+ Belgien (EB 6904)
» Belgien (nicht umgezeichnet)
-+ Belgien (EB 6908)

» 1920 (S 9) Stettin a017)

» 1912 (S 9) Altona 901 *) » Frankreich (EST 2901}
»1909 (S 9) Altona 910

-+ 1909 (S 9) Hannover 211

912
913
914
915
916 + Belgien (EB 6916)
97
918
819

+ Frankreich (EST 2902)

+ 1809 (5 9) Hannover 920

921

922

923

924 + Belgien (EB 6924)
925

926

927

928

929 -+ Belgien (nicht umgezeichnet)
930

931

932

» Belgien (EB 6910)

911 + Frankreich (EST 2803)

» 1909 (S 9) Hannover 933

934
935
936
937
938
939
940

+ 1912 (8 9) Hannover 950

951

+1910 (S 8} Altona 911
+1912 (5 9) Hannover 948

949

» 1920 (5 9) Stettin 9047

905

+ 1911 (S 9) Altona 902 *) -+ Belgien (nicht umgezeichnet)
» 1820 (S 9) Stettin 907

208
ab 1925: DR 14 031

» Frankreich (EST 2904)

» Belgien (EB 6946)

» 1910 (S 9) Altona 912 + Belgien (EB 6912)
» 1920 (S 9) Stettin 909

910
911
912
» Belgien (EB 6915)

» 1910 (S 9) Altona 913 + Belgien (EB 6913)

914 + Belgien (EB 6914)

915 + Belgien (nicht umgezeichnet)
» Belgien (EB 6311)
-+ Belgien (EB 6917)
—+ Belgien (EB 6947)

*} Bahnnummer in zweiter Besetzung

'} im August 1913 auf HeiBdampibetrieb umgebaut

?) im August 1914 auf HeiBdampfbetrieb umgebaut

) mit Ventilsteuerung Bauvart Lentz geliefert und 1910
auf der Weltausstellung in Brissel ausgestellt

Anmerkung:

Die elf Lokomotiven (S 9) Cdln 801 — 911 wurden noch im
Lieferjahr an die Direktion Hannover bzw. Essen abgegeben,
so dafl es fraglich erscheint, ob sie bei der KED Coln tiber-
haupt im Einsatz waren,

4 m?® groBen Rostflache und 5200 mm langen
Heizrohren ergab sich eine erhebliche Steige-
rung der Kesselleistung, die eine VergréBerung
der Zylinderdurchmesser von 2 x 360/560 mm
auf 2 x 380/580 mm bei 600 mm Kolbenhub
bedingte. Wiedie S 7 Bauart Hannover verflgte
auch die S 9 (iber einen geteilten Rahmen: der
vordere Abschnitt war als Barrenrahmen, der
hintere als Blechrahmen ausgebildet.

Die S 9 war aber nicht nur eine der leistungsfa-
higsten Lokomotiven ihrer Zeit; auch in astheti-
scher Hinsicht konnte sie sich dank ihrer hohen
Kessellage unddes ausgeglichenen Triebwerks
durchaus sehen lassen. Lediglich der tief her-
abgezogene Aschkasten stérte den harmoni-
schen Gesamteindruck etwas.

Furden Bereich der PreuBischen Staatseisen-
bahnen bedeutete die S 9 den Hohepunkt der
Entwicklung der NaBdampf-Schnellzuglokomo-
tive. Die wichtigsten Abmessungenkénnender
Tabelle 1 entnommen werden.

Von der 2'B1' ndv der Gattung S 9, fiir die das
Musterblatt [l-2g aufgestellt wurde,beschafften
die PreuBischen Staatseisenbahnen zwischen
1908 und 1910 insgesamt 99 Maschinen, die
alle von Hanomag gebaut worden sind.

1908 1909 1910 Summe
Hanomag 10 78 11 99

Zwischen 1909 und 1912 gab es bei den Loko-
motiven der Gattung S 9 zahlreiche Direktions-
wechsel, sodaB nachfolgend die Verteilung der
99 Lokomotiven nach Musterblatt [11-2g auf die
einzelnen Direktionenim Jahre 1913 aufgefihrt
wird:

KED Altona 15 Maschinen
KED Bromberg 9 Maschinen
KED Essen 12 Maschinen
KED Hannover 51 Maschinen
KED Minster 12 Maschinen

Die S9galtals einederbesten Maschinenihrer
Zeit. Insbesondere, wennim schweren Schnell-
zugdienst mit hoher Geschwindigkeit ohne Halt
Uber lange Strecken gefahren werden muBte,
bewies sie ihre Wirtschaftlichkeit. Die volle
Kesselleistung wurde unter normalen Verhéli-
nissen kaum bendtigt; sie wurde erstim oberen
Geschwindigkeitsbereich voll ausgenutzt.

Die letztgebaute S 9, die (S 9) Hannover 947
(mit Lentzscher Ventilsteuerung), fand auf der
Briisseler Weltausstellung von 1910 Beach-
tung.

Mitder S 7 hatte die S 9den ruhigen Laufbis hin
zurzulassigen Hochstgeschwindigkeit gemein-
sam. War die S 9 mit der dlteren Tenderbauart
mit 21,5 m* Wasservorrat gekuppelt, muBte auf
der Strecke Berlin Zoologischer Garten — Han-
nover ein 2-min-Halt in Oebisfelde zum Was-
serfassen eingelegt werden. Mit dem neuen
30-m3-Tender fiihrte eine Lokomotive der Gat-
tung S 9am 26. November 1908 zum ersten Mal
den D 22 ohne Betriebsaufenthalt von Berlin bis
Hannover; die Reisegeschwindigkeit betrug
77,8 km/h.

Vergleichsfahrten mit Garbes 2'B h2 der Gat-
tung S 6 ergaben, daB die S 9im Flachland und
bei hohen Geschwindigkeiten der S 6 eindeutig
Uberlegenwar; die S 9 war zudem im Kohlever-
brauch sparsamer. Auch die Vierlings-S 10
(2'C h4) brauchte die S 9 nicht zu fiirchten;
erst die 2'C h4v-Lokomotiven der Gattung S 10’
waren ernstzunehmende und erfolgreiche Kon-
kurrenten fir die S 9.

Bild 14: Seitenansicht der Gattung S 9 aus dem
Musterblatt Ill-2g (Ausgabe vom April 1911).
Zeichnung: Sammiung Dr. Scheingraber
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Bei Vergleichsfahrten zwischen einer S 6
und einer S 9 ermittelte Zuglasten

Steigung 1:% 1:200 1:100
Geschwindigkeit 100 km/h 80 km/h 60 km/h
Gattung S 6 330t 200t 165t
Gattung 5 8 4301 260t 170t
Zum Vergleich:

Gattung S 10 365t 230t 190 ¢
Gattung S 10 4671 314t 306t

Ihre vielen guten Eigenschaften brachten der
S 9 nicht nur die Aufnahme in die Normalien
(Musterblatt I1l-2g); die Maschine schien auch
den versuchsweisen Umbau auf HeiBdampfbe-
trieb zu lohnen. So hat Hanomag in den Jahren
1913 bzw. 1914 flr die beiden (S 9) Hannover
903 und 905 neue Kessel mit Schmidtschem
Rauchréhrenlberhitzer angefertigt und einge-
baut. Der Umbau der (S 9) Hannover 903 auf
HeiBdampfbetrieb erfolgte im August 1913, der
Umbauder (S 9) Hannover 905 ein Jahr darauf,
im August 1914. Die beiden Lokomotiven sind

nach ihrem Umbau auf dem Papier als S 8
gefiihrt worden; offensichtlich haben sie aber
weder eine neue Bahnnummer (801 ff.) be-
kommen, noch wurde (nach Augenzeugenbe-
richten) ihr Gattungsschild S 9 gegen ein neues
Gattungsschild S 8 getauscht. Der neue Kes-
sel verfiigte (ber eine Gesamtheizflache von
237,0 m? (davon 54,5 m? Uberhitzerheizflache).
Das Dienstgewicht der beiden Lokomotiven
erhdhte sichum 3,5tauf 791, das Reibungsge-
wicht stieg von 33 t auf 34 t. Aber 1914 war die
groBe Zeitder S 9 bereits voriiber; die Lieferung
von Lokomotiven der Gattung S 10" war bereits
in vollem Gang. So unterblieben weitere Um-
bauten von Lokomotiven der Gattung S 9 auf
HeiBdampf.

Allen zweifach gekuppelten Schnellzuglokomo-
tiven — somit auch unserer S 9 — bereitete das
Anfahrenderimmerschwererwerdenden Ziige
Schwierigkeiten—einer der Griinde, der sie friih
aufs Abstellgleis flihrte; sie war "beispiellos
kurzlebig”. Doch das war nicht der alleinige
Grund: Nach 1918 verdienten die Schnellziige

Bild 13: 1919 fotografierte Dr. Wolff in der Nahe von Hannover eine S 9 vor einem Personenzug. Foto: Sammlung Rauter

ihren Namen nicht mehr, und die PreuBischen
Staatseisenbahnen tendierten dahin, moglichst
wenige, aberdafiirnoch langere und schwerere
Zlge zu fahren. Darliber hinaus mag auch die
Abneigung in PreuBen gegen die Vierzylinder-
Verbundmaschinen ins Gewicht gefallen sein.
Andererseits erfreuten sich die nach Ende des
Ersten Weltkriegs an Belgien abgegebenen S 9
dort groBter Beliebtheit, und die besten Ziige
wurden mit Maschinender nunbelgischen Reihe
69 bespannt — bis liber den Zweiten Weltkrieg
hinaus.

Fiir den Verfasser und seine Briider war es
jedesmal ein Ereignis, wenn lber die Baume
der Kurfiirstenallee in Berlin vom Bahnhof Zoo
her der gewaltige Auspuffder S 9 zu héren war
— unverkennbar! Geradezu “aufregend”, wenn
das “Ungeheuer” beim Anfahren ins Schleu-
dern geriet; so etwa stellten wir uns damals
einen Vulkanausbruch vor.

Am 1. April 1920 sind dann die deutschen
Landerbahnen zur Deutschen Reichsbahn
zusammengeschlossen worden. 21 derinsge-
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degleise). Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

samt 99 Lokomotiven der Gattung S 9 wurden
nach 1918 an Belgien (17) unddie franzdsische
Nordbahn (4) abgeliefert. Nur noch 53 Maschi-
nen waren im vorlaufigen Umzeichnungsplan

der Deutschen Reichsbahn aus dem Jahre
1923 aufgefiihrt. Die beiden auf HeiBdampfbe-
trieb umgebauten S 9 sollten die Betriebsnum-
mern 14 001 und 14 002 erhalten; fiir die noch

L
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Bild 15: Die (S 9) Altona 909 wurde im Lehrter Bahnhof in Berlin aufgenommen (im Hintergrund die iiber Segmentdrehscheiben angeschlossenen Postla-

vorhandenen 51 NaBdampf-S 9 waren die Be-
triebsnummern 14 031 bis 081 vorgesehen. Nur
drei Lokomotiven der Gattung S 9 haben 1925
im endgiiltigen Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn noch Berlicksichtigung ge-
funden: Die (S 9) Essen 908 wurde zur 14 031,
unddie beiden HeiBdampf-S 9 fihrte man fort-
anals 14 001 und 002 in den Listen. Trotz aller
Vorzige der S 9 und trotz der doch recht
neuen Kessel, insbesondere der beiden
1913/14 auf HeiBdampfbetrieb umgebauten

Bild 16: Als Waffenstillstandsabgaben gelangten
die (S 9) Alfona 901, Essen 906, Essen 911 und
Hannover 942 an die franzésische Ostbahn
(EST). Dort wurden sie in dieser Reihenfolge in
2901 bis 2904 umgezeichnet. Hier sind die
Heizerseite der EST 2901...

Bild 17: ...und die Flihrerseite der EST 2902
abgebildet. Fotos: Sammiung Hesselink
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Lokomotiven, sind alle drei Maschinen im
Jahrdarauf, 1926, ausgemustert worden.
Man wuBte beider Deutschen Reichsbahneben,
was man dem Forischritt schuldig war! Dies
vermag jedoch an der Tatsache nichts zu an-
dern, daB die S 9 die beste aller jemals in
PreuBen beschafften NaBdampf-Vierzylinder-
Verbundlokomotiven war. Und so |48t sich am
Ende unserer Betrachtung aller preuBischen
NaBdampflokomotiven wieder einmal feststel-
len: Ende gut, alles gut!

Literaturhinweis:

“Heusinger's Kalender fir die Eisenbahn-Techniker”;
herausgegeben von A. W. Meyer u.a.; Berlin 1911

Die Entwicklung der Lokomotive im Gebiet der mittel-
europdischen Eisenbahnverwaltungen, Band 2, be-
arbeitet von Metzeltin sen.; Berlin 1937

H. Nordmann: Die Dampflokomotive in ihren Hauptent-
wicklungslinien, in “Abhandlungen der Deutschen Aka-
demie der Wissenschaften”; Berlin 1950

"Die Lokomotive", Wien (vor allem Hefte der Jahrgénge
1909 und 1910)

Bild 20: Ob es woh!
derselbe Fotograf
war, der auch diese
heftig abblasende

S 9im Hauptbahnhof
Hannover “schof3"?
Hier wissen wir we-
nigstens, dafl die
Aufnahme aus dem
Jahre 1913 stammt.
Foto:

Sammlung Rauter

Bild 18 (unten links): Die an Belgien abgelieferte (S 9) Essen 912 wurde mit der Betriebsnummer
6915 am 5. April 1831 in Liittich aufgenommen. Die Lok hat bereits einen zweiten Sandkasten
erhalten, ist aber noch ohne Windleitbleche. Foto: Sammlung Hesselink

Bild 21 (unten rechts): In hervorragendem Pflegezustand (und mit Windleitblechen) présentierte sich
die belgische 6924 am 20. Mai 1839 in Roosendaal dem Fotografen. Zu dieser Zeit wuBte in Deutsch-
land kaum jemand mehr, wie eine S 9 ausgesehen hatte. Foto: Sammlung Hesselink
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Schait! a-b
amch Heintohtony geseten

Mit der S 9 hatte die NaBdampf-Schnellzuglo-
komotive in PreuBenihren Hohepunkt erreicht.
Man schien am Ende der Entwicklung ange-
kommen, eine Steigerung der Leistungsfahig-
keit nicht mehr moéglich zu sein. Doch bereits in
den letzten Jahren des 19. Jahrhunderts lie
eine epochale Erfindung die Fachwelt aufhor-
chen: die Einfiihrung des HeiBdampfs auch im
Lokomotivbetrieb.

Esistdasbleibende Verdienst
der KPEV, der HeiBdampf-
lokomotive in Deutschland
zum Durchbruch verholfenzu
haben. Hier sind insbeson-
dere zwei Manner zu nen-
nen, mit deren Namen die
Entwicklung der HeiBdampf-
lok untrennbar verbundenist:
der Kasseler Zivilingenieur
Dr. Wilhelm Schmidt als der
Erfinder der Dampfiiberhit-
zung und—ihm freundschaft-
lich verbunden —der damali-
ge Fahrzeugdezernent der
KED Berlin, der Geheime Bau-

Gattung S 4

Bild 1: Flammrohriberhitzer Bauart Schmidt,
auch als Langkesselliberhitzer bezeichnet.

Bild 3 (rechte Seite oben): Die erste Heil3-
dampflokomotive Deutschlands, gebaut 1898
von Vulcan in Stettin, die "Hannover 74", wurde
wohl nie in ihrem Lieferwerk aufgenommen. Die
einzige bekannte Aufnahme verdanken wir

Dr. FeiBel sen., der die Lok 1908 als (S 4)
Cassel 401 in Eichenberg verewigte.

Der Weg zur HeiBdampflok

Ein wenig Physik

Worin bestand nun die Bedeutung der Erfin-
dung Wilhelm Schmidts? Befassen wir uns kurz
mitden physikalischen Eigenschaften des Was-
serdampfs! Wer sich eine Tasse Kaffee auf-
briiht, weiB, daB3 das Wasser bei Erhitzung auf
100°C zu verdampfen beginnt. Die Temperatur

100°C. Steigt der Kesseldruck auf 14 atii, so
betragt die NaBdampftemperatur 197,4°C, bei
16 atli 203,4°C. Eine Steigerung der Dampf-
temperaturistbei gleichbleibendem Druck nicht

mehrmaoglich. Zudem enthaltder als "gesattigt
bezeichnete NaBdampfungefahr 10% Wasser-
teilchen, die sich bei Abkihlung schnell zu
Wassertropfen verbinden, also kondensieren.
NaBdampfistsehrgutwéarme-
leitend, d.h. erkondensiert bei
Beriihrung mit kalten Flachen

schnell. Gerade dies trifft beim
Betriebder Lokomotive zu. Der
NaBdampf kiihlt sich bereits
aufdem Wegzuden Zylindern
etwas ab undschlagtsich beim
Eintrittin die Zylinder anderen
kalten Wanden teilweise nie-
der. Uberschlagig |43t sich

sagen, daf3 beider NaBdampi-
Zwillingslokomotive nur rund
zwei Drittel, bei der Verbund-
lokomotive etwa drei Viertel

rat Robert Garbe.
Garbewarseit 1895 als Fahr-
zeugdezernent bei der KED
Berlinund seitder Errichtung
des Eisenbahn-Zentralamts im Jahre 1907 als
dessen Beschaffungsdezernent bis 1912 tatig.
Schmidt (1858 bis 1924) lieB sich 1893 den
Uberhitzer fir stationare Dampfmaschinen pa-
tentieren und fiihrte ihn 1897/98 auch im Loko-
motivbau ein.

Bild 2: Rauchkammertiberhitzer Bauart Schmidt

des sich bildenden Wasserdampfs ist jedoch
derart mit dem Druck in einem geschlossenen
Gefal —dem Kessel also — gekoppelt, daf ei-
nem bestimmten absoluten Druck eine bestimm-
te Dampftemperatur entspricht.

Der Dampfim Wasserkessel auf dem Herd hat
einen Druck von 0 atliund eine Temperatur von

derauseinerbestimmten Men-
ge Wasser erzeugten Menge
Dampffiirdie Arbeitim Dampf-
zylinder zur Verfiigung stehen.
Die fehlende Restmenge muB
zusatzlich erzeugtwerden, was
einen erhohten Brennstoff-und Wasserverbrauch
bedeutet.

Es muBte also ein Weg gefunden werden, um
dem NaBdampfbei gleichbleibenden Druckver-
héltnissen weitere Warme zufihren zu kdnnen.
Der Kniff bei der Erfindung von Schmidt war
nun, den NaBdampfvon der Wasseroberflache
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zu trennen und ihm dann erst weitere Warme
zuzuleiten. Der so entstehende HeiBdampf ist
im Gegensatz zum NaBdampf ein schlechter
Warmeleiter; er neigt also kaum zum Konden-
sieren. Ist er gentigend hoch erhitzt, so gibt er
bei der Arbeit im Zylinder nur so wenig Warme
ab, daB der Sattigungspunkt standig Uberschrit-
ten bleibt und Gberhaupt keine Kondensation
mehr eintritt. Damit steht die gesamte Dampf-
menge flr den Arbeitsvorgang zur Verfligung.
Hinzu kommt noch der Umstand, daB HeiB-
dampf einen groBeren Rauminhalt hat als
NaBdampf, was nichts anderes bedeutet, als
daB man mit einer bestimmten Menge HeiB-
dampf eine héhere Leistung erzielt als mit der-
selben Menge NaBdampf. Wasser- und Koh-
leersparnis verbunden mit gréBerer Leistung
sind die erfreulichen Konsequenzen der An-
wendung des HeiBdampfsim Lokomotivbetrieb.

Die ersten HeiBdampfloks

Sparsam, wie die PreuBische Staatseisenbahn-
verwaltung nun einmal war, verfiigte sie: Zur
probeweisen Einfilhrung des HeiBdampfs sind
zwei Serienlokomotiven heranzuziehen, die
man—sollte sichder HeiB-
dampf nicht bewahren —
ohne Schwierigkeiten (und

auf eine Temperatur von 300 bis 350°C.

Wie nicht anders zu erwarten, stellte sich im
Betrieb eine Reihe von “Kinderkrankheiten™ ein,
und die Maschine wurde daraufhin zur Abstel-
lung der Mangel an die Erbauerfirma zuriickge-
geben. Danach gelangte sie als Cassel 20 an
die KED Cassel. Dort trat sie mit der zweiten
HeiBdampf-Probelokomotive, einer P 4' mit
Flammrohriiberhitzer, die von der Firma Hen-
schel aus einer normalen P 4' gebaut worden
war, in Vergleich. Letztere Maschine war am
29. Juli 1898 als Cassel 131 dem Betrieb liber-
geben worden. Bei dem Flammrohriberhitzer
handelte es sich um denselben, wie er in der
Hannover 74 eingebaut worden war. Im Jahre
1906 wurde die Cassel 20 (ex Hannover 74) in
Cassel 401 umgezeichnet und erhielt das Gat-
tungszeichen S 4. Aus der Cassel 131 wurde
zur gleichen Zeit die P 4 Cassel 1846.

Gar nicht selten ist zu lesen, daB sich der
Schmidtsche Flammrohriiberhitzer nicht bewahr-
te, weilinsbesondere im Flammrohr wegen sei-
nesgroBen Durchmessers Warmespannungen
auftraten und diese immer wieder zu Undichtig-
keiten flhrten. So verwundert es, wennman er-
fahrt, daB beide Maschinen mitihrem urspriing-

natlrlich auf Kosten der
Lieferfirmen)wiederinNaB-
dampfmaschinenumbau-
en konnte.

Die Vulcan-Werke in Stet-
tin bauten in eine S 3
(Fabriknummer 1643) aus
der 1897 erteilten Bestel-
lung von 23 Maschinen fir
1898 einen Flammrohr-
tiberhitzer ein und liefer-
ten am 12. April 1898 die
erste HeiBdampf-Schnell-
zuglokomotive der Weltan
die KED Hannover aus,
die ihr die Betriebsnum-
merHannover 74 zuteilte.
Der Flammrohriberhitzer
bestand aus einem in der
Mitte des Langkessels gelegenen Mantelrohr
von 445 mm Durchmesser, in das 26 Uberhit-
zerrohr-Paare eingebaut waren. Infolge der
Wirkung des Blasrohrs wurden die Heizgase in
das Flammrohr eingesaugt und erhitzten den
durchdie Uberhitzerrohre gefiihrten NaBdampf
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Baumuseum wenigstens der aufgeschnittene
Kessel der Nachwelt erhalten.

Nach diesen beiden Versuchsmaschinen be-
stellte Garbe im nachsten Jahr, wiederum bei
der Stettiner Firma Vulcan, eine dritte Heil3-
dampf-Probelok. Abermals entsprach sie in
etwa der S 3 und war anstelle des Flammrohr-
(iberhitzers mit einem Rauchkammeriiberhit-
zer der Bauart Schmidt ausgerustet. Dieser
schon duBerlich an der vergréBerten Rauch-
kammer erkennbare Uberhitzer besteht aus
einem im unteren Teil der Rohrwénde einge-
bauten Flammrohr von 280 bis 300 mm Durch-
messer, ausdem ein Teilder Verbrennungsga-
se aus der Feuerbiichse in die Rauchkammer
gelangt. Dort sind die Uberhitzerelemente in
zwei, spater drei konzentrisch angeordneten
Reihen von 20 Rohren hintereinander einge-
baut. Mit ihren oberen Enden sind sie in die
Boden von zwei Stahlkammern eingewalzt, die
sich rechts und links vom Schornstein in der
Decke der Rauchkammer befinden.
Dieinneren Uberhitzerrohrewadlben sichanden
unteren Enden portalartig nach oben, wahrend
die beiden anderen Rohrreihen nahezu gerade
durchlaufen. So entsteht zwischen der inneren
unddenbeiden duBe-
ren Rohrreihen ein
freier Raum, in dem
sich die vom Flamm-
rohr her eintretenden
Heizgase zunachst
ausbreiten konnen.
Aufgrundder Umman-
telung der inneren
Rohrreihen sind die

Heizgase gezwungen,
zwischen den Rohr-
reihen hindurch nach

oben zu strémen.

Bild 4: Rauchrohriiberhitzer Bauart Schmidt

lichen Flammrohr bis zu ihrer Ausmusterung
1922 aufder Strecke Kassel—Hannover Dienst
leisteten.

Wahrend die (S 4) Cassel 401 nach ihrer Aus-
musterung leider verschrottet wurde, blieb von
der (P 4) Cassel 1846 im Berliner Verkehrs- und

Dabei wird der in die
Uberhitzerrohre gelan-
'| gende NaBdampf ge-
zwungen, in dreimali-
ger Richtungsénde-
rung die Uberhitzer-
elemente zudurchlau-
fen; so heizt ersichin
HeiBdampf von 300 bis 350°C auf.
Mitdiesem RauchkammerUberhitzer wurde also
die dritte HeiBdampf-Probelokomotive, die Han-
nover 86, ausgerUstet. Sie war zum Jahresen-
de 1899 von Vulcan mitder Fabriknummer 1732
ausgeliefert worden. Die Uberhitzerheizfléche



des Rauchkammeriberhitzers betrug 28,1 m?—
gegeniiber den 18 m? der Hannover 74 ein
gewaltiger Zuwachs. Jetzt ging man auch dar-
an, den Zylinderdurchmesser auf 480 mm zu
vergroBern, um aufdiese Weise dem gréBeren
Rauminhalt des HeiBdampfs in etwa Rechnung
zu tragen.

Aber dabei blieb es nicht. Im Laufe der Dienst-
zeit der Hannover 86 vergroBerte man den Zy-
linderdurchmesser bis auf 520 mm. Die Ma-
schine wurde 1906 in S 4 Hannover 401 umge-
zeichnet und verblieb bis zu ihrer Ausmuste-
rung 1913 im Bereich der KED Hannover, wo
sie sich bei der Beforderung schwerer Schnell-
zlige wacker schlug.

Nachdem man zunachst den kleinen Fabriken
die “Dreckarbeit” iberlassen hatte, mitder kaum
Lorbeeren zu ernten waren, hielten jetzt die
“GroBen”die Zeitflir gekommen, sich ebenfalls
aufdem neuen Sektor “Heidampflok" zu beta-
tigen. 1880, also 20 Jahre zuvor, war es gleich-
falls eine kleine Firma—Schichauin Elbing—ge-
wesen, die man die erste Verbundlok in Preu-
Ben hatte bauen lassen.

So wurde nun also im Sommer 1899 die vierte
HeiBdampflokomotive, wieder eine 2'B h2-
Schnellzuglok, bei Borsig in Auftrag gegeben.
Mit der Fabriknummer 4800 wurde sie am 24.
April 1900 als Berlin 74 abgeliefert und sofort
aufder Weltausstellung in Paris gezeigt. Dasie
dort unter all den vielen Maschinen die einzige
HeiBdampflokomotive war, erregte sie natir-
lich betrachtliches Aufsehen und kehrte mit
einem “GroBen Preis” dekoriert nach Berlin zu-
ruck.

Jetzt erst unterzog man die Maschine einge-
henden Versuchen; dabei wurde doch der eine
oder andere Mangel entdeckt. Das Hauptpro-
blem bei allen bisherigen HeiBdampflokomoti-

ven, nicht nur bei der Berlin 74, bildeten zwei-
fellos die Schieber: Flachschieber, wie bisher
die Regel, waren den hohen Dampftemperatu-
ren nicht gewachsenundlieBen sich auBerdem
nicht dicht halten. Daher ging man bei den

Bild 5 (links oben): Als 1899 der Stettiner
Vulcan die "Hannover 86" als dritte HeiBdampf-
lok und erste mit Rauchkammertiberhitzer bau-
te, war der Werkfotograf rechtzeitig zur Stelle.

Bild 6: Die in Bild 7 gezeigte Lok erfuhr spéter
eine Zylindervergro Berung auf 520 mm. Sie
wurde 1903 an die KED Posen abgegeben, wo
sie die Betriebsnummer 63 erhielt.

beiden HeiBdampfloks des Jahres 1899 zum
Kolbenschieber liber.

Zunachst probierte man es mit festen, einge-
schliffenen Kolbenschiebern. Dies war jedoch
kein guter Griff: Bei nur maBiger Temperatur
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Bild 7: Die Aufnahme zeigt die Berlin 74 in dem Bauzustand, in dem sie auf der Pariser Weltausstellung 1900 zu sehen war.

blieben die Schieber dicht; stieg die Tempera-
turaber an, neigten sie unweigerlich zum Klem-
men in den Schieberbiichsen und fraBen sich
im schlimmsten Falle fest, was nicht ohne Zer-
stérungen im Gesténge abging. Also kehrte
manwieder zum Kolbenschieber mitbreiten, fe-
dernden Ringen zurlick. Aber hier verhielt es
sich ahnlich. Stellte man sie so ein, daf sie bei
hohen Dampftemperaturen nicht zum Fressen
neigten, lieBen sie bei niederen den Dampf nur

so durchpfeifen. Erst als man zu schmalen, fe-
dernden Ringen tiberging, konnte das Problem
als weitgehend geltst betrachtet werden.
Nicht viel anders war es mit den Stopfblichsen.
Hier war durch Umwickeln mit Hanf nicht mehr
viel zu gewinnen! So konstruierte man ganz
neue Stopfblichsen, zunachst teils mit Weil3-
metallringen, spater dannmitguBeisernen Dicht-
ringen.

Nachdem man die aufgezeigten Schwierigkei-

ten einigermaBen behoben hatte, wurde die
Berlin 74 im schweren Schnellzugdienst auf der
Strecke Berlin—Sommerfeld (- Breslau) einge-
setzi.

1903 gelangte die Lok zur KED Posen, wo man
sie 1906 in (S 4) Posen 401 umzeichnete. Bis
zum Ende des Ersten Weltkriegs verblieb siein
Posen und wurde nach fast einem Vierteljahr-
hundert Dienstzeit 1923 oder 1924 beider Reichs-
bahndirektion Osten ausgemustert.

Bild 8: Zeichnung der Schnelizuglokomotive Berlin 74 mit Vorrichtung zur Dampfiberhitzung nach Bauart Schmidt. Die Maschine wurde im Borsigwerk in Tegel
bei Berlin gebaut und auf der Weltausstellung in Paris 1900 vorgestellt.
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Bild 9: Die (S 4) Bromberg 401 in einem spéteren Bauzustand mit Rauchréhrentiberhitzer zeigt diese

Aufnahme.

Bild 10: Die Erfurt 52 mit Rauchkammeriberhitzer in einer Werkaufnahme der Firma Henschel. Die

Lokomotive gelangte tiber die KED Bromberg (Bahnnummer 407 in zweiter Besetzung) zu den PKP
als Pd 2—-6 und wurde schiielich von der DR als 13 405 dbernommen.

Da es hier um die HeiBdampf-Schnellzugloko-
motivender KPEV geht, sei abschlieBend noch
kurz erwdhnt, daB Garbe die Versuche mit
HeiBdampfloks auch auf Tenderlokomotiven
ausgedehnt wissen wollte. Er lie B daher Mitte
1899 bei der Firma Henschel in Kassel die
beiden letzten der 38 fiir die KED Berlin vorge-
sehenen T 52 mit Rauchkammeriiberhitzer aus-
statten. Die Maschinen wurden mitden Fabrik-
nummern5414und5415als T 5Berlin 2069 und
2070im Jahre 1800 geliefertund 1906 in Berlin
6682 und 6683 umgezeichnet. Sie erwiesen
sich im Vergleich zu der NaBdampfausfiihrung
als sparsamer im Betrieb; eine erwdhnenswer-
te Leistungssteigerung brachte der Rauchkam-
meriberhitzer aber nicht, was bei der relativ
niedrigen HeiBdampftemperaturvon nur240°C
auch nicht zu erwarten war.

Die Serienlieferung

Garbe erachtete im Sommer 1901, also kurz
nach dem AbschluB der Versuchsfahrten mit
der Berlin 74, die Zeit reif fir die Konstruktion
einer 2'B h2-Schnellzuglok, in der alle bisher
gewonnenen Erkenntnisse und Erfahrungen mit
den Versuchsmaschinen ihren Niederschlag
finden sollten, die aberin vielen Punkten mitder
S 3nach Musterblatt |1I-2b Gbereinstimmte. Lei-
derhates Garbe auch fir erforderlich gehalten,
den Entwurf selbst zu liefern, mit dem der
“Garbe-Stil"in PreuBen seinen Einzug hieltund
fuir viele Jahre aufrechterhalten bleiben sollte.
Die von Garbe entworfenen bzw. nach seinen
Anweisungen von den beauftragten Fabriken
konstruierten Lokomotiven missen zwar als
zweckmaBig und leistungsfahig anerkannt wer-
den, lassen aber leider jedes dsthetische Ge-
flhl fir einen halbwegs harmonischen Aufbau
einer Lokomotive vermissen. Die von Garbe
entwickelten Gattungen S 4, S 6, P 6 und — mit
Einschrankung—P 8 gehéren zu denam wenig-

Hersteller und Lieferjahre der Gattung S 4 (einschlieBlich der 3 Versuchslokomotiven)

1898 1899 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 Summe
Vulean ) I - - - — — — = — = = 2
Borsig = e = 6 12 - 16 6 - - = 41
Humbaoldt - - - — - — — — i0 -3 - -5 10
Henschel - - - = = . = i — 44 _ 10 54
Summe 1 £ N 5 O | - 6 12 - 16 16 44 = 10 107

*} Versuchslokomotive
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sten schonen Maschinen, die je auf Deutsch-
lands Schienen gefahren sind. Bei ihnen allen
ist der Kessel weit vorgeschoben, so dalB der
Eindruck entsteht, Rahmen und Triebwerk sei-
en bei einem Frontalzusammensto gestaucht
worden. Dazu kommt der haBliche enge, hohe
Schlot. Er war besonders bei den Maschinen
mit Rauchréhrenlberhitzer bis fast an die Spit-
ze der Rauchkammer vorgeriickt, was den un-
harmonischen Eindruck noch verstarkte.

Die Firma Borsig begann noch im Herbst 1901
mitdem Bau von sechs 2'B h2-Schnellzugloko-
motiven, die das Gattungszeichen S 4 erhiel-
ten. Zwischen 15. Februar und 24. Marz 1902
wurden sie unter den Fabriknummern 5003 bis
5008 andie KED Halle ausgeliefert. Dort erhiel-
ten sie die Betriebsnummern 434 bis 439 und
wurden 1906 in (S 4) Halle 411 bis 416 umge-
zeichnet.

Vonder S 4 mit Rauchkammertberhitzer liefer-
te Borsig zwischen 1902 und 1206 insgesamt
40 Lokomotiven. 1906 ging man auch in Preu-
Ben zum Rauchrohriiberhitzer Uber. In dieser
Bauform lieferte Henschel von 1906 bis 1909
die meisten seiner 54 Exemplare. Die Firma
Humboldt baute, ebenfalls 1906, weitere zehn
Maschinen. Es gab also 104 S 4-Maschinen.
Die Bauform mitdem Rauchrohriberhitzer fand
als Musterblatt XIV-2 Eingangindie Normalien.Die
Verteilung aller Lokomotiven der Gattung S 4
auf die einzelnen Direktionen nach AbschluB
der Lieferungen (1909):

KED
KED
KED
KED
KED
KED
KED
KED
KED
KED
ED

KED
KED
KED

Breslau
Bromberg
Cassel
Céln
Danzig
Elberfeld
Erfurt
Essen
Halle
Hannover
Mainz
Posen 0
Saarbriicken 8
Stettin 4
104 (+ 3 Versuchsloks)

(+ 1 Versuchslok)

&SI\)AONO‘J

-

(+ 1 Versuchslok)

N wWwmn w

ki

(+ 1 Versuchslok)

Bild 11: Skizze der ersten S 4-Bauform (mit
Rauchkammertiberhitzer).



Der Rauchrohreniiberhitzer

Es wird nun Zeit, auf den schon so oft erwahn-
ten Rauchréhrenlberhitzer naher einzugehen.
Der Rauchkammeriiberhitzer stellte zweifellos
einen Fortschritt gegeniber dem Flammrohr-
Uberhitzer (auch als Langkesseliiberhitzer be-
zeichnet) dar. Aber auch er hatte seine schwa-
che Stelleindem im unteren Teil des Langkes-
sels eingebauten Flammrohr, ber das ein Teil
der Heizgase den Uberhitzerschlangen in der
Rauchkammer zugeleitet wurde. An der Ein-
trittsstelle in die Rauchkammer entstanden aus
den gleichen Ursachen wie beim Flammrohr-
Uberhitzer immer wieder undichte Stellen. Zu-
dem klagte das Personal Uber die schlechte Zu-
ganglichkeitund die verhaltnisméaBig hohen Un-
terhaltungskosten des RauchkammerUberhit-
zers.

Wilhelm Schmidt hatte daher bereits um die
Jahrhundertwende eine neue Uberhitzerform
konstruiert, in der die einzelnen Uberhitzerele-
mente zweimal, spater dreimal U-férmig gebo-
gen paarweise oder einzeln in vergroBerten
Heizrohren, den Rauchrohren, fest gelagert
sind. In der Rauchkammer befindet sich nun-
mehr nur noch der Dampfsammelkasten, be-
stehend aus einer NaBdampf- und einer Hei3-
dampfkammer. In die NaBdampfkammer wird
der Dampfvom Regler her eingeleitet; erdurch-

strémt dann die Uberhitzerelemente, wobei er
zu zwei- bzw. dreimaliger Umkehr gezwungen
wird und sich an den Heizgasen in den Rauch-
rohren auf 300 bis 350°C (ja sogar bis auf
400°C) Uberhitzt und danachindie HeiBdampf-
kammer stromt. Von dort wird er Uber die Ein-
stromrohre in die Schieberkésten der Dampi-
zylinder geleitet.

Als erste deutsche Bahnverwaltung ristete die
Lokalbahn AG Miinchen (LAG) 1903 ihre Loko-
motive Nr. 18, eine 1'C n2v-Tenderlok der Isar-
talbahn, anlaBlich einer Hauptuntersuchung mit
dem Rauchrohriberhitzer aus. Diese kleine Lo-
komotive war damit zugleich die erste Heil3-

dampf-Verbundlokomotive, denn fiir Garbe war
das Verbundverfahren bei “seinen” HeiBdampf-
lokomotiven ein “rotes Tuch”. So sehr sich v.
Borries (von 1875 bis 1902 Vorstand des Ma-
schinentechnischen Biiros der KED Hannover)
bereitsim April 1899 erstmals um den Bau einer
HeiBdampf-Verbundlok bemilhte—Garbe block-
te dies stets ab.

Der S 3 klar liberlegen

Uber die Leistung der S 4 machen das Merk-
buch fir die Fahrzeuge der PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisenbahnverwaltungvon 1915und

Abmessungen der 2’B h2-Schnellzuglokomotive nach Musterblatt XIV-2

(Gattung S 4) mit Rauchrohriiberhitzer
Die Zahlen in Klammern gelten fir die Bauform mit Rauchkammeriberhitzer
Rostflache m?
Verdampfungsheizflache m?
Uberhitzerheizflache m?

Triebwerk mm
Steuerung

Achsstand gesamt mm
Achsstand Drehgestell mm
Achsdruck t
Dienstgewicht t
Reibungsgewicht t
Geschwindigkeit km/h

g
104,53 (100,76)
33,90 (30,70)

540(530)/600/1980
auBenliegende Heusinger-Steuerung
7 600
2200
11,6 -11,6—-159-15,9
(101 -104-17,5-16,9)

55,2 (55.0)
31,9 (34,5)
100

Bild 12: Skizze

der spateren 4
Bauform der S 4 @ = “%zf |
(mit Rauchrohr- %_ ’ TP 1
liberhitzer).
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Bild 13: Dieselbe Lok wig in Bild 8 hat Hermann Maey im September 1944 im Bw Lissa als DR 1

3 402 aufgenommen. Die Fotos dieser Maschine waren

die letzten, die er fiir das Deutsche Lokomotivbild-Archiv gemacht hat. Alle Abbildungen: Sammliung Dr. Scheingraber

das Merkbuch fiirdie Fahrzeuge der Deutschen
Reichsbahn, Ausgabe 1924, inihren Leistungs-
tafeln zwar voneinander abweichende Anga-
ben, kommen aber zu dem gleichen Ergebnis:
Die S 4 war der S 3 “turmhoch” liberlegen. So
beférderte nach den Angaben der DRdie S4in
der Ebene 420t mit 80 km/h und 210 tauf einer

Steigung von 1:100 mit 50 km/h, wogegen die
S 3 nur 325 t bzw. 150 t bewaltigte. Die Lei-
stungssteigerung bei der HeiBdampflokomoti-
ve war also ganz betrachtlich.

Bei Schnellfahrversuchen 1904 auf der Strek-
ke Marienfelde — Zossen zeigte sich die S 4
der Kuhn/Wittfeld-Schnellfahrlokomotive S 9

Ubersicht tber alle Lokomotiven der Gattung S 4
mit den ab 1.4.1906 giltigen Betriebsnummern
Direktion Bahn- Hersteller  Baujahr und Bemerkungen
nummern Fabriknummern
KED Breslau 401 - 406 Borsig 1903/5216 - 5221
KED Bromberg 401 - 404 Henschel 1907/7639 - 7642
405 - 407 Henschel 1907/7938- 7940  — Erfurt 401 - 403 (2. Bes.)
KED Cassel 401 Vulcan 1898/1643 Versuchslok
KED Céln 401 - 404 Borsig 1905/5578 - 5581
KED Danzig 401 - 402 Henschel 1907/7941 - 7942
KED Elberfeld 401 - 406 Borsig 1903/5210- 5215
407 - 410 Borsig 1905/5582 - 5585
411-412 Borsig 1906/5850 - 5851
413 - 420 Humboldt 1806/ 325- 332
421 - 424 Henschel 1907/7943 - 7946
425 - 429 Henschel 1909/3090 - 9094
430 - 434 Henschel 1909/9325 - 9329
KED Erfurt 401 - 402 Borsig 1906/5852 - 5853 — Bromberg 405 - 406 (2. Bes.)
403 Henschel 1907/7601 » Bromberg 407 (2. Bes.)
KED Essen 401 - 402 Borsig 1906/5854 - 5855
403 - 406 Henschel 1907/7643 - 7646
407 - 408 Humboldt 1906/ 333- 334
409-412 Henschel 1907/7947 - 7950
KED Halle 411 - 416 Borsig 1902/5003 - 5008
417 -419 Borsig 1905/5586 - 5588
KED Hannover 401 Vulcan 1899/1732 Versuchslok
402 - 404 Henschel 1907/7951 - 7953
ED Mainz 401 - 405 Borsig 1905/5589 - 5593
406 - 408 Henschel 1907/7647 - 7649
409 -412 Henschel 1907/7954 - 7957
KED Posen 401 Borsig 1900/4800 Versuchslok
KED Saarbriicken 401 - 408 Henschel 1907/7627 - 7634
KED Stettin 401 - 404 Henschel 1907/7635 - 7638

(2'B2" n3v) ebenbiirtig und lieB die S 3, die S 5!
sowie die beiden Bauformender S 7 sowohl bei
Zuglasten von ca. 220t als auch ca. 110 t weit
hinter sich. Das Gesamturteil Uber die S 4 fallt
daher durchaus positiv aus.

Am 31. Marz 1917 waren die insgesamt 107
Lokomotiven der Gattung S 4 (einschlieBlich
derdrei Versuchsloks) noch vollzahlig erhalten.
35der 40 mit Rauchkammeriiberhitzer geliefer-
ten Maschinen waren in der Zwischenzeit mit
Rauchréhreniberhitzer ausgestattet worden.
Im vorlaufigen Umzeichnungsplan der Deut-
schen Reichsbahn aus dem Jahre 1923 waren
noch 44 S 4 als DR 13 501 bis 544 enthalten.
Endgliltigumgezeichnet, aber bald darauf aus-
gemustert, wurden nur die vier Lokomotiven
(S 4) Elberfeld422, 427,428 und 431, und zwar
in 13 501 bis 504.

Von den sieben Lokomotiven der KED Brom-
berg gelangte die 404 mit gleicher Nummer an
die RBD Osten; die restlichen sechs fielen an
Polenund wurden spatervonden PKP in Pd 2—1
bis Pd 2-6 umgezeichnet. Im Sommer 1939
waren noch fiinf davon bei der Direktion Lem-
berg (Lwow) in der Werkstétte Rawa Ruska
stationiert. Im Verlauf des Zweiten Weltkriegs
gelangtensie andie Deutsche Reichsbahnund
wurden in 13 401 bis 405 umgezeichnet.

Ehemalige preuBische S 4 in Polen

Betriebsnummer

in PreuBen PKP DR

(S 4) Bromberg 401 —Pd 21 - 13 402
402 Pd 2-2 13 403
403 Pd 2-3 13401
405 Pd 24 —
406 Pd 2-5 13 404
407 Pd 2-6 13 405

Bei den Bahnnummern Bromberg 405, 406 und 407
handelt es sich um Zweitbesetzungen; es sind die
friheren Lokomotiven (S 4) Erfurt 401 bis 403,
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Robert Garbe, der Beschaffungsdezernentder
KED Berlin und seit der Errichtung des Eisen-
bahnzentralamts im Jahre 1907 dessen erster
Lokomaotivdezernent, hatte sich vom Schlosser
zum Geheimen Baurat hochgearbeitet, war also
das, was man heutzutage einen Selfmademan
nennt. Was dies in der damaligen Zeit und im
damaligen PreuBenbedeutete, als der Herkunft
ungleich mehr Gewicht als heute zukam, 148t
sich kaum mehr ermessen. Wer sich so aus
kleinen Verhaltnissen hocharbeitete, muBte
nicht nur einen besonders klugen Kopf besit-
zen, sondern auch iber “guBeiserne Ellenbo-
gen"verfugen.

Beides war bei Robert Garbe in reichem MaBe
vorhanden. Er hatte sich die Einfihrung der
HeiBdampflokomotive zum Ziel gesetzt, das er
mit allen Mitteln zu erreichen suchte. Fir ihn
galten einige Grundsétze, vondenen er—mogen
sie auch noch so falsch gewesen sein —durch
keinerlei Argumente abzubringen war. Dazu
gehorte die vonihm selbst zu Papier gebrachte
Uberzeugung: “Die 2B-HeiBdampf-Schnellzug-
lokomotive ist die geeignetste Lokomotive zur
Beférderung mittelschwerer Schnellziige auf
Flachland- und leichten Hiigelstrecken bei
Grundgeschwindigkeiten bis zu 100 km/h... Mit
einem Triebachsdruck von 20 t, der durchaus
zeitgemaB ist und immer wieder gefordert wer-
den sollte, konnte die einfache 2B-Lokomotive
derartig verstarkt gebaut werden, daB sie die
2C-Lokomotivgattung inder Mehrzahl aller Falle
mitgroBem Nutzen zu ersetzen geeignetware.”
Vordem Hintergrund dieser Auffassung wird es
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Bild 1: Die (S 6) Magdeburg 603 gehdrte zu dem ersten Baulos, das noch teilweise mit Rauchkam-
mertiberhitzer geliefert wurde (gebaut 1906 von LHW, Fabrik-Nr. 344).

Gattung S 6

Robert Garbe und »seine« S 6

verstandlich, warum gerade in PreuBen die
letzte deutsche 2'B-Schnellzuglokomotive von
1906 bis 1913 in fast 600 Exemplaren gebaut
worden ist.

In den Jahren 1905/06 also setzte Garbe den
Bau der gegeniiber der S 4 verstarkien und
schnelleren 2'B h2-Schnellzuglok der Gattung
S 6 durch. Ihrer Vorgangerin, der S 4, die im-
merhin noch bis 1909 weitergebaut wurde, war
inden2'B1' nd4v-Schnellzugmaschinen der Bau-
arten v. Borries und de Glehn —in der S 7 also
—eine unwillkommene Konkurrenz entstanden,
die sie leistungsmaBig in vielen Punkten (ber-
trafen. Es wardaher Garbes ganzes Bestreben,
zu beweisen, dafi die einfach gebaute 2'B h2-
Schnellzuglokomotive beigeeigneten Abmes-
sungen von Kessel und Triebwerk der kompli-

zierten Vierzylinder-Verbund-NaBdampflok (iber-
legen war.

Der Kessel der zuerstvon den Linke-Hofmann-
Werken gebauten S 6 wies eine Gesamtheizfla-
che von 136,89 m* auf gegeniiber nur 104,7 m?
bei der S 4. Der Uberhitzer war zundchst noch
als Rauchkammerlberhitzer konstruiert; aber
noch im Jahr der ersten Beschaffung verlegte
man sich auch in PreuBen auf den Rauchrohr-
iiberhitzer. Dieser hatte bei der S 6 eine Uber-
hitzerheizflache von 40,3 m?. Die Uberhitzer-
elemente warenin21 Rauchrohrenvon 125 mm
lichter Weite untergebracht. Die Rostflache des
Kessels betrug 2,29 m?. Heiz- und Rauchrohre
wiesendie beachtliche Lange von 4500 mm auf.
Dieser groBe und entsprechend schwere Kes-
sel war nicht nur sehr leistungsfahig; er warf

Bild 2: Die (S 6) Breslau 634 in der Ausfiihrung mit Gleichstromzylinder Bauart Stumpf.

Foto: Sammiung Ostendorf




Bild 3: Die Hannover 601 (gebaut 1906 von LHW, Fabrik-Nr. 336) war die erste S 6. Das Folo zeigi sie jedoch in einem spéteren Bauzustand ohne Rauchkam-
mertiberhitzer und ohne Windschneiden am Fuhrerhaus.

auch hinsichtlich seiner Unterbringung beacht-
liche Probleme auf. Um die letzte Achse nicht
tber Gebtihr zu belasten, muBte er — dhnlich
wie bei der S 4 — wieder weit nach vorne ge-
schoben werden, wodurch sich auch hier das
Garbe-typische Erscheinungsbild der Lok er-
gab. Aber auch jetzt betrug der Achsdruck der
zweiten Kuppelachse immer noch 17,33 t und
war damit gegeniiber dem zulassigen Achs-
druck 17,0 t eigentlich zu hoch. Durch Hinzu-
fiigen einer hinteren Laufachse hatte dies alles
vermieden werden kénnen; aber Robert Garbe
hatte ja seine Prinzipien, und dazu zahlte eben,
daB “die unnétige hintere Laufachse” nicht in
Frage kam.

Erstmals bei der PreuBischen Staatseisenbahn
wurde beider S 6 der Treibraddurchmesser von
dem ublichen MaB von 1980 mm auf 2100 mm
vergréBert. Garbe hatte am liebsten 2200 mm
gehabt; aber da machte der Lokomotivaus-
schu B nicht mit. Die groBen Treibrader und der
lange Kessel lieBen den Achsstand der Loko-

motive auf 8000 mm ansteigen. Das vordere
Laufdrehgestell mit 2200 mm Achsstand erhielt
+ 40 mm Seitenspiel, um einen einwandfreien
Kurvenlauf zu erméglichen; zudem wurden die
Spurkranze der Treibachse um 5 mm ge-
schwaécht. Im Merkbuch fiir die Fahrzeuge der
Deutschen Reichsbahn, Ausgabe 1924, hatte
man bei der S 6 den Vermerk angebracht, die
Treibachse weise 5 mm seitliche Verschiebbar-
keit auf. Hier diirfte jedoch eine Verwechslung
mitdem MaB der Spurkranzschwachung vorlie-
gen, denn an keiner Stelleinder Literaturist ein
Hinweis auf eine Seitenverschieblichkeit der
Treibachse der S 6 zu finden.

Der Rahmen war nach Garbeschen Baugrund-
satzenals Plattenrahmen ausgeflhrt, hatte Garbe
doch geglaubt: “Der Barrenrahmen, dieser vor-
sintflutliche LiickenbiiBer beim Bau von Mehr-
zylinderlokomotiven, kann endgliltig beseitigt
werden!” Um Gewicht zu sparen, versuchte
man zunachst, miteiner Blechstérke von 22 mm
auszukommen; bald jedoch muBte man zu dem

Ublichen MaB von 25 mm zuriickkehren.

Nicht nurbeim Rahmen, sondernan allen Ecken
und Enden versuchte manbeim Bauder S 6 Ge-
wicht einzusparen, um mit dem groBen Kessel
den zulassigen Achsdruck nicht zu berschrei-
ten. Treibstangenlager, Radsterne und Achsla-
ger erwiesensichim Betrieb bald als zu schwach
und muBten verstarkt werden. Die Gegenge-
wichte an Treib-und Kuppelachse wurdengleich-
falls sehrklein gehalten, um einerseits Gewicht
zu sparen und andererseits aufgrund vermin-
derten Drucks bei der Fliehkraft der Gegenge-
wichte den ruhenden Achsdruck auf 17,3terho-
henzu kdnnen (bis dato 16,5t zulassig). Da die
Gegengewichte aber bekanntlich die Aufgabe
haben, fiir einen maéglichst hohen Ausgleich der
hin-und hergehendenMassen zu sorgen, muBten
sichbeider S 6 —wodieser Ausgleich nurzu 3%
geschah—zwangslaufig erhebliche Zuckbewe-
gungen einstellen, die sich von der Lokomotive
auch auf den Zug tbertrugen. Man versuchte
dadurch Abhilfe zu schaffen, daB man der

Bild 4: Dr. Wolff verdanken wir diese schdne Aufnahme der (S 6) Hannover 607, die 1921 zusammen mit einer Vorspannlokomotive der Gattung S 3in Hannover

Hbf auf Ausfahrt wartet.
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StoBpufferfeder des Tenders eine hohe Vor-
spannung gab, die bis zum Vierfachen des Ub-
lichen Gewichts ging. Auf diese Weise wurde
die Masse des Tenders zur Dampfung der
Zuckbewegungen der Lok herangezogen, was
auch befriedigend gelang.

In der Absicht, den Luftwiderstand zu verrin-
gern, war das Fiihrerhaus bei den ersten S 6-
Maschinen vorne spitz zulaufend ausgefihrt.
Das flihrte aber lediglich dazu, daB das Per-
sonal nachts durch die schragstehenden Fen-
ster geblendet wurde. Da die MaBnahme an-
sonsten keinerlei Erfolg erkennen lieB, wurde
sie recht bald wieder aufgegeben.

Alles in allem war die S 6 eine leistungsféhige
Maschine, gutwillig und einfach zu bedienen.
Mit ihr Ubertraf Garbe die von ihm gehaBten
2'B1’ndv-Lokomotivender Gattung S 7 leistungs-
maBig. Die Freude wahrte allerdings nicht lan-
ge, denn als 1907 die S 9 erschien, wurde
Garbes Steckenpferd wieder auf Platz 2 ver-
wiesen. Die wichtigsten Abmessungen sind in
der Tabelle 1 aufgeflihrt.

Von der S 6 nach Musterblatt XIV-2a wurden
von 1906 bis 1913 insgesamt 581 Exemplare
gebaut. Dazu kamen noch drei Lokomotiven,
die versuchsweise Gleichstromzylinder Bauart

Stumpf erhalten hatten. Es waren dies die (S 6)
Breslau 633 und 634 (gebaut 1910 von LHW,
Fabrik-Nr. 773 und 774) sowie die (S 6) Halle
657 (gebaut 1911 von LHW, Fabrik-Nr.810). Da

Bild 5 (oben): Mit
dem aus sieben Vier-
achsern bestehenden
D 49 verldf3t die

(S 6) Stettin 632

im Jahre 1926 den
Hauptbahnhof
Rostock.

Foto: C. Bellingrodt

Tabelle 1

Musterblatt XIV-2a (Gattung S 6)

Abmessungen der 2'B h2-Schnellzuglokomotive nach

Rostflache m? 2,29
Verdampfungsheizflache m* 136,89
Uberhitzerheizflache m? 40,32
Triebwerk mm 550/630/2100
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand gesamt mm 8 000
Achsstand Drehgestell mm 2200
Achsdruck t 13,1-13,0-17,2-17,3
Dienstgewicht t 60,7
Reibungsgewicht t 345
Geschwindigkeit km/h 110

Tabelle 2

Hersteller und Lieferjahre der Gattung S 6

1906 1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913 Summe
Henschel - 49 28 36 37 23 - - 7]
Humboldt - - - 12 = 47 2 20 81
LHW 28 31 69 56 3 79 34 30 330
Summe 28 80 97 104 40 149 36 50 584

Tabelle 3
Ehemalige preuBische S 6 in Belgien
Hersteller Baujahr und Betriebsnummer

Fabrik-Nr. in PreuBen in Belgien
Henschel 1908 8630 (S 6) Essen 601 6600
LHW 1907 419 (S 6) Kattowitz 601 6601
Humboldt 1910 665 (S 6) Elberfeld 802 6602
LHW 1906 383 (S 6) Koln 603 6603
LHW 1907 437 (S 6) Halle 604 6604
LHW 1906 351 (S 6) Breslau 605 6605
Humboldt 1911 701 (S 6) Elberfeld 606 6606
Humboldt 1911 702 (S 6) Elberfeld 607 6607
Humboldt 1911 784 (S 6) Elberfeld 608 6608
Henschel 1907 7801 (S 6) Altona 602 6609
LHW 1907 436 (S6) Breslau 610 6610
Humboldt 1911 787 (S 6) Elberfeld 611 6611
Humboldt 1911 788 (S6) Elberfeld 612 6612
LHW 1912 B90 (S 6) Elberfeld 613 6613
Humboldt 1911 782 (S 6) Kéin 615 6614
LHW 1908 538 (S 6) Halle 615 6615
Henschel 1909 9396 (S 6) Altona 616 6616
Humboldt 1913 807 (S 6) Kdin 617 6617
Humboldt 1911 696 (S 6) Essen 618 6618
LHW 1910 796 (S 6) Bromberg 619 6619
Henschel 1909 9400 (S 8) Altona 620 6620
Humboldt 1910 666 (S 6) Elberfeld 603 6621
Humboldt 1911 751 (S 6) Essen 623 6622
LHW 1908 602 (S 6) Halle 623 6623
LHW 1911 819 (S 8) Stettin 624 6624
Humboldt 1912 794 (S 6) Hannover 625 6625
Humboldt 1911 754 (S 8) Essen 626 6626
LHW 1909 656 (S 6) Breslau 627 6627
Humboldt 1911 790 (S6) Essen 6287 6628
Humboldt 1911 703 (S 6) Mainz 605 6629
Humboldt 1911 704 (S 6) Mainz 606 6630
Humboldt 1911 783 (S 6) Kdln 616 6631
LHW 1912 937 (S 6) Elberfeld 616 6632
LHW 1911 822 (S 6) Kattowitz 617 6633
LHW 1911 805 (S6) Stettin 619 6634
LHW 1912 909 (S 6) Essen 638" 6638
LHW 1908 537 (S 6) Essen 639 6639
Henschel 1910 9938 (S 6) Halle 641 6641
Henschel 1908 8634 (S6) Breslau 645 6645
Humboldt 1913 915 (S 6) Stettin 654 6654
Henschel 1911 10227 (S 6) Altona 671 B671
Henschel 1907 7821 (S 6) Altona 676 6676
*) 2. Besetzung
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Ubersicht iiber alle Lokomotiven der Gattung S 6  mitden sananummern ab 1.4.1506

Bahn-Nr. Hersteller ~ Baujahr und Fabrik-Nr. | | Bahn-Nr. Hersteller ~ Baujahr und Fabrik-Nr. || Bahn-Nr. Hersteller  Baujahr und Fabrik-Nr.
KED Altona KED Elberfeld KED Kattowitz
601-604  Henschel 1907 7800 — 7803 601-604  Humboldt 1910 664 — 667 601-606  LHW 1907 419 — 424
605-613  LHW 1908 517 — 525 605—607  Humboldt 1910 700 — 702 607-609  LHW 1907 445 — 447
614—621  Henschel 1909 9394 — 9401 608-612  Humboldt 1910 784 — 788 610 LHW 1908 557
622627  Henschel 1909 9618 — 9623 613—615  LHW 1912 890 — 892 611 LHW 1908 620
628—635  Henschel 1910 9926 — 9933 616—619  LHW 1912 937 — 940 612 LHW 1909 660
636—643  Henschel 1911 10211 — 10218 || 620-621  Humboldt 1913 915 — 916 613 LHW 1910 711
644647  LHW 1911 830 — 833 622-623  LHW 1913 1029 — 1030 614 LHW 1910 759
648653  Humboldt 1911 775 — 780 615 LHW 1910 772
654 -656  LHW 1912 932 — 934 KED Erfurt 616—617  LHW 1911 821 — 822
657 -666  Humboldt 1913 897 — 906 601-603  Henschel 1907 7822 — 7824 618-619  LHW 1911 856 — 857
667670  LHW 1913 1031 — 1034 || 604 LHW 1908 539 620-621  LHW 1913 996 — 997
605-606  Henschel 1908 8637 — 8638

g;')_%g?la"mw ih e 607 Henschel ~ 1909 9000 KED Magdeburg
SOE_ECT LW so7  ai7—ian 608-610  Henschel 1909 9389 — 9391 601-605  LHW 1906 342 — 346
G0B_610  LHW 1607 434 — 438 611-612  Henschel 1909 9624 — 9625 606608  Henschel 1907 7828 — 7830
611—614  LHW e o 613-615  Henschel 1910 9935 —9937 609-611  Henschel 1908 8326 — 8328
GiE—EiE LV 1908 588 - Ee1 616-617  Henschel 1911 10227 — 10228 || 612—-613  LHW 1908 563 — 564
619623  LHW 1908 611 — 615 614-616  LHW 1908 603 — 605
o LHW {900 645 KED Essen 617—-626  LHW 1909 692 — 701
695628  LHW 1909 654 — 657 601 Henschel 1908 8630 627628  Henschel 1909 9961 — 9962
629 — 531 LHW 1909 707 — 709 602 —-603 Henschel 1909 89001 — 2002 629 -630 Henschel 1911 10219 — 10220
632 LHW 1911 800 604—-605  Henschel 1909 9402 — 9403 631 LHW 1911 816
633634  LHW 1910 773 — 774 606—607  Henschel 1909 9626 — 9627 632 LHW 1911 868
635636  LHW 1911 811812 608—609  Henschel 1910 0953 — 9954 633—-635  LHW 1912 895 — 897
637638  LHW 1911 858 — 859 610—615  Humboldt 1910 668 — 673 636-638  LHW 1912 943 — 945
630-640°  LHW 1912 903 — 904 616—621  Humboldt 1910 694 — 699 639641  LHW 1913 998 — 1000
641—843  LHW 1913 981 — 983 622-626  Humboldt 1911 750 — 754
644 LHW 1913 1025 627 -631  Humboldt 1911 789 — 793 ED Mainz

601 — 604 Henschel 1910 9944 — 9947
KED Bromberg KED Frankfurt 605-607  Humboldt 1911 703 — 705
601-606  Henschel 1907 7810 —7815 || g01-603  Henschel 1907 7825 — 7827 || 608 Humboldt 1911 765
607 LHW 1908 562 604605  LHW 1907 443 — 444 609 Humboldt 1911 795
608—-609  LHW 1908 616 — 617
610-615 LHW 1909 748 — 753 KED Halle KED Miinster
616-620  LHW 1910 793 — 797 601 —603  Henschel 1907 7804 — 7806 601-606  LHW 1906 375 — 380
621 LHW 1910 834 604606  LHW 1907 437 — 439 607-613  Henschel 1907 7831 — 7837
622-623  LHW 1910 846 — 847 607 -615 LHW 1908 530 — 538 614—619  Henschel 1907 7884 — 7889
624-625  LHW 1912 905 — 906 616619  LHW 1908 553 — 556 620-632  Henschel 1908 8313 — 8325
626-631  LHW 1913 989 — 994 620-623  LHW 1908 599 — 602 633—638  Henschel 1908 8631 — 8636
KED Cassel 624—628  LHW 1908 606 — 610 639-644  Henschel 1909 9003 — 9008
601—-606  Henschel 1807 7816 — 7821 629 LHW 1909 644 645 LHW 1909 645
607 Henschel 1908 8629 630 — 631 Henschel 1909 9392 — 9393
608 Henschel 1909 8999 632 - 636 LHW 1909 649 — 653 KED Posen
609 Henschel 1910 9934 637 Henschel 1909 9628 601 Henschel 1907 7799
610 Henschel 1911 10210 638 — 640 LHW 1909 704 — 706 602 -610 LHW 1907 425 - 433
KEDCSi 641-646  Henschel 1910 9938 — 9943 611-617  LHW 1908 540 — 546
il SR 605 5 647 -650  Henschel 1911 10229 — 10232 || 618—-624  LHW 1909 741 — 747
ol g B s a L 651—652  Humboldt 1911 755 — 756 625-630  LHW 1911 787 — 792

653-656  LHW 1911 826 — 829 631-633  LHW 1911 823 — 825
G ol Ratechel 1B 89— o00 || a7 LHW 1911 810 634—635  LHW 1911 869 - 870
612-613  Humboldt 1903 674 — 675 658—664  LHW 1911 B4 — 855
614—616  Humboldt 1911 781 — 783 cE5_c67 LW 1012 607 — 508 .
- KED Stettin

617-624  Humboldt 1913 907 — 914 s LHW igis. ant e B
625-627  LHW 1913 1026 — 1028 i, o L

604605  LHW 1908 551 — 552
KED Danzig KED Hannover 606-607  LHW 1908 621 — 622
601 LHW 1908 550 601-606  LHW 1906 336 — 341 608—610  LHW 1909 646 — 648
602-603  LHW 1908 618 — 619 607 -610  Henschel 1907 7795 — 7798 611-612  LHW 1908 702 — 703
604—605  LHW 1909 658 — 659 611-616  Henschel 1908 9955 — 9960 613—617  Henschel 1909 9948 — 9952
606 LHW 1909 710 617-622  Henschel 1911 10221 — 10226 || 618 —-621  LHW 1911 804 — 807
607 -611  LHW 1910 754 — 758 623—-624  Humboldt 1911 757 — 758 622625  LHW 1911 817 — 820
612—-613  LHW 1910 798 — 799 625 Humboldt 1911 794 626632  LHW 1911 872 - 878
614—616  LHW 1910 801 — 803 626-633  LHW 1911 860 — 867 633-637  LHW 1912 898 — 902
617—-619  LHW 1911 813815 634—639  Humboldt 1911 759 — 764 638—-639  LHW 1912 935 - 938
620 LHW 1911 848 640—641  LHW 1912 893 — 894 644648  LHW 1913 984 — 988
621 LHW 1913 995 642 LHW 1912 942

Bild 6: Die Deutsche
Reichsbahn verfligte
1925 noch (iber 286
Loks der preuBischen
Gattung S 6, die sie
bis 1931 allesamt
ausmusterte. Zu den
letzten Vertreterinnen,
die erst 1931 den
Dienstquittieren mu 3-
ten, zdhlt die 13 1247,
die ehemalige (S 6)
Altona 6586, hier in
einer friihen Maey-
Aufnahme.
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Bild 7: Seitenansicht der S 6 aus dem Musterblatt XIV-2a.

die in diese Bauform gesetzten Erwartungen
nicht erflllt wurden, erhielten alle drei Maschi-
nen spater wieder Zylinder normaler Bauform.
Die Gesamtzahl der S 6 betrug mithin 584 Ma-
schinen. Das letzte Baulos von 50 Stiick, indas
sich 1913 Humboldt und die Linke-Hofmann-
Werke (LHW) teilten, war quasi das Abschieds-
geschenk des Geheimen Baurats Garbe, alser
1912 nach 18 Jahren in leitender Position bei
der KED Berlin und dem Eisenbahn-Zentralamt
in den Ruhestand trat. Die Lieferfirmen und
Baujahre der Lokomotiven der Gattung S 6
zeigt die Tabelle 2.

Erstzuteilung der S 6 an die Direktionen

KED Altona 70 KED Halle B8
KED Berlin - KED Hannover 42
KED Breslau 44 KED Kattowitz 21
KED Bromberg 31 KED Kénigsberg  —

KED Cassel 10 KED Magdeburg 41
KED Colin 27 ED Mainz 9
KED Danzig 21 KED Minster 45
KED Elberfeld 23 KED Posen 35
KED Erfurt 17 KED Saarbriicken —
KED Essen 3 KED Stettin 44
KED Frankfurt 5

584

Von den 584 Maschinen der Gattung S 6 sind
noch 442 im vorlaufigen Umzeichnungsplan
der Deutschen Reichsbahn von 1923 aufge-
flhrt. Vondiesenwaren jedoch nurnoch 286 im
endgultigen Umzeichnungsplan vom Septem-
ber 1925 mit den neuen Nummern 13 1001 bis
131286 enthalten. Wie alle zweifach gekuppel-
ten ehemaligen Landerbahn-Schnellzuglokomo-
tiven wurden auch sie in den folgenden Jahren
rasch ausgemustert: 1926 schieden 20 Exem-
plare aus, 1927 waren es weitere 62 und 1928
35 Stiick. 1931 verschwanden die letzten aus
dem Bestand der Reichsbahn.

Anders beiden Polnischen Staatsbahnen PKP.
An diese gelangten nach 1919 insgesamt 81
S 6, darunter zwei Danziger. Sie wurden als
Pd 5-1 Dz und Pd 5-2 Dz sowie Pd 5-1 bis
Pd 5-79 bezeichnet. Im Sommer 1939 waren
sie noch alle in Dienst, und zwar bei folgenden
polnischen Direktionen: Warschau (5 Stiick),
Thorn (22), Wilna (19) und Posen (35).

Im Verlauf des Zweiten Weltkriegs wurden 56
Maschinen von der Deutschen Reichsbahn als
13501 bis 556 Libernommen. Nicht sicherist, ob
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die Loks auch alle die DR-Nummer getragen
haben. 1945 ist ein Teil wieder nach Polen zu-
rickgekehrt und hat dort bis Mitte der fiinfziger
Jahre Dienst verrichtet. Eine dieser Lokomoti-
ven, die Pd 5-32, steht heute vor der Techni-
schen Hochschule in Warschau als Denkmal-
lok, ist also der Nachwelt erhalten geblieben.
Nach Belgien gelangten 1919/20 insgesamt 42
Lokomotiven der Gattung S 6. Die Tabelle 3
fiihrt diese Maschinen einzeln auf. Sie basiert
auf einer Zusammenstellung von Karl Julius
Harder im Lok-Magazin Nr. 65 (April 1974).
Immerhin 39 der 42 Lokomotiven haben den
Zweiten Weltkrieg (iberstanden und sind erst
bis 1956 ausgemustert worden. Ebenso wie die

an Belgien gefallenen S 9 waren auch die Loko-
motiven der Gattung S 6 eine gerne und haufig
eingesetzte Bauart.

Auf welch verschlungenen Pfaden die (S 6) Al-
tona 612 und 667 nach Italien verschlagen wur-
den, ist leider unbekannt. Fest steht, dafB die
beiden Lokomotiven nach 1920 bei den FS mit
den neuen Betriebsnummern 553.001 und
553.002 auftauchten.

Damit ist der Verbleib von 567 der 584 Maschi-
nen der Gattung S 6 geklart. Was mit den
restlichen 17 Stlick geschah—ob sie an weitere
auslandische Bahnen gelangten oder zwischen
1917 und 1923 in Deutschland ausgemustert
wurden —, ist nicht bekannt.

Bild 8: Die belgische
6627 stehtam

3. Januar 1937 ab-
fahrbereitim Bahnhof
Briissel Nord.

H.G. Hesselink
nahm die ehemalige
(S 6) Breslau 627
auf, die LHW 1909
unter der Fabrik-

Nr. 656 gebaut hatte.

Bild 9: Die (S 6) Danzig 611 kam nach dem Ersten Weltkrieg zu den PKP und wurde dort in Pd 5— 52
umgezeichnet. Die DR tibernahm sie im Zweiten Weltkrieg und nummerte sie zur 13 530 um.

Hermann Maey fotografierte sie 1941 im Bw Posen.

Alle Abbildungen (ausgenommen Bild 2): Sammiung Dr. Scheingraber




Bild 1: Die zweite Probelok der Gattung S 10, geliefert als (S 8) Erfurt 802, war zum Zeitpunkt der
Aufnahme (im Anhalter Bahnhof in Berlin) bereits in (S 10) Erfurt 1002 umgezeichnet.

Gattung S 10

Ein Thema mit Variationen

Die Vierzylinder-S 10:
ihre Vorgeschichte

Schon bald nach ihrer Indienststellung zeigte
sich, daB die S 6 dank ihrer groBen Treibrader
mit 2100 mm Durchmesser auf den Flachland-
strecken der PreuBischen Staatseisenbahnen
fur den leichten Schnellzugverkehr gut geeig-
net war. Allerdings gab es auch hier beim
Anfahren Schwierigkeiten wegendes nur gerin-
gen Reibungsgewichts der Maschine. Doch
wenn sie einmal in Gang gekommen war, er-
wies sie sich als recht leistungsfahig. Im Hiigel-
land war die Lok jedoch nicht recht zu gebrau-
chen. Daher verlangten besonders die Eisen-
bahndirektionen Elberfeld, Frankfurt, Cassel
und Erfurt, die Uber viele Hauptstrecken mit
Steigungsabschnitten verfliigten, immer drin-
gender eine dreifach gekuppelte Schnellzuglo-
komotive.

Zunachst vertrat Garbe die Auffassung, seine
1906 gebaute 2'C h2-Personenzuglokomotive
—die bekannte P 8 — sei auch fiir den Schnell-
zugdienst geeignet. Er hat sie stets, auch noch
Jahre nach seiner Pensionierung, als “Schnell-
zuglokomotive” bezeichnet, was sie aber ein-
fach nicht war. Zudem hatte sie in ihrer ersten
Bauform eine Reihe hartnéckiger “Kinderkrank-
heiten”, ehe sie 1913 einergriindlichen Uberar-
beitungunterzogenwurde. Im oberen Geschwin-
digkeitsbereich, ab 80 km/h, wurde der Laufder
Maschine sehr unruhig und machte sie — auch
wegen ihres Treibraddurchmessers von ledig-
lich 1750 mm—als Schnellzuglokomotive unge-
eignet. Garbe muBte sich daher wohl oder libel
fligen, als das Ministerium auf den Bau einer
dreifach gekuppelten Schnellzuglok drangte.

Zunachst versuchte er, einfach durch Vergré-
Berung seiner P 8 bei den Treibradern (auf
1980 mm Durchmesser) sowie bei Kessel und
Heizflache das Problem in seinem Sinne zu
l6sen. Das Ministerium war aber durch die
Schwierigkeiten mit der S 6 gewarnt und
sprach sich strikt gegen eine Zwei-Zylinder-
Maschine aus. Da andererseits aber eine Ver-
bundlokomotive fiir den “Feuerkopf" Garbe au-
Berhalb jeder Diskussion stand, einigte man
sich schlieBlich auf eine 2'C-HeiBdampflok mit
vier Zylindern, jedoch ohne Verbundwirkung,
quasi eine Doppelzwillingslok — und dies in
voller Kenntnis der ausgezeichneten Erfahrun-
gen mit den badischen und bayerischen
2'C1" h4v-Schnellzuglokomotiven.

1909 erhielt die Berliner Maschinenbau AG,
vormals Louis Schwartzkopff, die sich bereits
beim Bau der P 8 hervorgetan hatte, den Auf-
trag fur zwei Probelokomotiven einer neuen,
zunachst als S 8 bezeichneten 2°'C h4-Schnell-
zuglok.
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Bild 2: Seitenansicht der Gattung S 10 aus dem
Musterblatt XIV-2b.

Die Probelokomotiven

Im Frihjahr 1910 wurden die beiden Maschinen
(Fabriknummern 4455 und 4456) abgeliefert.
Man teilte sie mit den Betriebsnummern 801
und 802 der KED Erfurt zu. Diese beiden Loko-
motiven konnten ihre enge Verwandtschaft mit
der P 8 nicht verleugnen. Beim Kessel waren
Feuerbilichse und Stehkessel gegeniber der
P 8vergréBert sowie der Langkessel gestreckt
worden. Daraus resultierte eine VergroBerung
der Verdampfungsheizflache von 143 m? auf
153 m?. Auch beim Rahmen blieb man der ge-
nieteten und geschraubten Plattenbauweise
treu. Die wichtigsten Hauptabmessungen sind
inder Tabelle 1 aufgefiihrt.

Wie seinerzeit (iblich, wurde eine der zwei Pro-
belokomotiven zunachst aufeiner groBeninter-
nationalen Ausstellung der Fachwelt prasen-
tiert. Bei der (S 8) Erfurt 801 war dies die Briis-
seler Weltausstellung des Jahres 1910. Mitder
anderen Lok unternahm man ausgedehnte Ver-
suchsfahrten. Hierbei erwies sich der Kessel
als etwas leistungsschwach. Auch behinderten
der Plattenrahmen und das heruntergezogene
Laufblech den Zugang zu den inneren Teilen
des Triebwerks. Daher entschloB man sich, die
Konstruktion durch die Vulcan Stettiner Ma-
schinenbau AG Uberarbeiten zu lassen. Es ist
auffallend, wie oft diese kleine Lokomotivfabrik
in jenen Jahren zu grundlegenden Entwick-
lungs- bzw. Verbesserungsarbeiten herange-
zogenwurde.

Die KED Erfurt zeichnete die beiden Probema-
schinen flr eine kurze Zeitspannein (S 10) Er-
furt 951 und 952 um, ehe man schlieBlich die
endgultigen Betriebsnummern (S 10) Erfurt 1001
und 1002 vergab.

Die Normalbauart
nach Musterblatt XIV-2b

Noch vor der Umarbeitung durch die Stettiner
Firma Vulcan hatte Schwartzkopff 1911 einwei-
teres Baulos von 14 S 10 geliefert. Bei diesen
Maschinen hatte man den vorderen Teil des
Rahmens bereits als Barrenrahmen ausgebil-
det und das Umlaufblech héher gelegt, so daB
wenigstens die argsten Beanstandungen we-
gen schlechter Zugénglichkeit des Innentrieb-
werks behoben waren.

Die Uberarbeitung von Vulcan machte vor al-
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Tabelle 1
Abmessungen der Gattung S 10
Probelokomotiven Baulos Normalbauart
(S 8) Erfurt 801/802 1911 nach M XIV-2b
Rostflache m? 2,6 2,62 2,86
Verdampfungsheizfliche m? 154,25 154,6 153,9
Uberhitzerheizflache m? 52,9 52,9 61,5
Gesamtheizflache m? 207,15 207,5 2154
Dampfdruck kg/cm? 12 12 14
Triebwerk mm 4 x 430/630/1980 4 % 430/630/1980 4 x 430/630/1980
Achsstand der Lok mm 9100 9100 9100
Achsstand Drehgestell mm 2200 2200 2200
Achsdruck t 16,8 16,9 17.3
Dienstgewicht t 76,7 77,7 80,3
Reibungsgewicht t 50,5 50,9 51.8
Kesselmitte Uber
Schienenoberkante mm 2800 2800 2800
Lange Gber Puffer mit Tender mm 19 330 20750 20750
Geschwindigkeit km/h 110 110 110
Vorréate des Tenders: Kohle t 5 7 7
Wasser m? 215 315 31,5
Anmerkung:
Eine Veroffentlichung aus jingerer Zeit geht davon aus, daB die in dieser Tabelle flir die Normalbauart angegebenen Abmessungen
erst fir die Lieferungen der Baujahre 1913 und 1914 zutreffen und die 1912 gelieferten Lokomotiven bis auf die vergriiBerte
Rostflache im wesentlichen die gleichen Abmessungen hatten wie die 14 Maschinen der Gattung S 10 des Baujahres 1911. Eine
Bestatigung hierfir lied sich jedoch nicht finden.

lemden Kessel etwas leistungsfahiger. Der Be-
triebsdruck wurde von 12 auf 14 atli heraufge-
setzt, die Rostflache von 2,60 auf 2,86 m? ver-
groBert. Die Verdampfungsheizflache blieb
fast gleich (154,25 gegeniiber 153,10 m?). Die
Uberhitzerheizflache wurde jedoch durch Ver-
mehrung der Rauchrohre von 53,00 auf
61,50 m? erhoht. Der Zylinderblock mit den in
einer Ebene liegenden vier gleich groBen Zylin-

dernsamtihren Schiebergehdusen wurde jetzt
aus zwei in der Mitte zusammengeschraubten
GuBstiicken hergestellt. Die friheren Ausfiih-
rungen hatten noch aus drei Teilen bestanden.
Alle vier Zylinder wirkten auf die erste Treibach-
se, die als Kropfachse ausgebildet war. Sie
erhielt jetzt anstelle der senkrechten Kurbel-
blatter schréage Kurbelarme. Neu war schlieB3-
lich auch der Ersatz des bisher in PreuBen

Bild 3: Kurz nach ihrer Ablieferung trégt die (S 10) Erfurt 1001 noch die Gattungsbezeichnung S 8

und die Betriebsnummer Erfurt 801.




Tabelle 2 Ubersicht lber alle Lokomotiven

Ehemalige preuBische S 10 in Polen der Gattung S 10

Hersteller Baujahr/ Betriebsnummer DR (Bahnnummern zum Zeitpunkt der Lieferung)

Fabrik-Nr. bei der KPEV PKP ab 1940 Bahn-Nrn.  Hersteller Baujahr/Fabrik-Nrn.

Schwartzkopff 1911/4679 (S 10) Breslau 1001 Pk 1-1 17 151

Schwartzkopff 1911/4680 (S 10) Breslau 1002 Pk 1-2 17152 KED Breslau

Schwartzkopff 1911/4682 (S 10) Breslau 1004 Pk 1-3 17 153 10011004 Schwartzkopff 1911/4679 — 4682

Schwartzkopff 1911/4759 (S 10) Breslau 1007 Pk 1-4 17154 10051008 Schwartzkopff 1911/4757 — 4760

Vulcan 191212778 (S 10) Cassel 1001 Pk 1-5 17180 1009 =1010: Vislean Iide e~

Vulcan 1912/2733 (S 10) Kattowitz 1001 Pk 1-6 17 155

Vulean 191212747 (S 10) Halle 1001 Pk 1-7 17 156 KED Cassel

Vulean 1912/2748 (S 10) Halle 1002 Pk 1-8 17157 1001—1004 Vulcan 1912/2778 — 2781

Vulcan 1912/2735 (S 10) Kattowitz 1003 Pk 1-9 17 158 1005— 1010 Vulean 1914/2900 — 2914

Vulcan 1912/2749 (S 10) Halle 1003 Pk 1-10 17175

Schwartzkopff 1911/4761 (S 10) Erfurt 1004 Pk 1-11 17159

Hanomag 1912/6471 (S 10) Saarbriicken 1004 Pk 1-12 17 160 KED Célin

Vulean 1912/2736 (S 10) Kattowitz 1004 Pk 113 17 161 1001 -1004 Hanomag 1914/7163 — 7166

Schwartzkopff 1913/4966 (S 10) Saarbriicken 1005 Pk 1—14 17162

Schwartzkopff 1913/4953 (S 10) Halle 1006 Pk 1-15 17163 KED Elberfeld

schwanzkoph‘ 1913/4967 (S 10) Saarbriicken 1006 Pk 1-16 17176 1001 — 1004 Schwartzkopff 1913/4995 — 4998

ulcan 1912/2719 (S 10) Erfurt 1007 Pk 1-17 17 164 1005—1008 Schwartzkopff 1914/5185 — 5188

Vulean 1912/2720 (S 10) Erfurt 1008 Pk 1-18 17 165 i

1009—1010 Hanomag 1914/7167 — 7168

Vulcan 1912/2721 (S 10) Erfurt 1009 Pk 1-19 17 166 R N e

Schwartzkopff 1913/4956 (S 10) Halle 1009 Pk 1-20 17177 9

Vulcan 1912/2739 (S 10) Erfurt 1010 Pk 1-21 17 167

Vulecan 1912/2740 (S 10) Erfurt 1011 Pk 1-22 - KED Erfurt

Vulcan 1912/2741 (S 10) Erfurt 1012 Pk 1-23 17 168 1001 — 1002 Schwartzkopff 1910/4455 — 4456

Vulcan 1912/2782 (S 10) Erfurt 1018 Pk 1-24 17 169 1003 Schwartzkopff 1911/4678

Vulcan 1912/2783 (S 10) Erfurt 1019 Pk 1-25 17170 1004 - 1006 Schwartzkopff 1912/4761 — 4763

Vulcan 1912/2784 (S 10) Erfurt 1020 Pk 1-26 17171 1007 —1009 Vulcan 1912/2719 — 2721

Schwartzkopff 1913/4999 (S 10) Erfurt 1025 Pk 1-27 17178 1010-1017 Vulcan 1912/2739 — 2746

Schwartzkopff 1914/5190 (S 10) Kattowitz 1009 Pk 1-28 17174 1018 —1024 Vulcan 1912/2782 — 2788

Vulcan 1912/2781 (S 10) Cassel 1004 Pk 1-29 17172 1025—1032 Schwartzkopff 1913/4999 — 5006

Schwartzkopff 1910/4455 (S 10) Erfurt 1001 Pk 1-30 =) 1033 —1039 Vulcan 1913/2860 — 2866

Schwartzkopff 1913/4908 (S 10) Saarbriicken 1007 Pk 1-31 17173 1040 —1047 Schwartzkopff 1914/5328 — 5335

*) Kriegsverlust

KED Essen

1001 - 1006 Hanomag 1912/6472 — 6477
{iblichen zylindrischen Schornsteins durch ei- 202 Lokomotiven der Gattung S 10 gebaut (ein- 1077-1012 Vulcan 1913/2789 - 2794
nenkonisch zulaufendenvon 420/460mmWeite.  schlieBlich der beiden Probelokomotiven). :gli gcnwa:Z:opg :g}ig?g;

. . chwartzkop
la'Zgﬂzﬁggissaﬁgg{'ﬁf{“l&;mglfguﬁgf'ﬁ Hersteller und Lieferjahre der S 10 1015-1017 Vulcan 1914/2915 — 2017
nachst mit dem P 8-Tender der Bauform2'2' T
21,5 (5t Kohle) gekuppelt. Er wurde spéter von B 1 e IR KED Halle
der Bauform 2'2' T 31,5 abgeldst, der 7 t Kohle Hanomag - = 18 - 15 23 1001 — 1004 Vulcan 1912/2747 — 2750
und 31,5 m* Wasser faBte, was der S 10 einen Schwartzkopff 2 14 14 31 29 90 :005 Vulcan 1912/2763
Aktionsradius von 300 km verlieh, ohnedaBdie | Vulcan - - 47 2 10 79 e i e e
Kohlevorrate erganzt werden muBten.

Zwischen 1910 und 1914 wurden insgesamt Epfane B RO KED Kattowitz
1001 —-1006 Vulcan 1912/2733 — 2738
1007 Schwartzkopff 1913/4959
1008 Vulcan 1913/2804

Tabelle 3 ) i 1009 Schwartzkopff 1914/5190

Ehemalige preuBische S 10 in Litauen 1010 Vulcan 1914/2918

Hersteller Baujahr/ Betriebsnummer DR . : :

Fabrik-Nr.  in PreuBen Litauen ab 1940 g;d(; ;éf‘éffrjgm KED Magdeburg

Vulcan 1914/2931 (S 10) Cassel 1009 G1-? - 1043. Nach der KED 1001 Hanomag 1912/6460

Schwartzkopff 1914/5185 (S 10) Elberfeld 1005 G 1-? - Miinster war die KED 1002 Vulcan 1912/2764

Schwartzkopff 1914/5187 (S 10) Elberfeld 1007 G1-?  — gl ; 1003 - 1004 Schwarizkopff 1914/5326 — 5327

Vulcan 1912/2743  (S10)Elberfeld 1014 G1-3 17179 Erfurt die Direktion mit

Schwartzkopff 1912/4772 (S 10)Manster 1001 ~ G1-4 - gﬁgﬂ”;iffg;‘rﬂ‘;mo' ED Mainz

Hanomag 1912/6462 (S 10) Minster 1012 G1-? - S in 10011005 Schwartzkopff 1911/4683 — 4687

1006 —1013 Schwartzkopff 1912/4764 — 4771
KED Miinster

1001 —1003 Schwartzkopff 1912/4772 — 4774
1004 —1010 Vulcan 1912/2722 - 2728
1011 —-1017 Hanomag 1912/6461 — 6467
1018 -1023 Schwarizkopfi 1913/4960 — 4965
10241035 Vulcan 1913/2805 — 2816
1036 — 1045 Schwartzkopff 1914/5191 — 5200
1046 — 1043 Hanomag 1914/7194 — 7197
KED Saarbriicken

1001 — 1004 Hanomag 1912/6468 — 6471
1005 - 1007 Schwartzkopff 1913/4966 — 4968
1008 — 1009 Schwartzkopff 1913/5008 — 5009
1010 - 1012 Schwartzkopff 1914/5201 — 5203
1013—-1014 Hanomag 1914/7198 — 7199
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Bild 5: An dieser Schrég-
ansicht der (S 10)
Elberfeld 1003 ist deutlich
das bei der Serienausfiih-
rung héher gelegte
Umlaufblech zu erken-
nen, das das Innentrieb-
werk besser zugénglich
machte. Der in halber
Hdhe der Rauchkammer
angebrachte ldngliche
Uberhitzerautomat, der
aufvielen alten S 10-
Fotos zu sehen ist,
wurde spéter wieder
entfernt. Er sollte bei
Stillstand der Lokomotive
eine zu groBe Uberhit-
zung verhindern. Die Lok
gelangte 1919 als Nr.
1152 an die Eisenbahnen
in ElsaB-Lothringen.

Erstzuteilung der S 10 an die Direktionen

KED Breslau 10 KED Halle 11
KED Cassel 10 KED Kattowitz 10
KED Cdin 4 KED Magdeburg 4
KED Elberfeld 13 ED Mainz 13
KED Erfurt 47 KED Miinster 49
KED Essen 17 KED Saarbriicken 14

202

Miuinster und Erfurt waren also Hochburgen der
S 10, Coln und Magdeburg die "SchluBlichter”.
Nach dem Ersten Weltkrieg muBte eine groBe
Zahl S 10-Lokomotiven an die Siegermachte
abgegeben werden. Die beiden Probelokomoti-
ven fielen an Frankreich bzw. Polen. Von der
Regelbauarterhielt Frankreich (Réseau d'Alsa-
ce et de Lorraine) zwolf und Belgien 16 Stiick;
im Osten gingen 30 Maschinen an Polen und
sechs an Litauen. Eine weitere gelangte nach
Italien, wurde aber bald nach Frankreich abge-
geben. Die insgesamt 31 polnischen S 10 wa-
renim Sommer 1939 noch alle bei der Direkiion
Warschau vorhanden und den Betriebswerken
Lodz (27) und Kutno (4) zugeteilt. Bis auf zwei
Stiick, die im Polen-Feldzug zerstdrt worden

waren, sind sie zwischen 1940 und 1943 von der
Deutschen Reichsbahn Gibernommen worden. Die
Betriebsnummern allerim Ausland verbliebenen
S 10 kdnnen den Tabellen 2, 3, 4 und 5 entnom-
menwerden.

Nach einem Unfall wurde die (S 10) Saarbriicken
1013 (gebaut 1914 von Hanomag, Fabriknummer
7198) am 19.02.1924 ausgemustert. Alle anderen
S 10 (135 Stiick) zeichnete die Deutsche Reichs-
bahn 1925in 17 001 bis 135um. Sie versahen bis
zum Beginn der dreiBiger Jahre einen GroBteil
des Schnellzugdienstes in Norddeutschland. Zeit-
weise waren gleichzeitig bis zu 35 Maschinen
beim Bw Osnabriick Bremer Bf fliir den Einsatz
vor Schnellziigen auf der Strecke Hamburg —
Bremen — Miinster — Kéln — Aachen beheimatet.
Aberbereits ab 1926 wurdendie ersten S 10 aus-
gemustert. Bis 1935 waren fast alle ausgeschie-
den. Nur finf Stlick waren nach dem Zweiten
Weltkrieg noch vorhanden. Bei dreider fiinf Loko-
motiven (17039,17 102und 17 107) handelte es
sich um Bremslokomotiven der LVA Grunewald.
Beider DBwurdendie 17039unddie 17 102 zum
20.09.1948, die 17 055 und die 17 115 zum
02.05.1954 ausgemustert. Als einzige war die
17 107 im Bereich der ostdeutschen DR verblie-

ben; sie wurde zum 15.02.1951 ausgemu-
stert.

Was waren die hauptsachlichen Griinde da-
flir, daB die S 10 schon nach 15 bis 20 Jahren
aus dem Dienst gezogen wurde? Zum einen
unterlagen sie als Vierlingsmaschineninfolge
derhohen Beanspruchungdes Kessels einem
groBen VerschleiB und verursachten einen
hohen Unterhaltsaufwand; zum anderen wa-
ren sie als “Kohlefresser” verschrien.

Am Rande sei noch auf flinf Lokomotiven der
Gattung S 10 hingewiesen, die die ehemalige
Lidbeck-Blichener Eisenbahn (LBE) 1912/13
von Henschel bezogen hatte. Sie trugen bis
1938 die LBE-Nummern 11 bis 15. Die 11 bis
13 libernahm die DR 1938 bei der Verstaatli-
chungder LBE als 17 141 bis 143. Die beiden
anderen Maschinenwurdenvonder LBE 1920
zu Drillingslokomotiven umgebaut, als Risse
im GuBstlck des Zylinderblocks dessen Er-
neuerung ohnehin erforderlich machten. Der
Kesselder LBE-S 10 war etwaskleiner gehal-
ten als bei der preuBischen Schwester. Die
Tender waren im Hinblick auf die Kiirze der
zu befahrenden Strecken nur dreiachsig und
faBten 16 m® Wasser (3 T 16).

Tabelle 4 Tabelle 5
Ehemalige preuBische S 10 in Belgien Ehemalige preuBische S 10 in Frankreich
(Réseau d'Alsace et de Lorraine, abgekurzt AL)
Hersteller Baujahr/ Betriebsnummer in Belgien
Fabrik-Nr. in PreuBen ab1925  ab1946 Hersteller Baujahr/  Betriebsnummer Bemerkung
T I A
Schwartzkopff 1912/4996 (S 10) Elberfeld 1002 6002 = Fss il 22 -
HEhamag tolddaes  [Jtheom.  WOE SBORe S Schwartzkopff 1911/4678 (S 10) Erfut 1003 1150
Schwartzkopff 1912/4998 (S 10) Elberfeld 1004 6004 60.004
Schwartzkopff 1910/4456 (S 10) Erfurt 1002 1151
Hanomag 1912/6475 (S 10) Essen 1004 6005 60.005
Schwartzkopff 1912/4997 (S 10) Elberfeld 1003 1152
Schwartzkopff 1913/5186 (S 10) Elberfeld 1006 6006 60.006
Schwartzkopff 1911/4681 (S 10) Breslau 1003 1153
Hanomag 1912/6477 (S 10) Essen 1006 6007 60.007
Vulcan 1912/2763 (S 10) Halle 1005 1154
Schwartzkopff 1913/5188 (S 10) Elberfeld 1008 6008 60.008
Schwartzkopff 1912/4763 (S 10) Erfurt 1006 1155
Hanomag 1914/7167 (S 10) Elberfeld 1009 6009 60.009 i
Hanomag 1912/6464 (S 10) Minster 1014 1156
Hanomag 1914/7168 (S 10) Elpberfeld 1010 6010 60.010
Schwartzkopff 1913/5003 (S 10) Erfurt 1029 1157 — SNCF 230D 1
Hanomag 1914/7191 (S 10) Elberfeld 1011 6011 60.011 i
Vulean 1913/2812 (S 10) Minster 1031 1158
Hanomag 1914/7192 (5 10) Elberfeld 1012 6012 60.012
Vulcan 1914/2862 (S 10) Erfurt 1035 1159 — SNCF 230D 2
Hanomag 1914/7193 (S 10) Elpberfeld 1013 6013 60.013 i
i Schwartzkopff 1914/5193 (S 10) Minster 1038 1160 —~ SNCF 230D 3
Vulcan 1913/2814 (S 10) Minster 1033 6033 60.001 £
= Schwartzkopff 1914/5197 (S 10) Minster 1042 1161 — SNCF 230D 4
Schwartzkopff 1914/5195 (S 10) Miinster 1040 6040 60.014 Schwarizkopff 1914/5198 (S 10) Minster 1044 1162 )
Schwartzkopff 1914/5196 (S 10) Minster 1041 6041 60.015
Schwartzkopff 1914/5198 (S 10) Mlnster 1043 6043 60.016 *) Urspriinglich FS 676.001 {1925 im Tausch gegen eine preuf. G 7 nach Frankreich abgegeben)
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Dreizylinder-HeiBdampflokomotiveGattung S10? talle 1202 die (S 0% Hannover 1202 und die

(S 10?) Miinster 1202 — damit aus.

Wie eigentlich nicht anders zu erwarten, be-
Wegenihrerengen VerwandtschaftmitderS10  Lokomotiven umfassen, von denen drei mit  wéhrtensie sichim Betrieb nicht. Ihr Dampfver-
sei die S 10? als nachste Lokomotive bespro-  Gleichstromzylindern der Bauart Stumpff aus-  brauch lag zwar etwas niedriger; doch erwiesen
chen, wenngleich sie im zeitlichen Ablauf erst  zurlisten waren. Fir die Baltische Ausstellung  sichdie Gleichstrommaschinen beim Anfahren
nach den beiden Bauformen der S 10" erschien.  in Malmé wurde spéter eine siebente Maschine  als schwach, und sie hatten einen dusgespro-
Gerade die ausgezeichneten Erfahrungen, die  geordert. chen unruhigen Lauf. Wegen der langeren
manin PreuBen mitden beiden Bauformender  Kessel und Rahmen der S10° entsprachen  Gleichstromzylinder muBten die Treibstangen
Vierzylinder-Verbundlok der Gattung S 10'  weitgehend denen der S10; die Hauptabmes-  auf die mittlere Kuppelachse zuriickverlegt
gemachthatte, lieBendie Gegnerdes Verbund-  sungenkdnnender Tabelle 1 entnommenwer-  werden. Der weit nach vorne geschobene Mit-
prinzips nichtruhen. SiewolltenumjedenPreis  den. Die Zahlder Rauchrohre wurdevon24 auf  telzylinder wirkte dagegen aufdie erste Kuppel-
den Beweis fihren, daB eine Lokomotive mit 26 erhéht, wasder Uberhitzerheizflichezugute  achse. Bei diesen drei Maschinen verlie man
einfacher Dampfdehnung die gleiche Leistung  kam. Der Zylinderdurchmesser stieg von 430  alsoden sonst blichen Einachsantrieb zugun-
erbringen kdnne wie eine Verbundlok. auf 500 mm, der Durchmesser der Kolben-  steneines Zweiachsantriebs.
Da dieser Beweis mit der S 10 nicht gelang,  schieber von 200 auf 220 mm. Das Dienstge-  Nach 1918 muBte die (S 10?) Hannover 1202
verfiel man auf den Gedanken, es mit einer  wicht der S 102 erhhte sich auf 81,21, waszu  anPolenabgegebenwerden. Die beiden ande-
Dreizylinder-Lokomotive zu versuchen. Zudem  einer mittleren Kuppelachslast von 17,8 t fiihr-  ren Maschinen mit Gleichstromzylindern wur-
bot diese Bauform die Moglichkeit zur Lésung  te. Der Gesamtachsstand vergréBerte sich  denzu “normalen”S 102 zuriickgebaut, behiel-
einiger Probleme, mitdenendie S10nichtfertig  unwesentlichum 50 mm;die Lokwarnun(ohne  ten jedoch ihren Zweiachsanirieb. Bei der
geworden war. Da war vor allem die Sorge mit  Tender) nicht mehr 12 000 mm, sondern  Deutschen Reichsbahntrugensie die Betriebs-
der zweifach gekropften Treibachse. Sie galt 12 450 mm lang. nummern 17 203 und 17 204.
als der schwéchste Teilder S10undder S 10',  Der Zylinderblock der S 10 bestand auseinem  Von der S 10° nach Musterblatt XIV-2d be-
solange mansie nichtineinem Stlick zu schmie-  Mittelstiick fiir den Innenzylinder, auf das sich ~ schafftedie KPEV zwischen 1914und 1916 ins-
den vermochte. das vordere Ende des Kessels stiitzte, und  gesamt 124 Stiick (dieinder Literatur gelegent-
Schon 1912 hatte der LokomotivausschuBB  zweiseitlichangeschraubten Teilen firdiebei-  lichgenannte Zahlvon 127 Maschinenistfalsch),
bestimmt, daB die Kropfachse alle 100 000km,  den AuBenzylinder. Treibachsewar, wiebeider ~ und zwar bei folgenden Firmen:

ab einer Laufleistung von 550 000 km dann S 10, die erste Kuppelachse.

sogar alle 75 000 km ausgebaut und sorgféltig ~ Trotz der schlechien Erfahrungen, die man 1914 1915 1916 Summe
untersucht werden misse. bereits 1910 bei einigen mit Gleichstromzylin-

Der mittlere Zylinder einer Dreizylinder-Lok  dern ausgestatteten Lokomotiven der Gattun- Vulcan o222 12 41
bendtigte aber nur eine einfach gekrépfte Treib-  gen S 6 und G 8 gemacht hatte, riistete man Hanomag - 4 33 67
achse, dieinder Herstellung einfacher, weniger 1914 noch einmal drei Maschinen —die (S 102) | Swartzkopft - 16 - 16
bruchgefahrdet und zudem leichter war. Uber- Summe 7 72 45 124

haupt ermdglichte das Dreizylinder-Triebwerk

eine nicht unerhebliche Gewichtseinsparung,
die diese Bauform sowohl in der Beschaffung Tabelle 1 . .
als auch im Unterhalt kostengtinstiger machen Abmessungen der 2'B h3-Schnellzuglokomotive nach
sollte. Zudem versprach mansichvonder Drei- | Musterblatt XIV-2d (Gattung S 10?)
zylinder-Maschinedankihres gleichméaBigeren B 3
Drehmomentverlaufs ein besseres Anfahrver- | Rostilache m? 2,82
i ifen, Ijemﬂgche o m? 153,9

Uberhitzerheizflache m# 61.5

Triebwerk mm 3 x 500/630/1980

Steuerun auBenliegende Heusinger-Steuerun Bild 8: Die Seitenan-
Bau und Beschaffung der S 10> | [0 ot i - o Rl (e
Die Bearbeitung des Entwurfs und der Bau der Achsstand Drehgestell mm 2200 Minster 1201 zeigt
ersten Maschinen der neuen 2'C h3-Schnell- Achsdruck t 141-144-172-176-17,7 die nahe Verwandt-
zuglok mit dem Gattungszeichen S 10% wurden, Dienstgewicht t 81,1 schaft der Drillings-
1914, wieder einmal der Stettiner Firma Vulcan Reibungsgewicht t 52,5 S 10 (S 102) mit der
libertragen. Das erste Baulos sollte sechs Geschwindigkeit km/h 110 Vierlings-S 10.
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Bild 6: Seiten-
ansicht der

S 10 aus dem
Musterblatt
XIV-2d.

Erstzuteilung der S 10? an die Direktionen
KED Breslau 2 KED Halle 8
KED Bromberg 5 KED Hannover 13
KED Cassel 12  KED Magdeburg =
KED Céln 16 ED Mainz 5
KED Danzig 5 KED Minster 7
KED Elberfeld 11 KED Saarbriicken 4
KED Erfurt 14 KED Stettin 2
KED Essen B 124

Am Ende des Ersten Weltkriegs fielen 155 10°
an Belgien und zehn an Frankreich (siehe auch
Tabellen 2 und 3). Die (S 10?) Danzig 1203
verschlug es nach ltalien, wo sie die Betriebs-
nummer 677.001 der FS erhielt. Zwei weitere
S 10? gelangten an Polen: die (S 10%) Halle
1201 wurde bei den PKP zur Pk 3 — 1 und die
(S 10%) Hannover 1202 zur Pk 3 — 2.

Die verbliebenen 96 Maschinen zeichnete die
Deutsche Reichsbahn 1925in 17 201 bis 17 296
um. Nach dem Polen-Feldzug im September
1939 wurde die erbeutete Pk 3 -1 als 17 297
{ibernommen.

Das gegeniiberder S 10 geringere Gewichtder
S 10? gestattete von vorneherein den Einbau
eines Abdampfvorwarmers mit Kolbenspeise-
pumpe sowie die Abbremsung des Drehge-
stells.

Bild 7: S 10° mit Gleichstromzylinder. Diese machten die Verlegung des AuBBenzylinderantriebs auf

die zweite Kuppelachse erforderlich.

LeistungsmaBig lag die S 10° nur wenig Uber
der S 10, im Verbrauch zwischen der S 10 und
der S 10'. Im Unterhalt verursachte sie die nied-
rigsten Kosten aller drei Bauformen. Das Dril-
lingstriebwerk mit seinen guten Anfahr-und Be-
schleunigungseigenschaften lieB die S 10° so-
wohl fir Schnellziige auf langen Strecken mit
wenigen Halten als auch flr Schnellziige mit
haufigen Halten (wie z.B.im Ruhrgebiet) als gut
geeignet erscheinen. So war sie sowohl im
Norden des Deutschen Reichs zu finden als
auch im Westen, wo man sie in den dreiBiger
Jahren auch im Ruhr-Schnellverkehr antreffen
konnte.

1945 befanden sich in den drei westlichen
Besatzungszonen 88 Maschinen der Baureihe
172, die jedoch bereits 1949 restlos ausgemu-
stert waren. Die 17 218 diente nach ihrer Aus-
musterung noch bis 1957 inder Lokfuhrerschu-
le Troisdorf als Demonstrationsobjekt.

Sonderbauarten der S 10?

Drei Lokomotiven der Baureihe 172 wurden zu
Versuchen mit Hoch- und Mitteldruckkesseln
herangezogen.

1925 lieB die Deutsche Reichsbahn im Rah-
menihrer Versuche mithochgespanntem Dampf
die 17 206 mit einem neuen, von der Schmidt-
schen HeiBdampfgesellschaft konstruierten und
bei Henschel gebauten Hochdruckkessel
ausrtsten. Die Versuche mit der nicht dber-
nommenen Schwartzkopff-L&ffler-Hochdrucklok
H 02 1001 fiir 120 bar waren erfolglos geblie-
ben. Jetzterhieltdie 17 206 einen Kessel fiir 60
bar, der aus einem Hochdruck- und einem Nie-

derdruckteil bestand. Letzterer entsprach in
etwa der liblichen Kesselbauform; nur die Feu-
erblichse war entgegen der gewdhnlichen Bau-
form als Réhrenfeuerblichse mit Steig- und
Fallrohren sowie zwei obenliegenden Sammel-
behaltern fliirden Dampfundzwei unterhalb des
Rostes plazierten Sammelbehéltern flir das
Kondensat ausgebildet. Die Steig-und Fallroh-
re bildeten die Wande und die Decke der Feu-
erblichse; sie fiihrten zu den jeweils gegen-
Uberliegenden Sammelbehaltern.

Der im Niederdruckteil erzeugte Dampf mit 14
bar Spannung gelangte durch die Steigrohre in
den Hochdruckbehdlter, wo er seine Warme in
einer Heizschlange an den Hochdruckteil ab-
gab. Danach kehrte der Dampf (iber die Fallroh-
re als Kondensat in die unteren Sammelbehal-
terzurlick. Derim Hochdruckteil erzeugte Dampf
von 60 bar wurde in einem Kleinrohriberhitzer
auf 440°C erhitzt und trat dann in den mittleren
der drei Zylinder ein, der nur einen Durchmes-
ser von 290 mm — bei unverandertem Kolben-
hub von 630 mm — hatte. Die beiden AuBenzy-
linder fungierten als Niederdruckzylinder, wo-
bei dem vom Hochdruckzylinder kommenden
Dampf im Verbinder hochiiberhitzter Nieder-
druckdampf zur Aufheizung und zur Erhéhung
der Maschinenleistung beigefligt wurde.
Aufgrund all dieser zusatzlichen Einrichtungen
stieg natlrlich das Gewicht der H 17 2086, wie
siejetzt hieB, betrachtlich;ihr Achsdruck betrug
im Mittel 20 t. Im Einsatz bewéhrte sich die
Hochdrucklok nur maBig. lhre Leistung lag zwar
Uber der der “normalen” S 107; jedoch erreich-
te sie nicht einmal die Werte der Baureihe 03,
der leistungsmaBig schwachsten Einheits-
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Bild 9: Die H 17 206 mit Henschel-Hochdruckkessel in einer der seltenen Betriebsaufnahmen.

L

Tabelle 2

Ehemalige preuBische S 10? in Belgien

Bild 10: Schnitizeich-
nungen der Gattung
S1%

Bild 11 (rechte Seite oben): Auch nach dem
Ausbau der Gleichstromzylinder, die sich nicht
bewdhrt hatten, belie 3 man den Zweiachsantrieb
(Innenzylinder auf die erste und AuBenzylinder
auf die zweite Kuppelachse), wie die Aufnahme
der 17 203 zeigt.

Schnellzuglok. Nach einer Reihe von ausgiebi-
gen Versuchseinsatzen beim LVA Grunewald
und einigen Verbesserungen im Detail wurde
die H17 206 im Marz 1930 der RBD Kassel zur
Dienstleistung zugeteilt. Im taglichen Betriebs-
einsatz erreichte sie jedoch die Leistungen der
MeBfahrten nicht. Zudem stellte sie an das
Personal erhebliche Anforderungen. Bald er-
héhte sich ferner der Instandhaltungsaufwand
fir den Kessel. All dies veranlaBte die DR, die
H 17 206 in den frihen dreiBiger Jahren wieder
zu einer S 102 der Normalausfiihrung zuriick-
bauen zu lassen. Bereits 1936 wurde die Lok
ausgemustert.

Die Mitteldrucklokomotiven
17 236 und 17 239

Wesentlich mehr Erfolg als der Hochdrucklok
war den beiden Mitteldrucklokomotiven 17 236

Betriebsnummer Hersteller Baujahr/

in Belgien KPEV Fabrik-Nr.
6201 (S 10%) Stettin 1201 Vulcan 1916/3125
6202 (S 10%) Céin 1202 Hanomag 1915/7743
6203 (S 10?) Stettin 1202 Vulcan 1916/3126
6204 (S 107) Codln 1204 Hanomag 1915/7745
6205 (S 10?) Elberfeld 1205 Schwartzkopff 1915/5589
6206 (S 107%) Danzig 1206 Vulean 1915/3005
6207 (S 10?) Céin 1207 Schwartzkopff 1915/5616
6208 (S 10°) Elberfeld 1208 Hanomag 1916/7855
6209 (S 10?) Céln 1209 Hanomag 1915/7686
6210 (S 107) Hannover 1210 Hanomag 1916/7861
6211 (S 10°) Elberfeld 1204 Schwartzkopff 1915/5588
6212 (S 10?) Elberfeld 1207 Schwartzkopff 1915/5591
6213 (S 10°) Elberfeld 1209 Hanomag 1916/7856
6216 (S 102) Coin 1216 Hanomag 1916/7854
6217 (S 10°) Mlnster 1217 Hanomag 1916/7868

Tabelle 3

Ehemalige preuBische S 10?in Frankreich (Réseau du Nord)
Betriebsnummer Hersteller Baujahr/
NORD KPEV Fabrik-Nr.
3.1690 (S 10?) Saarbriicken 1202 Hanomag 1915/7699
3.1691 (S 10%) CélIn 1203 Hanomag 1916/7744
3.1692 (S 10?) Céin 1211 Hanomag 1915/7688
3.1693 (S 10%) Saarbriicken 1201 Hanomag 1915/7698
3.1694 (S 10%) Saarbriicken 1203 Hanomag 1916/7869
3.1695 (S 10%) Mainz 1203 Hanomag 1916/7715
3.1696 (S 10°) Saarbriicken 1204 Hanomag 1915/7870
3.1697 (S 10%) Elberfeld 1203 Schwartzkopff 1915/5587
3.1698 (S 10%) Elberfeld 1208 Schwartzkopff 1915/5580
3.1699 (S 10?) Danzig 1201 Vulcan 1915/3001
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und 17 239 beschieden. Beide wurdenim Jahre
1933 anlaBlich einer anstehenden Hauptunter-
suchungim RAW Braunschweigin Zusammen-
arbeit mit der Firma Schwartzkopff umgebaut.
Schwartzkopff lieferte fur beide Lokomotiven
neue Kessel fiir 25 bar aus Molybdanstahl mit
Feuerbiichsen aus 3%igem Nickelstahl sowie
neue Zylinder. Wieder wurde die Verbundaus-
filhrung gewahlt. Der Mittelzylinder wurde
Hochdruck-, die beiden AuBenzylinder wurden
Niederdruckzylinder.

Da fiir die Lokomotiven eine Hochstgeschwin-
digkeit von 120 km/h angestrebt war, muBten
Gleitbahn- und Schwingentrager verstarkt wer-
den. Die zuerst fertiggestellie 17 236 wurde
durch das LVA Grunewald erprobt. Da sich
aber sehr bald Risse am Hochdruckzylinder
zeigten, muBte man die Versuche aussetzen.
Nach kostenlosem Ersatz durch die Hersteller-
firmawegen Fehlern beim GuB wurden die Ver-
suche mit beiden Maschinen wieder aufgenom-
men. Dabei erwies es sich als notwendig, die
schadlichen Raume der Zylinder zu vergréBern
sowie Zylinder und Verbinder besser zu isolie-
ren. Nun stellte sich der erhoffte Erfolg ein.
Beide Maschinen kamen fast an die Leistung
der Baureihe 03 heran und blieben in den Ver-
brauchswerten weit unter denen der normalen
S 102 So lag der spezifische Kohleverbrauch
um 25 bis 40% und der spezifische Dampfver-
brauch um rund 30% unter den Werten der
S 10% Der Umbau auf den Mitteldruckkessel
war also ein voller Erfolg geworden. Beide Ma-
schinen wurden zundchst beim Bw Braun-
schweig-Hbf eingesetzt und kamen spaterzum
Bw Hannover-Ost, wo sie im Dienstplan der
Baureihe 03 vor mittelschweren und schweren
Schnellzigen verkehrten. Leider erwiesen sich
im Laufe der Zeit Rahmen und Triebwerk den
héheren Leistungen nichtgewachsen, weshalb
die Kessel wieder auf Normaldruck herabge-
setzt werden muBten; die Leistung verringerte
sich entsprechend.

Beide Maschinen wurden 1948 im Bereich der
spateren Deutschen Bundesbahnausgemustert.
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Die Liibeck-Blichener S 10?

Neben den fiinf S 10-Lokomotiven aus den
Jahren 1912 und 1913 beschaffte die Llibeck-
Blchener Eisenbahn zwischen 1919 und 1932
zehn Loks der Bauform S 102, Erstaunlich ist,
daB sie wiederum alle von Henschel gebaut
wurden; diese Firma war weder am Bau der

preuBischen S 10 noch an dem der S 10? betei-
ligt. Da, wie bereits erwahnt, zwei der fiinf Vier-
lingsmaschinen 1920in Drillinge umgebautwur-
den, besafB die LBE bei ihrer Verstaatlichung
1938 zwolf S 107, die von der DR als 17 301 bis
17 312 (zweite Besetzung) ibernommen wur-
den.

Tabelle 4

(Bahnnummern zum Zeitpunkt der Lieferung)

Ubersicht iber alle Lokomotiven der Gattung S 102

Bahn-Nrn. Hersteller Baujahr/Fabrik-Nrn.
KED Breslau

1201 —-1202 Vulcan 1916/3127— 3128
KED Bromberg

1201-1203 Hanomag 1916/7690—- 7692
1204 —-1205 Vulcan 1915/2999— 3000
KED Cassel

1201 -1208 Hanomag 1915/7434— 7441
1209-1212 Wulcan 1916/3133— 3136
KED CéIn

1201 -1206 Hanomag 1916/7742— 7747
1207 Schwartzkopff 1915/5616
1208 -1212 Hanomag 1915/7685— 7689
1213—-1216 Hanomag 1916/7851— 7854
KED Danzig

1201 -1205 Vulcan 1915/3001— 3005
KED Elberfeld .

1201 -1207 Schwartzkopff 1915/5585— 5591

1208-1211 Hanomag 1916/7855— 7858
KED Erfurt

1201 -1210 Vulcan 1915/2981 - 2990
1211 -1214 Vulcan 1916/3129- 3132
KED Essen

1201 —1203 Schwartzkopff 1915/56592— 5594
1204 -1206 Hanomag 1916/7705- 7707

Bahn-Nrn.  Hersteller Baujahr/Fabrik-Nrn.
KED Halle

1201 Vulcan 1914/2899

1202 Vulcan 1914/2902

1203 Vulcan 1914/2908

1204 —1208 Hanomag 1916/7708 — 7712
KED Hannover

1201 Vulcan 1914/2900

1202 Vulcan 1914/2903

1916/7700 — 7704
1916/7859 — 7864

1203 - 1207 Hanomag
1208—-1213 Hanomag

KED Magdeburg

1201 - 1204 Vulcan 1915/2991 — 2994
ED Mainz

1201 —1205 Hanomag 1916/7713 — 7717
KED Miinster

1201 Vulcan 1914/2901

1202 Vulcan 1914/2904

1203 Vulcan 1915/2985

1204 - 1208 Schwartzkopff 1915/5595 — 5599
1209-1213 Hanomag 1915/7683 — 7697
1214-1217 Hanomag 1916/7865 — 7868
KED Saarbriicken

1201 - 1202 Hanomag
12031204 Hanomag

1915/7698 — 7699
1916/7869 — 7870

KED Stettin

1201 —-1202 Vulcan 1916/3125 — 3126




sonst tiblich montierte Bahnnummernschild auf.

Bild 12: Bei diesem Foto der Heizerseite der (S 10') Hannover 1108 fallen die vorne an der Rauchkammer angebrachte Luftoumpe und das niedriger als

Bild 13 (rechte Seite oben): Diese schine alte Postkarte zeigt die (S 10') Stettin 1103, die Henschel 1911 als Fabrik-Nr. 10870 baute. Die Lok wurde
1925 von der Deutschen Reichsbahn in 17 1006 umgezeichnet.

Vierzylinder-Verbund-HeiBdampflokomotive Gattung S 10’

Wie erwéhnt, haben die Lokomotiven der Gat-
tung S 10— vor allem die beiden Probemaschi-
nen — die in sie gesetzten Erwartungen bei
weitem nichterfiillt. Fiir Robert Garbe muB dies
ein gewaltiger Riickschlag gewesen sein. Zu-
dem erhob Ende 1910 die Eisenbahnabteilung
des Ministeriums der 6ffentlichen Arbeiten die
Forderung, endlich mitder Planung einer Vier-
zylinder-Verbund-Schnellzuglok zu beginnen.
Hierauf hatte die Firma Henschel in Kassel nur
gewartet. Dort war Georg Heise, librigens ge-
borenin Landshut/Bayern, Leiter des Konstruk-
tionsbiiros |. Weil er kurz zuvor mit der Kon-
struktion der G 10 eine gliickliche Hand bewie-
sen hatte, betraute ihn das Unternehmen auch
mitdem Entwurf einer 2'C h4v-Schnellzugloko-
motive.

Uber seine ersten Entwiirfe und Berechnungen,
die bereits im Januar 1911 vorlagen, kam es zu
langwierigen und wenig erfreulichen Debatten
zwischen Garbe und den Henschel-Leuten. Der
“alte Fuchs” Garbe versuchte namlich mit allen
Mitteln, den Bau einer eigenstandigen Vierzy-
linder-Verbundiok mit neuem Kessel und neu
entwickeltem Triebwerk zu hintertreiben. Er
wollte statt dessen seine S 10 ohne gravieren-
de Anderungen zur Verbundiokomotive umbau-
en, also eigentlich nur die Vierlingszylinder in
Hoch- bzw. Niederdruckzylinder &ndern. Auf
diese Weise hatte er ohne groBe Mihe die
Uberlegenheit der einfachen Dampfdehnung
nachweisenkdénnen. Garbe argumentierte, nur
aufdiese Weise sei ein echter Vergleich beider
Bauformen moglich.

Unwillkrlich drangt sich hierdie Erinnerung an
das fatale Geschehen umdie Baureihen 01 und
02 der jungen Deutschen Reichsbahn auf!
Anders als Mitte der zwanziger Jahre zogen
damals, 1911, Ministerium und Hersteller aber
an einem Strang, denn aufeine Interventionder
Firma Henschel hin scheint das Ministerium
den Geheimen Baurat Garbe “zuriickgepfiffen”
zu haben. In einer abschlieBenden Bespre-
chung am 29.04.1911 im Berliner Zentralamt
wurden die Vorschlage von Oberingenieur Heise

jedenfalls weitgehend bestatigt. Auf ihrer
Grundlage gab Henschel dann Ende Mai das
Angebot zur Lieferung von zehn Maschinen ab.
Esistauch fiir heutige Verhaltnisse erstaunlich,
wie schnell es die Firma Henschel schaffte, die
erste S 107, wie die neue 2'C hdv-Schnellzug-
lok bezeichnet wurde, bereits im Oktober 1911
an die KED Halle abzuliefern. Dort wurde sie
aber auch bereits sehnlichst erwartet. Nach
einer Erhéhung der Reisegeschwindigkeiten
der Schnellziige zwischen Berlin und Minchen
hatte sich namlich die Bayerische Staatseisen-
bahn bereit erklart, ab Sommerfahrplan 1912
den D 79 mit ihren Nirnberger S 3/6 bis Halle
durchzufahren, wogegen die Betriebswerkstat-
te Halle fiirdie Bespannung des D 80 inder Ge-
genrichtung bis Niirnberg sorgen sollte. Mitden
dort stationierten S4, S 6 und P 8 war dies aber
angesichts des gestrafften Fahrplans nicht zu
schaffen. Fir die 1912 gelieferten “langhaxer-
ten” S 3/6 aus Nirnberg mit ihrem 2000-mm-
Treibraddurchmesserdagegenwardas ein Kin-
derspiel.

Die S 10" Bauart 1911

Der Kessel der S 10" baute auf der Konstruktion
des S 10-Kessels auf. ErbesaB dievonder S 4
und S 6 her bekannte lange und schmale Feu-
erblichse Garbescher Bauart. Der Rostwar nur
ca. 1 m breit, aber 2,95 m tief. Die sehr giinsti-
gen Heizflachenverhalinisse machtenden Kes-
selder S 10" zum leistungsfahigsten aller preu-
Bischen Schnellzuglokomotiven. Seine 24
Rauch-und 149 Heizrohre von 4900 mm Lange
ergaben eine Verdampfungsheizflache von
165,5 m?. Hinzu kam die Uberhitzerheizflache
mit 52,14 m?, so daB die Gesamtheizflache re-
spektable 217,64 m? betrug.

Im Hinblick auf die Verbundbauart wurde der
Kesseldruck auf 15 atii erhdht. Die Feuerblchs-
vorder- und -riickwand waren im Gegensatz
zum S 10-Kessel geneigt ausgefihrt, um mog-
lichst viel Gewicht nach vorne zu verlagern.
Hatte man sich zum Einbau einer Schleppach-

se durchringen kénnen, so wére dieses Pro-
blem gar nicht erst entstanden.

Der Rahmen war als Blechrahmen von 25 mm
Wandstarke ausgebildet; durch zahlreiche
Querversteifungen wurde er noch verstarkt.
Uber der zweiten Laufachse befand sich eine
kastenformige Querversteifung zur Befestigung
der beiden auBenliegenden Hochdruckzylin-
der. Das gemeinsame GuBstiick der zwei Nie-
derdruckzylinder war mit seitlichen Leisten auf
die Rahmenbleche gelegt und diente mit seiner
sattelférmig ausgebildeten Oberflache als Auf-
lage fUr den Kessel.

Die beiden auf Hohe der hinteren Achse des
Laufdrehgestells liegenden AuBenzylinder trie-
ben die zweite Kuppelachse an, wahrend die
innenliegenden Niederdruckzylinder aufdie er-
ste, wiederum als Kropfachse ausgefiihrte Kup-
pelachse wirkten. Das Triebwerk der S 10! in
derBauformvon 1911 war also nach der Bauart
de Glehn ausgefiihrt. Die auBen gelegenen
Hochdruckzylinder hatten auBenliegende Heu-
singer-Steuerung mit Hangeeisen. Die Steue-
rung der Innenzylinder erfolgte (ber Schwing-
hebel und Ubertragungswelle, die von der du-
Beren Schieberstange abgeleitet waren.
Sechs Maschinen aus dem Baulos von 1912
waren zunachst mit Kammerschiebern der Bau-
artHochwald ausgerustet, die man jedoch bald
gegendie einfacher konstruierten Normalschie-
ber, wie sie beiden tibrigen Maschinen verwen-
detwurden, austauschte.

Beider Bremsanlage setzte sich die Garbesche
Auffassung durch: die Treibachsen waren zu-
néachst nur einseitig abgebremst, die Laufach-
sen ohne Bremsvorrichtung. Spéater ist dieser
Mangel durch Umbau der Bremsanlage beho-
ben worden. Die Laufachsen waren nach dem
Umbau einseitig, die Treibachsen beiderseits
abgebremst.

Ab dem zweiten Baulos (Baujahr 1912) lag die
Oberkante der Pufferbohle zum Schutz der
Kolbenstangenhiilsender Niederdruckzylinder
hoher.
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Mit der ersten S 107, der (S 10') Halle 1101,
wurden sofort nach Ablieferung umfangreiche
Versuchsfahrten durchgefiihrt, die nur zu rela-
tiv geringen Anderungen an der Saugzuganla-
ge und den Niederdruckschiebern AnlaB ga-
ben. Auch zeigte sich, daB die Rahmenverstei-
fungen kraftiger ausgebildet werden muBten.
Spatere eingehende LeistungsmeBfahrten des
Reichsbahn-Zentralamtes mit der S 10'bewie-
sen, daB die Lok im spezifischen Kohle- und
Dampfverbrauch noch unter der als besonders
wirtschaftlich gepriesenen P 8 lag und im ther-
modynamischen Wirkungsgrad die Einheits-

Schnellzuglokomotiven der Baureihen 01 und
03 weit Ubertraf.

Vonder S 10" der Bauform 1911, fiir die spater
das Musterblatt XIV-2¢c aufgestellt wurde, be-
schaffte die KPEV zwischen 1911 und 1914
insgesamt 145 Maschinen.

1911 1912 1913 1914 Summe

Henschel 10 26 B3 36 135
Linke-Hofmann — - - 10 10
Summe 10 26 B3 46 145

Vier weitere S 10'der Bauform 1911 wurden fiir
die Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen ge-
baut.

Die S 10" Bauart 1914

Als Robert Garbe am 01.04.1912 in den Ruhe-
standtrat—endlich, wie nicht wenige meinten—,
wurde Hinrich Libken sein Amtsnachfolger als
Lokomotivdezernent im Eisenbahnzentralamt
in Berlin. Er war in der Verwaltung der Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringentatig, alser 1909
in das preuBische Zentralamt berufen wurde.

Bild 14: Nach 1945 verblieb die 17 1089 in Osterreich und wurde als 617.1089 in den Lokpark der OBB eingereiht.
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Bild 15: Die 17 1044 und die 17 1025 wurden in den dreiBiger Jahren im Fahrbahnhof Warnemiinde im Bild festgehalten.

Bild 18 (rechte Seite oben): Diese préchtige Aufnahme zeigt, daB3 die S 10" in der Bauform 1914 zu Recht zu den schénsten preuBischen Schnellzugloko-
motiven gezahlt wird. Die (S 10') Halle 1111 wurde von der Deutschen Reichsbahn 1925 in 17 1133 umgezeichnet.
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Bild 16: Seitenansicht der S 10" Bauart 1911 aus dem Musterblatt XIV-2c.
Bild 17: Schnittzeichnung der S 10" Bauart 1914.
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Die verschiedenen Vierzylinder-Verbund-Bau-
arten, die die damalige Elsassische Maschi-
nenfabrik in Grafenstaden unter ihrem Direktor
Alfred de Glehn entwickelt hatte, waren ihm
also bestens bekannt.

AufLibkens Anregung hin wurde 1913 die Kon-
struktion der S 10" einer griindlichen Uberpri-
fung unterzogen — dies jedoch nicht, weil sie
nicht befriedigt hatte, sondern mitdem Ziel, Ge-
wichtzu sparen, um aufder Lok noch einen Vor-
warmer unterzubringen. Selbstverstandlich be-
hob man bei dieser Gelegenheit auch einige
Schwachstellen, die sich inzwischen im Be-
triebseinsatz herausgestellt hatten.

Als wesentlichstes Merkmal der neuen S 10" in
der Bauform 1914 ist das Abgehen von der de
Glehnschen Zylinderanordnung zu erwahnen.
Nunmehrlegte man Hoch- und Niederdruckzy-
linder in eine Ebene auf Hohe der Mitte des
Drehgestells. Damit konnten die schweren Zy-
linderversteifungen am Rahmen entfallen. Die-
ser wurde wieder als kombinierter Blech-/Bar-
renrahmen ausgebildet. Im Gegensatz zur Ver-
bundlok der Bauform v. Borries, wie wir sie
bereits von der S 5" Bauart Hannover und der
S 7 Bauart Hannover her kennen, ist man je-
doch bei der neuen Bauform der S 10" beim
Zweiachsantrieb geblieben. Sie stellt also eine
Synthese beider Verbundanordnungendar: Zy-
linderanordnung nach v. Borries, Antriebsform
nach de Glehn.

Da die beiden Hochdruckzylinder nach vorne
verlegt wurden, waren zusatzliche Tragbuch-
sen fir die Kolbenstangen erforderlich. Eine
Haéherlegung des Umlaufblechs machte das In-
nentriebwerk fiir das Personal leichter zugang-
lich; zugleich gewann das Aussehender Lok er-
heblich. Die durch die Anderungen an Rahmen
und Triebwerk erzielte Gewichtseinsparung ge-
stattete nicht nur den Einbau eines Vorwar-
mers, sondern auch einer Bremse fiir die Lauf-
achsen. Der Rost wurde nochmals um 200 mm
verlangert und die Rostfldche damit auf 3,12 m®
vergréBert.Durch Hinzufligen zweier weiterer
Uberhitzereinheiten stieg die Uberhitzerheiz-
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flache auf 58,5 m?an. Die Zahl der Rauchrohre
wurde von 24 auf 26 erhoht. Die Lokomotiven
der Bauart 1914 der S 10" wurden teilweise mit
Coale-Kesselventilen ausgertistet. Da bei die-
sen Ventilen beim Abblasen der Dampf zur
Seite entwich, was zu Sichtbehinderungendes
Lokpersonals fiihren konnte, wurde er bei eini-
gen Lokomotiven durch zwei enge Rohre nach
rickwarts (iberdas Dachdes Fiihrerhauses ab-
geleitet.

Die Leistungsfahigkeit der S 10" konnte bei der
Bauform 1914 nochmals gesteigert werden.
Die S 10' der Bauart 1914 war die leistungsfa-
higste und sparsamste Schnellzuglokomotive
der KPEV. Zu welchen Leistungen diese im
Vergleich zu den Einheits-Schnellzuglokomoti-
ven geradezu zierlich wirkenden Maschinen
fahig waren, sollte sich erst spater anhand der
systematischen Versuche bei der Deutschen
Reichsbahn zeigen. Bei MeBfahrien erreichte
eine Lok vor einem Zug aus sieben neuen Eil-
zugwagen mit rund 300 t Gewicht eine Héchst-
geschwindigkeit von 141 km/h und bei etwas
veranderter Steuerung sogar 152 km/h. Kessel
und Triebwerk hielten dies ohne Schwierigkei-
tenaus; nurdie Treibzapfen liefen heiB3. So ver-
wundert es auch nicht, wenn man liest, daB die
S 10" der Bauform 1914 in den dreiBiger Jahren
fur die Baureihe 05 einspringen muBte oder
einmal bei Ausfall der 61 001 den Henschel-
Wegmann-Zug in der planmaBigen Fahrzeit
von Berlin nach Dresden brachte.

Fir die Bauart 1914 der S 10" wurde von der
KPEV eine zweite Auflage des Musterblaties
XIV-2¢c herausgebracht. Zwischen 1914 und
1916 sind fiir die KPEV insgesamt 92 Maschi-
nen gebaut worden. Lieferwerke waren Hen-
schel und Linke-Hofmann:

1914 1915 1916 Summe
Henschel 25 3 26 82
Linke-Hofmann  — 10 e 10
Summe 25 41 26 a2

Hinzu kamen 13 Maschinender Bauart 1914 fir
die Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen, die
Henschel in den Jahren 1914 und 1915 ablie-
ferte.

Betriebseinsatzder Bauformen
1911 und 1914

Nach AbschluB der Lieferungen beider Bauar-
tender S 10', im Jahre 1916, sah ihre Verteilung
auf die Direktionen wie folgt aus:

Bauart Bauart Summe
1911 1914
KED Altona 4 12 16
KED Breslau i1 3 14
KED Bromberg 19 10 29
KED Danzig 8 11 19
KED Essen - 4 4
KED Halle 10 10 20
KED Hannover 13 13 26
KED Kdnigsberg 22 5 27
KED Magdeburg 9 6 15
ED Mainz 8 2 3
KED Posen 21 4 25
KED Stettin 20 11 31
Summe 145 g2 237

Erstaunlicherweise gelangten nach 1918 nur
funf Maschinen der Gattung S 10’ an Frank-
reich (Réseau d'Alsace et de Lorraine) und nur
drei an Belgien, wahrend Polen insgesamt 20
Maschinen erhielt, und zwar von jeder Bauform
zehn (siehe auch Tabellen 2, 3 und 4).

Zur Deutschen Reichsbahn gelangten 209 Lo-
komotiven, die sie 1925in 17 1001 bis 17 1123
und17 1145bis17 1153 (Bauform 1911) sowie
17 1124 bis 17 1144 und 17 1154 bis 17 1209
(Bauform 1914) umzeichnete.

Die stiickzahlmaBige Verteilung aus demJahre
1916 |1&Bt erkennen, daB der Schwerpunkt des
Betriebseinsatzes der S 10' zun&chst in den
preuBischen Ostprovinzen lag. Die neugebilde-
te Deutsche Reichsbahn zog sehr bald die
groBe Zahl von 63 S 10' bei der Rbd Berlin
zusammen, wo sie bis zum Erscheinen der
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Bild 19: Die im Kriegsjahr 1915 gebaute (S 10') Halle 1116 steht abfahrbereit im Hauptbahnhof Hannover.

Baureihe 03 das Riickgratinder Zugférderung ~ Osten zu finden. Die S 10' dieser Direktionen  Stettin—Kiistrin—Glogau—Breslau. Im Bereich
der Schnellziige von und nach Berlin bildeten.  bespannten hauptsachlich SchnellzligevonBer-  der Direktionen Breslau und Oppeln waren sie
AuBer beider Rbd BerlinwarensieingréBeren  lin nach Rostock, Stralsund, Danzig und nach  auf allen Hauptbahnen Schlesiens eingesetzt.
Stlckzahlen bei der Rbd Stettin und der Rbd Dirschau — Kénigsberg sowie auf der Strecke  |n der Mitte Deutschlands fanden sich in den
zwanziger und zu Beginn der dreiBiger Jahre
S 10 bei den Direktionen Hannover und Halle.

Tabelie 1

Abmessungen der 2°C h4v nach Musterblatt XIV-2c
(Gattung S 107)

Die Angaben gelten fir die Bauart 1911, Abweichende Abmessungen der Bauart 1914 Jusles , ,
sind in Klammern angegeben. Ehemahge preuBische S 10" in Polen
Zylinderdurchmesser mm 400/610 Betriebsnummer Hersteller  Baujahr/ DR
Kolbenhub mm 660 PKP KPEV Fabrik-Nr. ab 1941
Treibraddurchmesser mm 1980
Laufraddurchmesser mm 1000 Pk2—1  (S10")Posen 1102 Henschel 1911/10874 17 1250
Dampfdruck atl 15 Pk2-2  (S10')Bromberg 1107  Henschel 1912/11166 171251
Rostlange x Rostbreite mm 2800 x 1010 (3070 x 1040) Pk2-3 (510" Breslau 1106 Henschel 1913/11509 171252
Rostflache m? 2,95 (3.18) Pk2-4  (S10')Danzig 1106 Henschel 1913/11499 171253
flohridnge mm 00 Pk2-5 (S10')Danzig 1107 Henschel 1913/11500 171254
Rauchrohranzahi 24 (26) Pk2-6  (S10')Danzig 1108 Henschel 1913/11501 171255
Helzrohranzahl 149 1136) Pk2-7  (S10')Posen 1112 Henschel 191311760 171256
Verdampiungsheizflache feuerberhrt m? 165,50 (163,086) Pk2-8 (S10')Danzig 1109 Henschel 1914/12608 171210
Uberhitzerheizfidche me 92,14 5l Pk2-9  (S10')Danzig 1110 Henschel 1914/12609 171211
il el me 217,64 (¢21,56) Pk2-10 (S10')Danzig 1112 Henschel 1914/12611 171257
Kesselmitte liber SO mm 2900 Pk2-11 (S10')Posen 1114 Henschel 1914/12010 171258
fester Achsstand mm 4700 Pk2-12 (S10')Posen 1122 LHW 1914/ 1113 171218
Gesamtachsstand der Lok Ry 8100 Pk2-13 (S10')Danzig 1114 Henschel 1915/13187 171212
Leergewicht t 79,35 (77,65) Pk2-14 (S10")Danzig 1115 Henschel 1915/13188 171213
Cirnste t pe,e2 (84,17) Pk2-15 (S10')Danzig 1116 Henschel 1916/13817 171219
Reibungsgewicht t 51,38 (53,20) Pk2-16 (S10")Danzig 1118 Henschel 1916/13819 171214
mittlere Kupp._elachslast o t 17,0 (17,7) Pk2-17 (S 10') Danzig 1119  Henschel 1916/13820 171215
groBte zulassige Geschwindigkeit Pk2-18 (S10')Danzig 1111 Henschel 1914/12610 171216

vorwarts km/h 120 Pk2-19 (S10')Posen 1119 Henschel 1914/12015 17 1259

rickwarts km/h 50 Pk2-20 (S 10') Bromberg 1128  Henschel —1916/13808 171217
%g:feprigrm demiiecachiaiger! Te"“e;nﬁam M”s‘erblgﬁtl g' sm Alle 20 Lokomotiven der PKP-Gattung Pk 2 waren im Sommer 1939 bei der
KohlbRvaTat t 7.0 Dwekyon Thorn (Torun)“zusammlengefalﬁt und in den Bahnl_:_netriebsuyerlken
Leergewicht t 24.83 Danzig-Olivaer Tor (9 Stiick), Konitz (9 Stiick) und Thorn (2 Stiick) stationiert.
Gesamtgewicht t 63,33 i
Lange (ber Puffer mit Tender mm 20910 (21010) Tabelle 4

Ehemalige preuBische S 10" in Frankreich
Tabelle 3 (Reseau d’Alsace et de Lorraine, abgekiirzt AL)
Ehemalige preuBische S 10" in Belgien Betriebsnummer Hersteller Baujahr/
, : AL KPEV Fabrik-Nr.
Betriebsnummer Hersteller Baujahr/
Belgien KPEV Fabrik-Nr. 1118 (S10') Breslau 1101 Henschel 1912/11 182
1119 (S10') Danzig 1103 Henschel  1912/11 170

6110 (S 10') Mainz 1110 Henschel ~ 1916/13829 1120 (S10') Danzig 1104 Henschel  1912/11 171
6117 (S 10") Danzig 1118 Henschel 1916/13818 1121 (510" Mainz 1111 Henschel 1916/13 830
6127 (S 10') Kénigsberg 1127 Henschel 1916/13812 1122 (S 10") Stettin 1130 Henschel 1915/13 180
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Bild 20: Auf dieser Aufnahme der 17 1194 fallt die Dampfableitung aus dem Coale-Sicherheitsventil (iber das Fiihrerhausdach auf.

Die bei der Rbd Essen stationierten S 10' kamen  Bis 1936 waren bereits tiber 250 Einheitsloko-  wareninfolge jahrelanger Uberbeanspruchung
auch im Ruhr-Schnellverkehr zum Einsatz. motiven der Baureihe 03 ausgeliefert worden;  kaummehrzureparieren. Es waren véllig neue
Die Rbd Altona verfligte zum Jahresbeginn  sie verdrangten die S 10' aus vielen ange-  Kessel erforderlich, die dann Ende der dreiBi-
1933 iber 15 Lokomotiven der Gattung S 10",  stammten Einsatzgebieten. Hinzukam,daBdie = ger Jahre bei einem Teil der S 10" auch zum
die vor Zlgen von Hamburg nach Berlin und  meisten Maschinen zu dieser Zeit bereits vollig ~ Einbau kamen, bendtigte man doch damals
nach Flensburg zum Einsatz kamen. abgewirtschaftet waren. Vor allem die Kessel =~ wegenderumfangreichen “Eingliederungen”in

Ubersicht iber alle Lokomotiven der Gattung S 10'

Bahn-Nm. Hersteller Baujahr/Fabrik-Nrn. Bahn-Nrn. Hersteller Baujahr/Fabrik-Nrn. Bahn-Nrn. Hersteller Baujahr/Fabrik-Nrn.
KED Altona KED Essen ED Mainz
Bauart1911: Bauart 1914: Bauart 19711:
1101—1103 Henschel 1913/11754 — 11756 | 1101 —1104 Henschel 1916/13821 — 13824 | 1101 —1104 Henschel 1912111173 — 11176
1104 Henschel 1914/12022 1105-1108 Henschel 1913/11514 — 11517
Bauart 1914: KED Halle Bauart 1914:
1105-1108 Henschel 1914/12625 — 12628 | Bauart 1911: 1109-1111 Henschel 1916/13828 — 13830
1109—-1112 Henschel 1915/13182 — 13185 1101 —-1103 Henschel 1911/10865 — 10867
1113=1116 Henschel 1916/13813 — 13816 | 1104-1106 Henschel 1913/11772 = 11774 | KED Posen
1107—1110  Henschel 1914/12027 — 12030 | Bayart 1911-
KED Breslau Bauart 1914: 1101-1102 Henschel  1911/10873 — 10874
Bauart 1911: 11111114 Henschel 1914/12621 — 12624 | 1103-1105 Henschel 1912/11185 — 11187
11011103 Henschel 1912/11182 — 11184 | 1116-1117  Henschel 1915/13189 — 13191 | 1105-1108 Henschel 191311511 — 11513
1104-1106 Henschel 1913/11507 — 11509 | 1118-1120 Henschel 1916/13825 — 13827 | 1109-1112 Henschel 1913/11757 — 11760
1107 Henschel 1913/11761 1113-1119 Henschel 1914/12009 — 12015
1108 Henschel ~ 1914/11998 g:faﬂ?g?ﬁve’ Bauart 1914:
1?;%2;1119111' LHW 1814171104 — $I06) | ST LE S s e g '19;2;03” _ Henschel 1914/12632
1112-1114  LHW 1915/ 1201 — 1203 L;?;;:;]i e I e :3121—1122 LHW 1914/ 1112 - 1113
1114-1119  Henschel  1914/12612 — 12617 | Bauan 1974
l;:;r?i;r;r;lrl?erg 1120—1125 Henschal 191513192 — 13197 | 1128—1125 Henschel 1915/13201 — 13203
1101-1102 Henschel  1911/10871 — 10872 | 120 HBACHE| tibdaced KED Stettin
1103-1108 Henschel 1912/11162 — 11167 | KED Konigsberg Bauart 1911:
1109 Henschel 1913/11510 Bauart 1911: 1101-1103 Henschel 1911/10868 — 10870
1110-1112 Henschel 1913/11769 — 11771 | 1101 =1114 Henschel 1913/11485 — 11498 1104 -1108 Henschel 1912/11177 — 11181
1113-1116 Henschel 1914/12023 — 12026 | 1115-1117 Henschel 1913/11775 — 11777 1109-1113 Henschel 1913/11502 — 11506
1117-1119 LHW 1914/ 1107 — 1109 1118—=1120 Henschel 1914/12031 — 12033 1114-1116 Henschel 1914/11781 — 11783
Bauart 1914: 1121 —=1122 LHW 1914/ 1110 — 1111 1117 -1120 Henschel 1914/12005 —~ 12008
1120-1124 LHW 1915/ 1204 — 1208 | Bayart 1914: Bauart 1914:
1125—1129 Henschel 1916/13805 — 13809 | 1123—- 1124 LHW 1915/ 1209 — 1210 1121 -1123 Henschel 1914/12618 — 12620
1126—1127 Henschel 1916/13810 — 13812 | 1124-1131 Henschel ~ 1915/13174 — 13181
KED Danzig
Bauart 1911 KED Magdeburg
1101-1105 Henschel 1912/11168 — 11172 | Bauart 1911:
1106—1108 Henschel 1913/11499 — 11501 | 1101—1103 Henschel 1913/11778 — 11780
Bauart 1914; 1104—1109  Henschel 1914/11999 — 12004
1109-1112 Henschel 1914/12608 — 12611 | Bauart 1914:
1113—1115 Henschel 1915/13186 — 13188 | 1110—1112 Henschel 1914/12629 — 12631
1116-1119  Henschel 1916/13817 — 13820 | 1113—1115 Henschel 1915/13198 — 13200
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Bild 21: Die 17 1119 nach ihrem Umbau auf Kohlenstaubfeuerung System Wendler im Friihjahr 1948,

gekuppelt mit einem vierachsigen Kondenstender der Baureihe 52.

Abbildungen 1- 20: Sammiung Dr. Scheingraber

das Deutsche Reich und der Kriegsvorberei-
tungen alle einigermaBen dienstfahigen Loko-
motiven.

Wahrend des Zweiten Weltkriegs wurde die
S 10" kreuz und quer in Deutschland und den
besetzten Gebieten eingesetzt. Die polnischen
Maschinen wurden in den Park der DR als
17 1210 - 17 1219 sowie 17 1250 - 17 1259
eingereiht. Die franzdsischen und belgischen
S 10' verblieben in ihren alten Einsatzgebieten.
Gegen Kriegsende waren sehr viele S 10" aus
dem Osten des Reiches im Westen versam-
melt, insbesondere solche derBauart 1914. Bei
Kriegsende 1945 befanden sich von der Gat-
tung S 10" der Bauform 1914 nur flinf Lokomo-
tiven,die17 1158, 1176,1177,1198und 1199,
in der russisch besetzten Zone; alle Ubrigen
noch vorhandenen Maschinender Bauart 1914
wareninden Westen abgefahrenworden. Noch
1952 wurden in der ehemaligen Britischen Be-
satzungszone 73 S 10' gezahlt.

Weitgehend unbekannt ist, daB 1945 fiinf S 10’
derehemaligen Reichseisenbahnen ElsaB3-Loth-
ringen, spater Réseau d'Alsace et de Lorraine
(AL), im Bereich der RBD Miinchen aufgefun-
denwurden: AL1109,1110,1111,1118,1121.
Zwischen dem 17. Juli 1951 und dem 8. Marz
1952 sind insgesamt 50 S 10', vorwiegend der
Bauart 1914, zum Verschrotten nach Jugosla-
wien verkauft und via Freilassing — Schwarz-
ach-St.Veit—Jesenice abgefahren worden. Bei
der Deutschen Bundesbahn kam keine S 10'
mehr zum Einsafz.

Im Gegensatz dazu stand in der DDR noch
eine Anzahl S 10" beider Bauformen im Dienst
(34 derBauart 1911 und 5der Bauart 1914). Die
17 1119 wurde bereits 1949 im RAW Stendal
auf Kohlenstaubfeuerung System Wendlerum-
gebaut und miteinem Kondenstender der Bau-
reihe 52 gekuppelt. Als besondere Kuriositat
hatwohldie 17 1104 zu gelten. Es handelte sich
umdie ehemalige 1104 der Reichseisenbahnen

ElsaB-Lothringen, die es 1945 auf das Gebiet
der spateren DDR verschlagen hat und dort
vereinnahmtund kurzerhandin 17 1104 (zweite
Besetzung) umgezeichnet wurde. 1954 wurde
sie im RAW Meiningen gleichfalls auf Kohlen-
staubfeuerung umgebaut und erhielt hinterdem
Lokomotivtender einen besonderen, aus zwei
kurzgekuppelten vierachsigen Tendern beste-
henden “Kohlenstaub-Langlaufwagen”, derge-
fullt 105twog. Dieser hatte vier Bunker zur Auf-
nahme des Kohlenstaubs, wéahrend der eigent-
liche Lokomotivtender nur knapp 4 t Kohlen-
staub, dafiir jedoch 42 m* Wasser aufnehmen
konnte. Der Inhalt des angehéngten Langlauf-
wagens solite bei Steinkohlenstaub fiir eine
Laufleistung von 6000 km, bei Fiillung mit Braun-
kohlenstaub fiir 4000 km ausreichen.
InderMitte des Langlaufwagens befanden sich
zwei Aufenthalisraume mit Schlafgelegenhei-
ten fir eine zweite Lokmannschaft. In dieser
Kombination hat die 17 1104 Mitte September
1953 in einer zweitdgigen Versuchsfahrt von
SaBnitz nach Gutenfurst im Vogtland und zu-
riick ca. 1400 km zuriickgelegt, ohne daB die
Lok in einem Bw entschlackt oder die Rauch-
kammer gereinigt worden ware. Da jedoch fur
derartige Langlaufe in der DDR kein Bedurfnis
bestand, verzichtete man bald wieder auf den
unférmigen Langlaufwagen und belieB3 die
17 1104 miteinem Kohlenstaubtender tblicher
Bauform noch bis 1962 im Dienst.

Die lange schmale Feuerbiichse der S 10’
eignete sich offenbar gut fir die Verbrennung
von Kohlenstaub. Die Deutsche Reichsbahnin
der DDR baute deshalb 15 Maschinen in Koh-
lenstaubloks um. Es handelte sich um die
17 1024,171032,17 1042, 171052, 17 1071,
17 1074, 17 1077,17 1094, 17 1101, 17 1103,
171104 (zweite Besetzung), 17 1114,171119,
171158 und 17 1198.

Als einzige S 10" wurde die 17 1055 der Nach-
welt erhalten. Sie wurde von der DR in den
Ursprungszustand zurtickversetztundals "Osten
1135" beschriftet dem Verkehrsmuseum Dres-
den ibergeben.

Mit der S 10-Gruppe endete bei der KPEV der
Bau eigener Schnellzuglokomotiven.

Bild 22: Dieses Foto vom April 1971 zeigt die Museumslokomotive (S 10') Osten 1135, die sich im Besitz des Verkehrsmuseums Dresden befindet.

Foto: M. Delie




Einen Fremdling im preuBischen Lokomotiv-
park missenwir noch erwahnen, wenngleich er
lediglich einkurzes Gastspiel gab, quasinur auf
der Durchreise war—die Gattung S 11. Bereits
das Gattungszeichen laBt uns stutzen: S 11
wiirde ja nach allen bisherigen Erkenntnissen
auf eine NaBdampflok schlieBen lassen; als
HeiBdampflok, die sie tatsachlich war, hatte sie
eigentlich ais S 12 bezeichnet werden miissen.
Warum sie die Gattungsbezeichnung S 11 er-
hielt, wird sich heute kaum mehr klaren lassen.
Sie kam nach dem Ende des Ersten Weltkriegs
aus Osterreich nach PreuBen, in einer Zeitalso,
in der alles drunter und driiber ging.

Kurz ihre Vorgeschichte: Die K k. Osterreichi-
schen Staatsbahnen hatten 1908 flr ihren
schweren Schnellzugverkehr aufden Strecken
Wien—Pragund Wien—Krakau eine aufsehen-
erregende neue Schopfungihres genialen Kon-
strukteurs Karl Gélsdorf in Dienst gestellt. An-
ders als im Ubrigen Mitteleuropa, wo die Bau-
form 2'C1' dieBauform der Schnellzuglokomo-
tive bis zum Ende der Dampflokzeit wurde und
war, ging Golsdorf von der Achsformel 1'C2’°
aus, legte also die einzelne Laufachse nach
vorne und das Laufdrehgestell unter den Steh-
kessel. Dadurch gelang es, einen groBen Rost
und einen breiten Stehkessel unterzubringen,
ohne den auf Forderungen des Militars zurlick-
gehenden niedrigen maximalen Achsdruck von
nur 14,5tzu Giberschreiten. Der gewaltige Steh-
kessel war erforderlich, um die nétige Kessel-
leistung auch mitder nicht gerade erstklassigen
heimischen Kohle, insbesondere der béhmi-
schen Braunkohle, zu erreichen.

So gelang es, auf der neuen, als Reihe 210
bezeichneten 1'C2' h4v-Schnellzuglokomotive
einen Rost von 4,62 m? unterzubringen. Der
Langkesselwarkonisch vonder Rauchkammer
zum Stehkessel erweitert, um einen geniigend
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Gattung S 11

groBen Dampfraum zu erhalten. Die Verdamp-
fungsheizfidche betrug 196 m?, wozu noch
69,9 m? Rohrflache fiir den Einbau des (ineffek-
tiven) Dampftrockners der Bauart Clench ka-
men. Die Durchmesser der Hoch- und Nieder-
druckzylinder betrugen 390 bzw. 660 mm, der
Kolbenhub einheitlich 720 mm. Mit ihren Treib-

Ein Gast auf der Durchreise

Bild 1 (oben): Die
310.304 in einer
Werkaufnahme der
Lokomotivfabrik
Floridsdorf. Sie wurde
unmittelbarnach
Paolen verkauft. Die
DR tbernahm sie im
Zweiten Weltkrieg
und gab ihr die Be-
triebsnummer 16 067.

Bild 2: Mit der Be-
triebsbezeichnung
Berlin 1306 wurde die
ehemalige 310.306
hier im Bild festgehal-
fen. Wenig spéter
wurde sie an Polen
weiterverkauft.

radern von 2140 mm Durchmesser bot die
Reihe 210 einen imposanten Anblick. Von ihr
wurden zwischen 1908 und 1910 nur elf Ma-
schinen gebaut, weil man bereits 1911 zur
HeiBdampfbauform in Gestalt der Reihe 310
Uberging, die sich von der Reihe 210 duBerlich
kaum unterschied. Bei ganz genauem Hinse-

Abmessungen der Gattung S 11
Rostflache m? 412
Verdampfungsheizflache m? 1829
Uberhitzerheizflache m? 55,0
Gesamtheizflache m? 237.9
Dampfdruck kg/cm? 16

; 2 x 390
Triebwerk mm 5% 660 (720/2140
Steuerung auBenliegende Heusinger-Steuerung
Achsstand der Lok mm 10540
Achsstand Drehgestell mm 1650
Dienstgewicht t 88,7
Reibungsgewicht t 46,2
Kesselmitte

Uber Schienenoberkante  mm 2930
Lénge Uber Puffer mit Tender mm 21404
Geschwindigkeit km/h 100
Vorrate des Tenders: Kohle  t 8

Wasser m® 27,0
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hen bemerkt man, daB die Rauchkammer der
Baureihe 310 geringfiigig langer ist, um den
Uberhitzer unterzubringen. Zwischen 1911 und
1916 wurde diese Type von Gsterreichischen
und béhmischen Lokomotivfabriken in 90 Ex-
emplaren gebaut. Als ausgesprochene Flach-
landlok war sie auf die Wiener Heizhauser, auf
Prag, Budweis, Lemberg und Rzeszow verteilt.
1915 bestellten die K.k.5t.B. ein weiteres Bau-
los von zehn Lokomotiven der Reihe 310. We-
gen des bereits damals herrschenden Kupfer-
mangels muBte beidiesen zehn Maschinen die
Bauform der Kupferfeuerblichse geandert wer-
den. An ihre Stelle trat ein Brotankessel, wie er

sich bei den Ungarischen Staatsbahnen schon
recht gut bewahrt hatte. Die Seitenwande der
Feuerblichse bildeten beim Brotankessel eine
Reihe aneinandergereihter Wasserumlaufroh-
re aus FluBeisen, die unten in einem rohrférmi-
gen Bodenring verankert waren und oben in
einen zylindrischen Dampfsammelbehalter miin-
deten. Der Brotankessel hatte einerseits den
betrachtlichen Vorteil, daB die bruchgefahrde-
ten Stehbolzen entfielen; andererseits aber tra-
ten haufig gefédhrliche Risse an der Verbin-
dungsstelle der Rohre mitdem Dampfsammel-
behalter auf. Das Dienstgewicht erhéhte sich
gegentber der Normalform bei den Lokomoti-

ven mit Brotankessel von 86 t auf 88,7 t; die
Radsatzlast stieg auf 15,4 t an.

Obwohl die zehn Lokomotiven mit Brotankes-
sel bereits 1915 bestellt worden waren, hat sich
ihre Ablieferung durch die Lokomotivfabrik Flo-
ridsdorf bis in den Herbst 1918 verzégert. Das
Kriegsende brachte den Zerfall der Gsterreich-
ungarischen Monarchie. Die Ubriggebliebene
Republik Osterreich hatte fir die zehn Maschi-
nender Reihe 310.300, wie die Lokomotiven mit
Brotankessel hieBen, keine Verwendung und
bot sie kurzerhand zum Verkauf an. Was die
PreuBische Staatseisenbahnverwaltung, die
Nachfolgerin der KPEV, bewog, sieben der
zehn Maschinenmit Brotankessel zu erwerben,
mufB offen bleiben. Jedenfalls kaufte sie die
310.300 bis 310.303, 310.305, 310.306 und
310.309 und reihte sieals Gattung S 11 mitden
Betriebsnummern 1301 bis 1307 in den Be-
stand der Eisenbahndirektion Berlin ein. Die
restlichen drei Maschinen kaufte der polnische
Staatan;die PKPreihtensie spaterals Pn 1217,
Pn 12—20 und 21 in die Reihe Pn 12 ein. Die
Direktion Berlin setzte ihre S 11 hauptséachlich
aufder rund 500 km langen Strecke von Berlin
nach Kattowitz ein. Das Personal konnte sich
abermitder ungewohnten Bauform des Brotan-
kessels und der schwergangigen Steuerung
nichtanfreunden; esklagte Gber eine angeblich
zu geringe Leistung und zu hohen Brennstoff-
verbrauch. Die sieben S 11 sollen dann noch
kurzfristig an die Direktion Kattowitz abgege-
ben worden sein. Nach dem Verlust Ost-Ober-
schlesiens (u.a. Kreise Kénigshitte und Katto-
witz) im Herbst 1921 —trotz eines 60%igen Vo-
tums bei der Volksabstimmung am 20.3.1921
flreinen Verbleib beim Deutschen Reich—wur-
den die S 11 nach ihrem kurzen Gastspiel an
Polen verkauft.

Polen hatte nunmehr alle zehn Brotanmaschi-
nen der ehemaligen Reihe 310.300 in seinem
Bestand und bezeichnete sie im AnschluB an
seine zwolf 310er,diezurPn12—1 bisPni12-12

- - e 5 2 geworden waren, als Pn 12-13 bis Pn 12-22.
Ubersn_cht uber alle Lokomotiven der Reihe 310.300 der K.k.St.B. Nach dem Ende des Polen-Feldzugs 1939
(preuBische Gattung S 11) gelangten alle 22 Exemplare in den Bestand
i : der Deutschen Reichsbahn, die sie mit den
Hersteller Baujahr/ Betriebsnummer DR 1938in Osterreich tibernommenen Maschinen
Fabrik-hr. kSt Feauken il il der Reihe 310 in ihrer Baureihe 16 vereinigte.
Floridsdorf  1918/2526 310.300 (S 11) Berlin 1301 Pn12-13 16 065 Sie wurden hauptséchlich im Raum der RBD
2527 310.301 (S 11) Berlin 1302 Pn12-14 16 066 Wien eingesetzt und sollen bei den Bahnbe-
2528 310.302 (S 11) Berlin 1303 Pn12-15 16 042 triebswerken Wien West, Wien Ost und Wien
2529 310.303 (S 11) Berlin 1304 Pn12-16 16043 Nord stationiertgewesen sein. Vondort gelang-
2530 310.304 — Pn12-17 16 067 ten sie u.a. auch als Zugloks vor den durch
2531 310.305 (S 11) Berlin 1305 Pn12-18 16 044 das Protektorat Béhmen und Méahren verkeh-
5 Qi ) Reliey 15 berg und Wien — Berlin zum Einsatz
2534 310.308 = Pn 12-21 16 070 :
2535 310.309 (S 11) Berlin 1307 Pn 12-22 16 071
i Bild 3 (links oben):
Diese préachtige Auf-
e nahme stammt aus
= niE der Zeit des Zweiten
o s Weltkriegs und zeigt
= die ehemalige
2 H““I*éﬁ"gﬁ ol (S 11) Berlin 1303
B e e - mitder DR-Nummer
i ——— | a 16042
26 1/-] sap ] ::::f !‘_ [l =

2030

el ; Bild 4: Schnittzeich-

4pusn

= | o) nung der Reihe
. LAl % = 310.300 der Osterrei-
i | chischen Staatsbahn.
Bt b5t o J:- —— 2 T — —m—Lss— | Alle Abbildungen:
1835 700 L 3830- | Sammiung

Dr. Scheingraber
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Ubersicht iiber die preuBischen Schnellzuglokomotiven der Gattungen S 1 bis S 11

Gattung S 1
260 Stiick 1B n2
3 Stiick 1Bn2
14 Stiick 1B n2v

Gattung S 2
2 Stiick 2'Bn2v
2 Stiick 2'Bn2
2 Stiick 2'Bn2v
148 Stiick 2'Bn2*
1 Stiick 2'Bn2
15 Stiick 1B1n2

Gattung S 3
1027* Stiick 2'B n2v

Gattung S 52
367 Stiick 2'Bn2v

Gattung S 5/S 5'
1 Stiick 2'B ndv
22 Stiick 2'B ndv

17 Stiick 2'B ndv

Gattung S 7
159 Stiick 2'B1’ndv
79 Stiick 2'B1 ndv

nach Musterblatt I1l-2 [1885 — 1898]
der Céln-Mindener Eisenbahn [1873 — 1874]
der KED Hannover [1884 — 1887]

Versuchs-Schnellzugloks der KED Hannover [1890]
Versuchs-Schnellzugloks der KED Erfurt [1891]
Versuchs-Schnellzugloks der KED Erfurt [1891]

nach Musterblatt 11l-2a [1892]
Versuchs-Schnellzuglok mit Wellrohrkessel [1892]
der Main-Neckar-Eisenbahn [1898 — 1902]

* spater Umbau von 26 Stick in 2'B n2v und Umzeichnung in
Gattung S 3

nach Musterblatt 11l-2b [1893 — 1904]
* davon 4 Stiick vorlbergehend der Gattung S 4 zugeordnet
(wegen versuchsweisem Einbau eines Pielock-Uberhitzers)

nach Musterblatt ll-2¢ (zundchst als "verstirkte S 3" der

Gattung S 3 zugeordnet) [1905 - 1911]

Probelokomotive Bauart Grafenstaden (Gattung S 5) [1834]

Bauart de Glehn/Grafenstaden (spater Gattung S 5)
[1802 —1903]

Bauart v. Borries/Hannover (spater Gattung S 57)
[1900 — 1903]

nach Musterblatt 111-2f [1902 — 1906]
der Bauarten Grafenstaden |, Il und Ill [1902 — 1905]

Gattung S 9

2 Stick 2'B2'n3v Schnellfahrioks Bauart Wittfeld/Kuhn [1904]
99 Stiick 2'B1'ndv nach Musterblatt 111-2g [1908 — 1910]

Gattung S 4
1 Stiick 2’Bh2
1 Stiick 2'B h2
1 Stiick 2'Bh2
104 Stiick 2'B h2

Gattung S 6
584 Stiick 2'8h2

Gattung S 10

Gattung S 10:
2 Stiick 2'C h4
14 Stuck 2'C h4
186 Stiick 2'C h4

Gattung S 10':
145 Stiick 2'C hdv
92 Stick 2'C hdv

Gattung S 10%:
121 Stiick 2'Ch3
3 Stiick 2'Ch3

Gattung S 11
7 Stiick 1'C2'hav

Versuchslokomotive mit Flammrohriiberhitzer [1898]
Versuchslokomotive mit Rauchkammerlberhitzer [1899]
Versuchslokomotive mit Rauchkammeriiberhitzer [1900]
nach Musterblatt XIV-2 [1902 — 1909]

nach Musterblatt XIV-2a [1906 — 1913]

Probelokomotiven (zundchst Gattung S 8) [1910]
Vorserienlokomotiven [1911]
nach Musterblatt XIV-2b [1911 — 1914]

nach Musterblatt XIV-2¢ Bauart 1911 [1911 - 1914]
nach Musterblatt XIV-2c Bauart 1914 [1914 — 1916]

nach Musterblatt XIV-2d [1914 — 1916]
nach Musterblatt XIV-2d mit Gleichstromzylindern und
Zweiachsantrieb [1914]

Reihe 310.200 der Osterreichischen Staatsbahn
[1918]

Der ICE startet in ein neues Zeitalter.
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