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Die Betriebsmittel
der ehemaligen Oldenburgischen Staatseisenbahnen.

Von Oberregierungsbaurat a. D. Arzt, Oldenburg.

I. Die Entwicklung des Bahnnetzes.

m 15, Juli 1917 blickte die Oldenburgische
AStaatseisenhahn auf ihr 50jahriges Bestehen
zuriick.,

Nachdem inzwischen durch Staatsvertrag die
Oldenburgischen Eisenbahnen an die Reichsbahn
iibergingen und ihr Bedarf an Fahrzeugen nunmehr
durch das Eisenbahn-Zentralamt Berlin mitbeschafft
wird, verlohnt es sich und erachte ich es als
Pflicht, die Entwicklung des Fahrzeugparks iiber-
sichtlich zusammenzustellen — zur bleibenden Er-
innerung an das selbstindige Schaffen der kleinsten
deutschen Staatseisenbahndirektion. Ich bin mir
dabei dessen wohl bewullt, dall Neues hierbei von
mir nicht gebracht wird, es sich vielmehr darum
handelt, Vorhandenes, zurzeit in der Literatur und
in Archiven Verteiltes zusammenzustellen.

Die Entwicklung des Lokomotivparks soll
liickenlos darzustellen versucht, von den Personen-,
Gepick- und Giiterwagen dagegen nur solche Bau-
arten gebracht werden, die wegen ihrer Sonderbauart
Anspruch auf Aufnahme in diese Abhandlung haben.
Nicht unerwihnt diirfen hierbei bleiben der Schiffs-
verkehr nach der Insel Wangerooge, der nach der
ostlich der Weser gelegenen oldenburgischen Land-

Wdr, A 1200 (138/139). 14000. 1.5. 25. G.

schaft Landwithrden (Féahre Kleinensiel—Dedesdorf)
und der Fahrbetrieb Blexen—Geestemiinde.

Ein besonderer Abschnitt wird der Schmalspur-
bahn Ocholt—Westerstede gewidmet.

#* #*
%

Im Nachbarstaate Hannover wurde die erste
Eisenbahnstrecke (Hannover—Lehrte) im Jahre 1843
eroffnet. Im Herzogtum Oldenburg stiell der Bau von
Eisenbahnen zunichst auf erhebliche Schwierig-
keiten, die ndher auszufithren hier nicht der Platz ist.
Oldenburg erfreute sich daher erst verhiltnismiBig
spit der Segnungen des Eisenbahnbetriebes, trat
dann aber, wenn man den Mallstab Streckenlange
zu Bevilkerungszahl anlegt, in rascher Entwicklung
in die vordersten Reihen. Noch im Anfang der
sechziger Jahre vorigen Jahrhunderts war Oldenburg
eines der wenigen Linder in Deutschland, das der
Eisenbahn noch véllig entbehrte.

Von vornherein wurden der Bau und der Betrieb
der Eisenbahnen in Oldenburg vom Staate in die
Hand genommen.

Erst nachdem die Staatsvertriige iiber den Bau
einer Bahn Oldenburg—Heppens (Wilhelmshaven)
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nach dem neuen Kriegshafen Wilhelmshaven im
Jahre 1864 zum Abschlufi gekommen waren, wurde
ernstlich an den Bau der ersten Strecke Oldenburg—
Bremen herangetreten.

Am 12. August 1866 konnte, nachdem die Hunte-
briicke bei Oldenburg im Juli 1866 fahrbar geworden
war, eine Probefahrt nach Hude d. h. die erste
Dampfpersonenfahrt auf den olden-
burgischen Bahnen ausgefiihrt werden. Als Personen-
wagen diente bei dieser und auf den folgenden
Probefahrten — an einer solchen beteiligte sich am
19. August 1866 aueh Seine Konigliche Hoheit der
GroBBherzog, der hohe Gonner und Forderer des
Eisenbahnwesens — eine sogenannte ,,IDroschke,
d. h. ein fiir diesen Zweck auf dem Bahnhof Oldenburg
mit den einfachsten Mitteln hergestelltes niedriges
Fuhrwerk fiir 12 bis 16 Personen.

Am 17. November 1866 wurde die erste Loko-
motivfahrt bis nach Delmenhorst gemacht.

A m 15. J uli 1867 erfolgte, nachdem die offizielle
Probefahrt mit der iiblichen Feierlichkeit am Tage
zuvor staltgefunden hatte, die Ubergabe der Bahn
Oldenburg—Bremen an den offentlichen Verkehr.

Bereits im Jahre 1876 d.h. 9 Jahre nach Eréffnung
der ersten Strecke, war der Kern des oldenburgischen

Hauptbahnnetzes in der Hauptsache wvollendet.
Es wurden dem Betriebe iibergeben:
Oldenburg—Bremen u. Olden-

burg—Wilhelmshaven im Jahre 1867,

Oldenburg—Leer. . . . . . s 5 1869,
Bande—TIever < ¢ o s oowow o ow 1B
Huda—Braks . « v « = a2 @ e 1878
Brake—Nordenham u. Olden-
burg—Quakenbriick . . . ,, , 1875,
Quakenbriick—Osnabriick u.
Leer—Ihrhove—Neuschanz .. 2 1876.

In den folgenden 9 Jahren stockte der weitere
Ausbau des oldenburgischen Eisenbahnnetzes fast
vollstindig. Erst im Jahre 1885 begann der Bau des
N ebenb ah n netzes, das jetzt ebenfalls mehr oder
weniger als abgeschlossen gelten kann.

Die Karten der oldenburgischen LEisenbahnen
im Jahre 1867, und 1917 (Abb. 70 u. 71) geben
ein klares Bild iiber die Entwicklung und den Ausbau
desoldenburgischen Eisenbahnnetzes.

Die Entwicklung des Zugverkehrs sei an
den auf S. 53 stehenden graphischen Fahrplinen der
Strecke Oldenburg—Bremen in den Jahren 1867,
1892 und 1914 (letztes zum Vergleich heranzu-
ziechendes Jahr vor dem Krieg) gezeigt. (Abb. 72—75).

II. Die Betriebsmittel.

Bauart und Beschaffung der ersten Betriebsmittel,

Gleichwie beim Bau der Bahn selbst war fiir die
Beschaffung der Betriebsmittel leitender Gesichts-
punkt, dal diese bei tunlichster Einschrinkung des
Eigengewichts und #dullerster Einfachheit, strenger
Beschriinkung auf das wirklich Notwendige und
ZweckmiBige, bei Vermeidung von allem Luxus, den
Anforderungen eines maglichst sparsamen Betriebs
entsprechen sollten. Hierbei sollten selbst erhebliche
Abweichungen von dem bis dahin Bekannten nicht
gescheut werden, wenn in Riicksicht auf die be-
sonderen Verhiiltnisse abweichende Bauarten sich
als zweckmifBliger ergaben. So entstand in der
Bauart der Lokomotiven und Wagen manches Eigen-
artige, das sich durchaus bewiihrte.

Bei dem Entwurf der ersten Lokomotiven
fithrten diese Bedingungen zu ausgedehnter Anwen-
dung von Stahl anstatt Eisen und zur Wahl 2 achsiger
Lokomotiven mittlerer Leistungsfihigkeit. Auch ging
man davon aus, dall mit einer einzigen Maschinen-
gattung fiir den Personen- und Giiterzugdienst aus-
zukommen sei. Die giinstigen Bahnverhéltnisse er-
leichterten diese Entscheidung, die einheitliche Bau-
art ermdglichte eine gute Ausnutzung der Loko-

motiven und trug wesentlich dazu bei, die Unter-
haltungskosten niedrig zu halten. Bel dem Bau-
programm fiir die ersten Lokomotiven und Tender
bediente man sich des Rates des Obermaschinen-
meisters G. KrauB der Schweizerischen Nord-Ost-
bahnen, deren 2achsige Lokomotiven als Vorbild
dienten. Zuniichst wurden nach diesen Entwiirfen
6 B-Lokomotiven fiir gemischten Dienst
und 4 Tender an die FFabrik von Richard Hartmann
in Chemnitz und 4 Lokomotiven gleicher Bauart
nebst 2 Tendern an die inzwischen d. h. anfangs 1866
gegriindete Lokomotiviabrik KrauBl in Miinchen
vergeben. Die Zahl der Tender, bei -denen der
Wasserkasten ganz im unteren Rahmen untergebracht
ist, wurde geringer als die der Lokomotiven gewihlt,
da die Ausbesserungszeiten der Tender geringer als
die der Lokomotiven sind.

Die Lokomotiven sind ohne Dampfdom mit
einem im Innern des Kessels liecenden Sammelrohr,

Fiir Dampfschieber und Exzenterringe kam aus-

schliefflich GuBeisen zur Verwendung, was sich
bestens bewihrte.
Wihrend beir den Lokomotiven der ersten Be-
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schaffung durchweg ein Kesseldruck von 10 atii vor-
gesehen war, ging man alshald zu einem solchen von
12 atii iiber. Leistungsfihigere Ersatzkessel wurden
eingebaut, 2 davon im Jahre 1890 waren ankerlose
Kessel der Bauart Lentz. (Siehe ,,Organ™ Er-
ginzungsband X, Jahrgang 1893, Seite 65.) Diese
nur versuchsweise eingebauten Kessel mit Wellrohr-
feuerbuchse haben sich, wie auch anderwirts, nicht
bewiihrt. Unliebsamen Kesselsteinablagerungen unter
der Wellrohrfeuerbuchse war nicht zu steuern. Auch
der unter dieser eingebaute Schlammtopf erwies
sich als unzureichend und vermochte dem Ubel nicht
abzuhelfen. Ferner traten triigerische Wasserstinde
ein, die bei einem der Ersatzkessel zu tiefgehender
Einbeulung im oberen Teil des Wellrohres fiihrten.

Neben den B-Lokomotiven fiir die Beférderung
der Personen- und Giiterziige wurden fiir den Ver-
schiehedienst sowie die Beférderung von Bauziigen
kleine B-Tender-Lokomotiven beschafft.
Die Entwiirfe hierfiir wurden von der Verwaltung
selbst aufgestellt. Die Beschaffung dieser Lokomo-
tiven stieB in den sogenannten Griinderjahren auf
Schwicrigkeiten. Es wurden auflerordentlich hohe
Preise von den Lokomotivfabriken gefordert, so dal}
man sich entschloB, 2 solcher B-Tender-Lokomotiven
in der eigenen Hauptwerkstitte Oldenburg herzu-
stellen. Auf Grund der giinstigen Ergebnisse mit
diesen beiden Versuchslokomotiven wurden bis 1873
10 weitere Lokomotiven gleicher Bauart in der
Hauptwerkstiitte Oldenburg gebaut.

Als dritte Lokomotivgattung kam im Jahre 1885
die sogenannte Omnibuslokomotive hinzu.
VeranlaBt war der Bau dieser Lokomotiven durch das
Bediirfnis, auf den Hauptbahnen zwischen den bis
dahin verkehrenden Personenziigen besonders leichte
sogenannte ,,Omnibusziige’* einzulegen zu dem Zweck,
weitere Zugverbindungen da zu schaffen, wo nur
ein schwacher Verkehr vorlag, dessen Befriedigung
sich nur unter Aufwendung geringster Kosten wirt-
schaftlich rechtfertigen liel}.

Zunichst wurden diese Omnibusziige mit den
vorhandenen kleinen B-Tenderlokomotiven (Abb. 81)
gefahren. Da es jedoch im Betriebe an Tender-
lokomotiven mangelte, wurden die Omnibuslokomo-
tiven d. h. ungekuppelte 1 A-Tender-Lokomotiven
(Abb. 82) mit dem im Verhéltnis zu ihrer Grofle
— 16,2 t Dienstgewicht, 9,2 t Reibungsgewicht —
verhiltnismaBig groBen Radstand von 3,7 m in
Dienst gestellt, um Ziige von 4—5 leichten 2-achsigen
Wagen mit 50—60 km/Stundengeschwindigkeit in
der Flachlandstrecke zu beférdern. Die Kosten fiir
Brennstoffe und die Unterhaltungskosten dieser 1 A-

Tender-Lokomotiven stellten sich auf etwa die Hallte
derjenigen fiir Lokomotiven mit Tender.  Ihre
durchschnittliche Betriebsleistung vor Omnibusziigen
betrug im Jahre 1890 je 54 000 km — gewil} eine
ansehnliche Leistung fir diese Lokomotivgattung!

Die Wagen der Omnibusziige waren teils vor-
handene Durchgangswagen mit Heberleinbremse,
teils neue fiir diesen Dienst besonders beschaffte
Personenwagen mit Gepéckraum.

Die Gesamtzugbeforderungskosten der Omnibus-
ziige betrugen etwa die Hilfte der Vollziige. Die
Omnibuslokomotiven waren mit durch Gelinder ge-
schiitztem Umlauf und Ubergangsbriicken versehen,
damit bei einménniger Besetzung der Lokomotiven auf
Nebenbahnen, der Zugbegleiter, der befdhigt sein
mufBite den Zug zum Stillstand zu bringen, in der
Lage war, wihrend der Fahrt vom Zuge aus zum
Fithrerstand der Lokomotive zu gelangen, Ein
einziger Zugbegleiter versah den Dienst des Zug-
fithrers, Packmeisters, Schaffners und Bremsers.

Neben den Nummern erhielten die Lokomotiven
der Oldenburgischen Staatsbahnen Namen und zwar
die gréBeren Lokomotiven solche Oldenburger Land-
schaften, Stidte, Fliisse des Herzogtums usw.; fiir
die kleineren Tenderlokomotiven wurden einsilbige
kurze Stichworte gewahlt. (Die Namen der Leko-
motiven sieche unter II. B. a) Seite 55 und folg. bei
den bildlichen Darstellungen der Lokomotiven.)

Bis zum Jahre 1893 bestand der Lokomotivpark
der Oldenburgischen Staatshahn nur aus den
3 vorerwihnten Lokomotivgattungen und zwar
waren vorhanden:

54 Stiick B-Lokomotiven fiir gemischten
Dienst (Abb. 76—30),

ad ., kleine B-Tender-Lokomotiven
(Abb. 81) und
6 ., 1 A-Lokomotiven (Abb. 82).

Samtliche seit 1894 von der Oldenburgischen Staats-
bahn beschafften Lokomotiven wurden von der
Hannoverschen Maschinenbau A.-G., vormals Georg
Egestorff,  HANOMA G) in Hannover-Linden geliefert.

Die Benutzung von Torf als Brennstoff fiur die
Lokomotiven war durch den grofien Reichtum des
Landes an Torf gegeben. Giinstige Erfahrungen mit
Torffeuerung lagen ohnedies bei der Hannoverschen
Westbahn vor. In den ersten 8 Jahren des Betriebs
wurden die Lokomotiven der oldenburgischen Bahnen
fast ausschlieBlich mit Torf, dem Erzeugnis der
eigenen Moore, geheizt. I)ie Ausgaben fiir Brenn-
stoffe fielen dem eigenen Lande zu. Der Heizwert
des Torfes im Verhiltnis zu Steinkohle ergab sich
auf Grund eingehender Feststellungen wie 1 : 1,97,
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Darstellung des Zugverkehrs bei der Oldenburgischen Staatseisenbahn
in den Jahren 1867, 1892 und 1914.
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womit das nach allgemeinen Erfahrungen ange-
nommene Verhiltnis 1 : 2 seine Bestiatigung fand.
Die Torfheizung brachte den Oldenburgischen Staats-
hahnen insbesondere in den Jahren 1871/74 bei den
in dieser Zeit aullergewihnlich hohen Kohlenpreisen
namhafte Krsparnisse. Erst im Jahre 1875 ging man
zur Kohlenfeuerung iiber, da durch die Zunahme des
Verkehrs die ausschlieBliche Verwendung von Torf
nicht mehr ausreichte, und da andererseits die Kohlen
durch die unmittelbare Verbindung mit Westfalen
(Eréffnung der Bahn Oldenburg —Osnabriick im
Jahre 1875/76) im Preise gesunken waren.

Damit entfielen auch die bis dahin verwendeten
iberdachten Torftender.

Fiir die Beschaffung der Wagen waren die gleichen
Grundsiittze maBgebend wie bei den Lokomotiven.
Auf einfache Bauart, moglichst geringes Eigen-
gewicht, ruhigen Laul der Personenwagen sowie auf
oroflen Laderaum der gedeckten Giliterwagen wurde
besonderer Wert gelegt.

Die Personenwagen waren zunichst nur zum Teil
mit Heizung versehen, und zwar die Abteile der
Wagen 1. und ein Teil der Abteile der Wagen 2. Klasse
mit Warmflaschen; die Abteile 3. und 4. Klasse waren
ohne Heizung. Nachtriglich wurde Ofenheizung ein-
gebaut. .

Samtliche Personen- u. Giiterwagen waren 2achsig.

Zunichst wurden wvergeben 43 Personenwagen,
8 Gepiackwagen, 70 bedeckte Giiterwagen, 50 offene
Hochbordwagen, 78 offene Niederbordwagen, die
simtlich in den Monaten April bis September 1867
geliefert wurden. Achsen, Rider und Federn wurden
den Fahrzeugbauanstalten beigestellt. Diese Mal}-
nahme bewihrte sich durchaus; wahrend der ersten
10 Betriebsjahre kam weder ein Achs- oder Radbruch
noch sonst ein erheblicher Unfall an Fahrzeugen vor.

Der Bau 2achsiger Personenwagen mit
einem Achsstand von 5 m bildete in damaliger Zeit
eine Neuheit gegeniiber den sonst allgemein iiblichen
3achsigen Personenwagen.

¢ine Neuerung auf den norddeutschen Bahnen
stellten auch die im Jahre 1871 beschafften Personen-
wagen mit Endplattform und innerem IDurchgang dar.

Auch die weiteren Beschaffungen erfolgten nach
den gleichen Grundsitzen und Mustern, die fiir die
ersten Bestellungen mallgebend waren. Ilierdurch
wurde erreicht, daBl mit einem Geringstmall von
Ersatzteilen auszukommen war.

Vom Jahre 1887 ab wurden Personenwagen,
nachdem in den vergangenen 10 Jahren solche nicht
bestellt worden waren, insbesondere in Riicksicht
auf ihre Durchfiihrung nach Berlin, Leipzig usw.

im wesentlichen nach den damals von den PreuBlischen
Staatsbahnen aufgestellten Normalien beschafft. Ab-
weichend von der bis dahin iiblichen Bauart er-
hielten die Personenwagen in Anlehnung an die Be-
schaffungen der iibrigen deutschen Staatsbahnen eine
bessere Ausstattung, Oberlichtaufhau und Liiftung,
Heizvorrichtung, Gasbeleuchtung, reichlichere Aus-
stattung mit Aborten, erstmalig auch die Wagen
3. Klasse Fenstervorhinge, ferner Luftdruckbremse
mit Nothremshebel in jedem Abteil. — Im allgemeinen
hielt man sich in Bauweise und Einrichtung an die
,,Normalien fiir die Betriehsmittel der Preuflischen
Staatsbahnen™. Auf den Bau nach diesen Normalien
hatten sich die Fahrzeugbhauanstalten eingestellt, die
Beschaffung von Wagen abweichender Bauart wiire
nur zu hoheren Preisen maoglich gewesen. Der Uber-
gang zu der neuen Bauart brachte eine nicht uner-
hebliche Gewichtsvermehrung und eine Erhihung
der Beschaffungskosten mit sich. Das Eigengewicht
eines Wagens 1./2, Klasse erhohte sich von 324 kg
aul 600 kg, das Eigengewicht eines Wagens 3. Klasse
von 181 auf 297 kg fiir einen Sitzplatz. Die Be-
schaffungskosten stiegen bei den Wagen 1./2. Klasse
von 284 auf 594 ¢, bei den Wagen 3. Klasse von
103 auf 226 46 fiir einen Sitzplatz.

Auch den Beschaffungen von Giiterwagen

wurden vom Jahre 1887 ab die Normalien der
Preullischen Staatsbahnen zugrundegelegt. Mal-

gebend fiir diese Entscheidung war, dall sich die
IFahrzeugbauanstalten wie bei den Personenwagen
auf den Bau nach diesen Normalien eingestellt hatten,
und ferner die Riicksicht auf die Unl'.erha]tungsa
kosten, d. h. die Moglichkeit, bei der gegenseitigen

unbeschrinklen Benutzung der Wagen sich die
Ubereinstimmung der Bauart der hauptsiichlich

in Frage kommenden IKrsatztleile zunutz zu machen,

Ich beschriinke mich beziiglich der Bauart der
Lokomotiven und Wagen auf diese Auslithrungen,
die naher nur auf die Beschaffung der ersten Betriebs-
mittel eingehen und verweise auf die nun folgenden
chronologisch geordneten Darstellungen der Betriebs-
mittel mit Angabe ihrer Hauptabmessungen und die
dort zu findenden sich im allgemeinen aul Stich-
worte beschriinkenden Bemerkungen iiber Sonder-
heiten der Bauarten usw.

Besonders beachtlich und erfreulich ist, dal man
in der von mir benutzten Literatur immer wieder
Gedankengingen begegnet, die leitend und ent-
scheidend bei dem Bau und der Beschaffung der
Betriebsmittel waren, wie sie auch jetzt bei der
Deutschen Reichshahn und der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft als ,,Richtlinien* Geltung haben.
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B. Zusammenstellung der Betriehsmittel, nach der erstmaligen Anschaffung geordnet.
a) Lokomotiven.
1866

2 A=n2Personenzug=Lokomotive')

Erste Lokomotive der Oldenburgischen Staatsbahnen, gebaut von Wilm Norris, Philadelphia 1841,
fiir die Berlin-Frankfurter, spiter Niederschlesisch-Miirkische Eisenbahn, Betr.-Nr. 45—A46-

Malistab 1 : 75
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Abb. 76 2223
Hauptabmessungen:
TriahwebE & o soowomnme s 55 o o0 e & om R womE o6 270 450 1210 min Heseeldemel s & 2 ¢ ¥ eraimos & o 8 E W W & N S EEieie S at
IRl e Re: & o e E i B e R o W o oW R w Rooanusmsa g mt Dienstgewdeht-o o o & & oars S e 8 S R W & ¥ 8 & wTe e it2 t

Da die bei Eriéffnung der Bahn in DBelrieb zu
stellenden Maschinen beim Bahnbau noch nicht zur
Verfiigung standen, wurden zunichst zwei alte 2 A-
Lokomotiven wvon der Niederschlesisch-Mirkischen
Bahn (Abb. 76) gekauft. Diese stammten aus der
Lokomotiviabrik von Wil™ Norris in Philadelphia,
waren im Jahre 1841 hergestellt (siehe Abb. 77
Fabrikschilder) und kamen Anfang Juli 1866 zu
Wasser in Oldenburg an; sie wurden im gleichen

Monat als die ersten Lokomotiven im
Oldenburger Lande in Dienst gestellt. Ob-
gleich veralteter Bauart haben diese IL.okomotiven

bis zum Jahre 1872 Dienst getan, nachdem sie sich

Abb., 77 Fabrikschilder der Norris-Lokemotiven, 763R
Niedcrschle:iisch—Mﬂrgi:;;heN hzw.:ﬁ le.:fn‘;]:éurglsfcha Staatsbahn, bei den Bahnbauten gut bewdhrt hatten.
etr.-Nr. un i

1y Die Bezeichnung der Lokomotivbauarten erfolgt nach den Beschliissen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen
vom 12./13. Dezémber 1923, Hinter der iiblichen Bezeichnung der Achsfolge mit: Zahl far vordere Laufachsen, Buchstaben
fitr Treibachsen, Zahl fiir hintere Laufachsen folgt mit Bindestrich, Angabe der Dampfart (n = NaBdampl, t = Trocken-
dampf, h = Heildampf), die Zahl der Zylinder und schlieBlich Angabe der Dampfdehnung, sofern es sich um mehr als
einstufige Dehnung handelt, mit v = Verbund.
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1867
B =n 2 Lokomotive fiir gemischten Dienst

5 Sagterland
6 Ammerland

3 Stedingen
4 Wangerland

1 Oestringen
2 Stadland

11 Landwiihrden
12 Wangeroog

7 Butjadingen
8 Miinsterland

9 Riistringen
10 Mooriem

geliefert von der Sichsischen Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann in Chemnitz und Kraull, Minchen, 1867—1868.
39 weitere gleiche Lokomotiven, geliefert von Krauf}, Miinchen, FF. Wéhlert, Berlin und Hohenzollern, Diisseldorf, 1869—1890.

Abb. 75

=
_- et = ;:)-l

22326

1867 von der Sdchsischen Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann in Chemnitz und ¢ weltere (Belr.-Nr. 13—13%) von Kraul} geliefert,
Abb. 78 zeigt die Ausfdhrung einer Lieferung von Hohenzollern in Diisseldor! im Jahre 1876.

Hauptabmessungen:

Telehwerl: w5 5 % w % 8 o & e WU T T 360 /560 /1520 mm
NENGEPNH. 5 va o o 8 B w0 R o ekl uSr iy A o 0 2450 mm
Bepmpeldplianl 7L 05 G o4 b DL 8 P o FENW G R E RS R R e 10 at
BRI R oo oo o RESEH E ok R ok m mL 1.0 m®
Rohre, 184 Stick, 40/44 mm, FLdnge . . . . « . . . « . 3473 mm

Febelliehe: w5 % 5 % & & @ 5 someEsm e 5 % G.A+80,7 =870 m
LROTERNIEHY o v o0 w0 v o om omom B s mokemios o & b s L X
DdenstgewichE . -, 5 5 & w & b o B @ a wian P W e 225 1
b e o L A - 5,6 m'

Abb., 79 _ Lokomotive Nr. 11: . Landwibrden' 7657
Krauld & Cn., Miinchen, 1867, Fabr.-Nr. 1, im jetzigen Zustande im Deutschen Museum, Minchen, aulgestellt.

Die ersten Betrieb slokomotiven der Olden-
burgischen Staatsbahnen. Torftender, Klappen im
Dach zum Einbringen des Torfs; Wasserkasten ganz
im unteren Rahmen untergebracht. Tenderquer-
kupplung, Bauart Wolff (idhnlich Abb. 101).

Wie auf Abb. 79 der im Deutschen Museum in
Miinchen aufgestellten Lokomotive ,,Landwiihrden*

ersichtlich, nachtriglich Sandstrcuer und Zentral
schmierung ecingebaut.

Abweichend von den weiteren bildlichen Dar
stellungen der Lokomotiven sind von dieser Loko
motivgattung als der ersten oldenburgischen Betriebs
lokomotive  Schnitte und  Aufsicht gebrach
(Abb. 80).
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1850
B =n2 Tender-Lokomotive fiir Verschiebedienst
47 Schnipp 52 Kurz 57 Tack 62 Holm 71 Deich 76 Tief 84 Tide
48 Schnapp 53 Klein 58 Tuek 67 Geest 72 Siel 80 Welle 92 Kamp
49 Schnurr 54 Abel 589 Puck 68 Moor 73 Wald 31 Diine 493 Wisch
50 Hin a0 Burr 60 Muck 69 Marsch 74 IEsch 82 Priele 04 Heide
51 Her 56 Tiek 61 Schnuck 70 Walt 75 Wart 83 Aue

Gebaut von der Eisenbahn-Hauptwerkstatt Oldenburg, Kraufl & Co., Miinchen, Nr. 52, 53, 54, F. Wahlert, Berlin und A.-G.
fiir Lokomotivbau Hohenzollern in Diisseldorf 1870 bis 1891. (Die ersten 7 haben Gooch-Steuerung.)

Haunptabmessungen [r Nr. 47—62;
TRHEBWREE ooy o W o  w e 250 /500 /1020 mm
ReBsatemtl o W W R Y E e 2000 mm
IR e e e e B W 2 3 el UaEITE i 10 at
RaptliEhe -3 B S 8 8 F 5 & nomoroath o .59 m*
FIOEEEl s e s W e W B o O draaiaatn 7.0 mt
Loergewichl « w4 5 & 5 & % & o & oaosow s 8 e 11,25 t
ThHepstEeweElt— il 5 N F 8 W 8 5 raimivein B 6 p i o 55 -
i e e N L T T S 1,86 m?
Eranustall: & o o 0§ B g gioinlmmlmieoeR WO R o 08 t
Grobte zuliassige Geschwindigkeit . . . . . 40 km /Std

Hauptabmessungen fiie Belr.-Nr. 67—054:

Felebwarlei o 4 8 5 5 %+ Uaigis % 255 /500 /1130 mm
Aeehmstandss s G 5 W W 8 ow Wi w W R 2300 mm
L e e 12 at
BosttlBehe ™ 05 - 5 5 i imnn i o w8 o8 o5 oo 0,59 m?
HelzglEehe . . o 5 o s somomow o oon o om0 o om w0 oo E
Eeprgewit Bl = o isfem & & 28w s plaialh % 4 i 14.6 t
Dispstgewieh! . v e w0 0 5 0 w0 omo s seee w ow 19,4 t
WEHEEET: o Seanna e 2 B o ¥ o8 2 A e s 3,25 m?
Brenistioll: o oo oo e w0 manmeooes om0 v 0.9 1t
Grifbte zulissige Geschwindigkeit . . . . . 43 km/Std

Abb. 81

Uber Konstruktion, Beschaffung und Verwendung dieser Lokomotiven siehe Seite 52.

1885

1A=n2,0Omnibus“=Lokomotive
63 Flink 64 Flott 65 PFrisch 66 Fix 85 Drock 36 Hill
Gebaut von A.-G. fiir Lokomotivhan Hohenzollern in Disseldorf 1885—1891.

Hauplabmessungen:

THENWEIE o o & iy & 2w & R a0 e SERMAAABIE -y  LeefgewWihl oooouis 5o W % 8 @ @ W 0@TETn T M W % W OB D s 171
i e T T I e S 3700 mm B e o s Y T L S I T R v v wlia0 E
Bosseldrviel s v 3 0 SRsEmEiE & 5 E D P v e W 5 12 at WVBERSE soEornhune e e i B OB O B EOTRRR  B 8 R B S 2.3 m?
L A AT T e R P A . 0,52 m: Brennstoff .., . . . . T . R e 0.9t
Fletefllohe: & & L Gty w A R A 4 B8 B oaraE 289 m# GroBte zuliissige Geschwindigkeit . . . . . .« . .« . 60 km/Std

Uber Konstruktion, Beschaffung und Verwendung dieser Lokomotiven siehe Seite 52.
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1894
B -n2vPersonenzug=Lokomotive

95 Rhein 46 Elbe 97 Donau

08 Fulda

99 Werra 100 Main 101 Mosel

gebaut von HANOMAG 1894—1895.

Abb. 84

Dampfsammelrohr und Regler in der
Rauchkammer.

Malstabh 1 : 26

Abb. 83 iluuptahmes.sungcn: _ L. 218 |
ek s/ mm - Habig L Sulele 40/ mm, Lnge ;| 1500 |
Arhagkay o R B B B @ & B4 2680 mm  Leergewicht el e WO o oaddd L
FanReldruelt  oouow v o ohomemomim e 12 at  Diensigewicht . . . . . e e
Rostfliche . . 112541015 = 1,14 m® Tender, 3 05% o 4 5 & 4 B oW o g .. 100 me
Gralite zuliissige Geschwindigkeit . - . . . . . . . 75 kim/std
zur Sthmiervorsikiong |
1 _—
1 = -.. ___'Ell_ E—
H..__. — -‘_J—__—\a; ..... {,._..:r —— e —— —
= gz o 1 dooo
—— — e ~ Nr 2163
;;ﬂ,em;m_w . - - Erste  Verbundlokomotiven der Olden-
- Zur Aafahrvercichifeng $ - - & ——
e ——— ) - ) Badorttindner) ]:{urglschen Staatsbahnen. Kessel ohne Dom, innen
+ liegendes Dampfsammelrohr (Abb. 84). Lindnersche
| ﬁ;%ﬁaﬁyeéafzﬂ?djﬁ Anfahrvorrichtung &lterer Bauart. -— Allansche
g Ll ey RFEESSEn” v . = r " .
Dopeinetel mit | i M g Steuerung. Um die wihrend der Fahrt gewdhnlich
Jediicen e/ o vorkommenden Fiillungsgrade im Hoch- und Nieder-
{?E_;anfﬂéeﬁ“ ""ﬁ"-’”’___,en o= druckzylinder sowohl bei Vor- als Riickwartsfahrt
: LT e : e " . . .
{ : .-"""* Pl in passende Verhaltnisse zu bringen, sind die Auf-
Gegenienker S : : - = :
R e ~ e 4&, ,_7 hiangebolzen der Schwingen- und Schieberstangen-
L { - - hingeeisen des Hochdruckzylinders in dem auf der
Aufhdngebolzer des =3 i £ - T
J‘Mgg‘;&f Hongeeisens T o Hochdruckseite schwingenartig aLusgehl_ldeLeu Steuer-
il L wellenkopf durch Gegenlenker in Gleitschlitzen ver-
e schiebbar angeordnet. Beim Verlegen der Steuerung
Lezenterstangen. werden die Aufhingebolzen in diesen Schlitzen durch
T B die Gegenlenker bewegt und hierdurch verschiedene
—— @B 1 gl ) | Fiillungen im Hoch- und Niederdruckzylinder erzeugt
", Ny anet (Abb. 85). — Querkupplung zwischen Lokomotive
b A und Tender (Abb. 101). — Auflagerung in 3 Punkten
Abb. 85 Allan-Steuerung 2161 durch je eine Léangsfeder iiber den Vorderridern

mit Sehlitzaulhingang und Gezgenlenkern:
Awfithrung an der B-Personenzug-Verbund-Lokomotive.

und eine Querfeder iiber der Hinterachse.
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1895

C=n2vGiiterzug=Lokomotive

102 Wirth 105 Metz 119 Gravelotte 155 Vionville 159 Toul
103 Mars la Tour 106 Straburg 120 Beaune la Rolande 156 St. Privat 165 Verdun
104 Sedan 117 Weillenburg 121 Le Mans 157 Beanmont 166 Amiens
118 Spichern 122 Orleans 158 Belfort
gebaut von HANOMAG 1895—1905.
Eﬁiﬁﬁm;us' .
Abb, 86 L 197b
Hauptabmessungen:
44} Rohre, 206 Stick, 3944 mm, Idnge . . . . . « v +« o . 4350 mm
FERARIRE | % % ¥ ORGSO G P N R R m W RPN L RS . v b e sr e w e w s e 7,7 +109.8 = 117,5 m'
Apheebanel o « @ o @rsrEs S S N R N BB OE ¥ BeSTNrs i 3400 mm TEarBeWiohY . o o R o oE B G w W D m) W ST US oF Is o 3461
Fopgaalehotiekc v v o @ sy % 0 5 W W H R W 9 a3 Y2t TMenstpevlohl o o weesTiEE e s E W N B X U ACNTELE 5 i 5 40,2 t
RosflBahe: & + « o & v R 4w (5301000 =758 m* Temder B Te o c cosvmm s o % & & 8 & £ WIS N B 12 m?
Grofite zulfssige Geschwindighkeit . . . . . o o o 4 . . 45 km/Std
Erste ausschlieBlich fiir die Beforderung von gebildet. Der rechtsseitige doppelarmige Hebel ist

Gilterziigen bestimmte Lokomotive der Olden-
burgischen Staatshahnen.

Entspricht im allgemeinen der damaligen preu-
3ischen 3fach gekuppelten Gilterzuglokomotive mit
Verbundanordnung.

Lieferungen der gleichen Lokomotivgattungen
vom Jahre 1907 ausgeriistet mit Verbinderdampf-
trockner, Bauart Ranafier (siche Abb. 97 und 98).

Die spiiteren Lieferungen erhielten Dampfdom
und cin erthéhtes Reibungsgewicht von 41,7 t.

Die Allansteuerung ist dhnlich wie bei der vor-
beschriebenen B-Personenzug-Verbundlokomotive aus-

mit der Welle aus einem Stiick hergestellt und
schwingenartig ausgebildet, die Aufhingebolzen der
Schwingen- und Schieberstangen-Hiingeeisen in dem
Hebel durch Gegenlenker verschiebbar ang_;em'dnet;
simtliche Hangeeisen sind gleich lang, 40 vH Fiillung
im Hochdruckzylinder entsprechen 60 vH im Nieder-
druckzylinder.

Mit dieser eigenartigen Bauart der Allansteuerung
wurden nur die im Jahre 1894/95 gebauten B-
Personenzug- und C-Giiterzuglokomotiven ausge-
riistet. Bei den spiter beschafften Lokomotiven kam
ausschlieBlich Heusinger-Steuerung zur Anwendung,
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18906
2B n=2-Personenzug=Lokomotive

107 Adler 110 Miwe 129 Habicht 132 Condor 139 Kranich 142 Elster 144 Kibilz

108 Falke 111 Schwalbe 130 Sperber 133 Bussard 140 Rahe 143 Hiher 150 Taube

109 Reiher 116 Schwan 131 Geier 134 Weih 141 Dohle

gebaut von HANOMAG 1896—1902.
Ablb. 87 L 360
Hauptabmessungen:
PREEEWERE oaerinl G o W oW g @ o vl 460 /600 /1750 mm Hepdielhe o covrmcson 5 o 5 5 @ % & a0 a0 8.7 +110,8 = 1195 m?
AvhEstande « o & i ance e ow @ ko W R 8 Ko ETaTe d oF e G250 mm e Wi RE L o . coare gt B SE MR W s & B RS T 40,0 t
A AR . . v sl e o B e o W Rpe = m % A 12 at Diengtgewicht & & faiicia o e 5 & & & F 8 B @i maaa 3 R 45,2 t
RogHIEEhE. . & vodmi iy % o & e W o w e a 1000 1010 = 1,92 m* RBelbungsgewicll . . . . . . 4 4 4 & 5 2 = & s 8o es s 274 t
Rohre, 246 Stick, 4044 mmy, lLinge . - - . o o o o . . 3700 mm et T ma el m B R B & R S 8 8 i iEon 12 m?
Grolte zulfissige Geschwindigkelt . . . . . « . « . . 890 km 5td

Wachsende Zuggewichte und die Forderung
hoherer Geschwindigkeit bei den Personenziigen
fithrten unter Uberspringung der zunéchst nahe-
liegenden 2/, gekuppelten Personenzuglokomotive, wie
solche bei den iibrigen deutschen Bahnen damals in
groBer Zahl Verwendung fand, zur Beschaffung von
2 B-Personenzuglokemotiven.

Ahnlich der preuBischen Gattung P 4, der sie in
den Hauptabmessungen gleicht. Kiirzere Feuer-

i-ﬁ' Ha "Ei

biichse, kiirzerer fester Radstand, entsprechend ge-
ringeres Gewicht. Auch diese Lokomotiven noch
ohne Dampfidom beschafft.

Die Flachschieber gewodhnlicher Bauart, mit

welchen diese Lokomotiven zundchst ausgeriistet
waren, wurden durch entlastete Flachschieber (Ab-
bildung 88) ersetzt.

Bis 1902 wurden Lokomotiven gleicher Gattung
beschafft.

Abb. 88

Flachsehleberentlaslung,
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1896

B =n2 Tender=Lokomotive fiir Verschiebedienst

112 RoB 148 Wolf 197 Igel

113 Stier 149 Fuchs 198 Olter
114 Eber 162 Luchs 199 Zobel
115 Widder 163 Dachs 200 Gemse
147 Bir 164 Dogge 201 Steinbock

gebaut von HANOMAG 1896—1913.

202 Biiffel 214 Mops 242 Schakal
203 Panther 215 Spitz 243 Hyine
204 Tiger 229 Ratte 244 Lama

212 Pudel 230 Maus 245 Zebra

213 Dackel 241 Puma

Abh. 80

Hauptabmessungen:

Trabwmepl, soeowie @ % 5 % B & W B B E ¥ ST 324 /5501100 mm
fochestemd o g 9 % % & W w3 @ dUENNEDS BN S5 5 2500 mm
Wateeddrnrl- vosaaen W B OB W B K 0 TR S % m N 12 at
BostllRe & comeim 5 o 5 B w o v e 1183 w854 = 1,00 m?
Rohre, 142 Stiick, 4044 mm, Tdnge . . . « &« & « & & 3100 mm

Grabte zulissizge Gesehwindighkeit

Die im Jahre 1873 beschafften kleinen Tender-
lokomotiven (Seite 58) mit nur 17—20 t Dienst-
gewicht wurden den Forderungen des Betriebes nicht
mehr gerecht, es wurde daher im Jahre 1896 zur Be-
schaffung dieser gréBeren B-Tenderlokomotive mit
28 t Dienstgewicht d. h. voller Ausnutzung des zu-
lissigen Raddrucks geschritten.

L S5t
ELEtelIBEmE covvwmc s s @ 5 % 58 5 48 overm s E Ji84 530 = HRT me
LEEFgaWIPIL o oo 5 om0 oo woan o S s 3 o % % ¢ domes BRO
Iiphatewiel oo iuoy m o w om w % 48 BLAEERGS W o9 B O 8 8 woimna 2Rt
WHSEEE o el W OE B F Sl RabeEmEm T % R P 8 8 oF 35 m?
Brepnsbil¥ o 4 R W0 8 Ao uh o ghEiE S 3 ow D @ B oo abud 0,53 1

Kessel ohne Dom, Regler wie bei den bisherigen
Beschaffungen in der Rauchkammer angeordnet.

Ein Teil der Lokomotiven gleicher Gattung, die
bis zum Jahre 1913 weiter beschafft wurde. fiir die
Verwendung auf Nebenbahnen mit Luftdruckbremse
ausgeriistet (Hauptluftbehilter domartig auf dem
Kessel angeordnet).
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1898

C=n2 Tender=Lokomotive fiir Nebenbahnen

123 Specht
124 Staar
125 FFink

126 Spalz
127 Drossel
128 Waehtel

135 Amsel
136 Lerche
137 Zeisig

138 Meise
145 Ammer
146 Stieglitz

194 Sperling
195 Gimpel
196 Hinfling

gehaut von HANOMAG 1898—1909.

Al thy 1, 3340
IlHauptab messungen:

Perabmerk: W 25 % % & AeEuEEne W m o R W om R 34073500100 mm.  Heizllache;, 1o Anst, © o« 0 2 ¢ o s v s s 504543 = 501 m?
Arhettandl: o & o 8 ¥ & PoEEETE B R R oW B % 3000 mm y B em B e R E 4.8 4-52.4 = 572 m?
TAT TR i} Lot ol O R e e TS T R SR T OO G TR < 12 al Eeprgevwieht oo o w & W s PoEE DO SETEEER R N R W w2 247 t
Apstfliche; Ticlasl o & & & 8 ol oS W B B 0w s w1535t Dienmsteewdeh¥ i 2 o % 32 9 9 © @ ¢ ¢ s PR e & B
e Mo g oo A - v Elboan®  OWNassebel oo 9n B ow o : I . 4.0
Rohre, 1. Ausl.; 133 Sticek; 4044 wim, Lange . o . 3240 mm Brennstoll o 5 i e W B DN e g G A Sl B 8 A T < O
.. By 42 Stek; 839/44 maw, Ddnge. o . 0 . 410 mm GriBte zulfissigs Gesehwindigleit . . . . . . . . . 15 km/Sid

Erhohte Anforderungen des Verschiebedienstes
und insbesondere des Dienstes auf den Nebenbahnen
fithrten erstmalig im Jahre 1898 zur Beschaffung von
C-Tenderlokomoliven.

Kessel, wie aus obiger Zusammenstellung der

Hauptabmessungen ersichtlich, in 2 verschiedenen

Grofien ausgefiithrt; zweite Ausfithrung kleinere Heiz-
und Rostiliche.

Luftdruckbremse, Heberleinbremse und Liute-
werk.

Lokomotiven gieicher Gattung bis 1909 fast un-
verandert weiterbeschaffl.
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1903
2 B =2nv Schnellzug=Lokomotiven

151 Wodan 152 Odin 153 Donar

154 Thor 160 Baldur 161 Heimdall

gebaut von HANOMAG 1903—1904.

Abb. 91 1. 361
Hauptabmessungen:
. ) 460 _ FATEHRCHE cvcuioi = o & 5 % w0 5 #o0w cmikod 9,0 +110,4 = 1194 m*
Frlebwerk . o o womison vp 3 o 5 o= & 6 0 2w m,ﬂﬁﬂﬂﬂﬂﬂﬁ mmn: PR O N i 46,8 t
Achsstand . « o 4 cowio s 0 0w om 3= w e SwTe e e 7400 mm  Relbungsgewicht . . . - - « & « & o 0 a0 0 e e e . s 30,2 t
Eoasmalditel . « & o s soomomenuow or s o= omow o wo s 40 dwow e o oa 12 at Dienstgewleht . o v o 5 o « o + o 4 ¢ 8 w0 s 4 5w o v ow 8221
BastiBehe: o o = o svmois & 1 @ ® o= w84 2250 1010 = 2,27 ms Tender, 3 T. 12 m?, spéter nur 4 1. . . . . . . « . . . - & 20 m?
Rohre , 231 Stielk, 3944 mm, Lipgge . . - . - -« .+ = = & A000 mm Grifie guliissige Geschwindigkeit . . . . . - . o o . . 95 km/Std

Zur Beforderung von Schnellziigen waren die
2 B - Personenzuglokomotiven (Abb. 87, Seite 61)
mit 1750 mm Treibraddurchmesser trotz der hierfir
zulissigen Hochstgeschwindigkeit von 90 km in der
Stunde beim Befahren ldngerer Strecken mit einer
der Hochstgeschwindigkeit dauernd nahe kommenden
Geschwindigkeit nicht geeignet. Erstmalig im Jahre
1903 wurden daher S c¢h nellzuglokomotiven mit
1980 mm Treibraddurchmesser beschafft, gebaut
nach dem Vorbild der preuBischen S 3-Lokomotive,

ausgeriistet mit Verbinderdamplftrockner Bauart
Ranafier (siche Abb. 97 und 98). Entlastete Dampf-
schieber (Abb. 88).

Erstmalig erscheint bei dieser Beschaffung der
Oldenburgischen Staatsbahn der Dom an Stelle des
bis dahin ausschlieBlich verwendeten Dampfsammel-
rohrs.

Der zweite kleinere Dom vor dem Fiihrerhaus ist
der Dampfbehalter fiir die Staby’sche Rauchver-
brennungsvorrichtung.
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19077

2B-n2vPersonenzug-Lokomotiven

174 Mercur 175 Venus

176 Erde

177 Mars 178 Jupiter

gebaut von HANOMAG 1907.

L, 2403

Hauplabmessungen:

Abh, uz
Frphveprk: 5 5§ & @ 0 F SRR N 8 % B B 8§ Eg-g,-'ﬁ(}[},-'l?ﬁl} nim
ARSI o & U B B eainieth B ow o B oW W Wi a8 oan 7400 mm
Beskeldrgieke: & ow o o w UL % N OB B 4w B B EEy 12 al
BoetllErle: 2 & 5 5 0 o e % 5 oa W ow s o 2950 %100 = 2,27 m*
Bohre, 231 Shiek, 3040 mn, L8Ee « o o & o« - 0 & o 4 3900 nun

Waren die im Jahre 1896 beschafften 2 B-Per-
sonenzug-Lokomoltiven mit einfacher Dampidehnung
(Seite 61), wie bei deren Beschreibung bereits er-
withnt, leichter als die preuBische P 4-Lokomotive,
ging man mit dieser Beschaffung einer 2 B-Personen-
zug-Verb undlokomolive in Hauptab-
messungen zur Annahme der preuflischen Lokomotiv-
Die Lokomotiven besitzen jedoch

ithren

gattung iiber.

Helzfliiche 0041104 = 1194 m?
Feergemdebt: ¢ ¢ 3 2 ¢ & & ams g oo B o9 8wy PRREE - Ty -
Refnienpeerdeht o 0 0 0§ S0 S B S U % @ @ ¢ B e o 30,21
Diastfieonieltos o 0 6 o & o PG e o B W DR @ e 52,2 t
Tenger; & W o W8 8 il k Boa RN A e D e 20 m?
GréfBte zulissige Geschwindigheit o o . .« o 0 o o & & 90 km/Std
Verbinderdampftrockner Bauart Ranalier (siche

Abb. 97 und 98) und Lindnersche Anfahrvorrichtung.

Lokomotive 178 ,.Jupiter” wurde als die 5000ste
Lokomotive der Hanomag abgeliefert.

Spitere Beschaffungen im Jahre 1909 erhielten
verstirkte Rahmenverbindung; sie waren 1,7 t
schwerer, Reibungsgewicht erhdhte sich von 30,2 t
auf 30,0 t.
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1907
1B1=n2=Personenzug=Tenderlokomotive
185 Jever 186 Varel 187 Delmenhorst 207 Brake 205 Elsfleth

gebaut von HANOMAG 1907—19049.

Al 43 1, 240
Hauplabmessungen:
Triebwerle . . o oo e owoecs L0 00 B o Bohre, 189 Stiick, 3944 nami. Linge H000 nng BignstgewichLl . . . . ¢ =« « ¢ & . = B |
Aetinplamel- & = o SEsiEEns vE & GRO0 nun Heizgfliche . - o . . . R 48926 = 10007 m? WWCBREMY- of & o I EnTeendE e un S5 ek P L
e e T2 it LEeerpwitlti ..o o o o ow oo owoemns o B2 Bremmstoll . . o0 v se w de 5 o Aok
Rostfliehe . . . . . - 1553 1010 = 1.6 m* Reitbungsgewicht . . . . o . . . L A0 Grolite zuliissige Geschwindigheil 75 km/Std

Mit geringfiigigen Anderungen der preuflischen Lokemotive der Gattung T 5 nachgebaul.
Entlastete Flachsehicher.

1911
216 Nordenham 226 Ruslringen 936 Frisoythe 258 Neuende 271 Ohmstede
217 Vechta 227 Westerstede 256 Heppens 2649 Ewverslen 279 Donnerschwee
218 Cloppenburyg 228 Wildeshausen 257 Bant 270 Biirgerfeld 280 Nadorst

gebaut von HANOMAG 1911—1921.

Abb. 94 [, 24432
Hauptabmessungen wic bet Abb. 93, jedoch Achsstand 7000 mm; Leei- und Dienstgewichl je 1.2 Lo Reibupgsgewicht 0.6 t hiher,

Von Abb. 93 unterscheidet sich diese Ausfithrung Iingeren Radstand; bessere Anordnung der Bremse,
durch die um 225 mm hohere Kessellage (bessere Verlegung der Bremsklotze auf Achsenmitte. Fiihrer-
Zuganglichkeit), sowie durch den um 200 mm haus mit hochgewdélbtem Dach.
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1909

2B =n2vPersonenzug-Lokomotive

189 Uranus
gebaut von HANOMA G

185 Satumm

190 Neplun

L2406

I[Tauptabmessungen:

Abh. 95
Trighbwerls: 5 o & & & % % eracera e e E E @ @ W Egg.-’ﬂml,ﬂ?ﬁﬂ min
AohsEtand . o & & o ¥ & & e iR AT L e S E - = K 7400 mm
Eidseplidrnel-o i 5 5 5 % & & 5 eimiieiete s W R o N R W o4 o 12 at
BHEEDENE . p o monmes Bro st At ol b SR W 2250 1010 = 2,27 m?®
Rohre, 231 Stick: 39444 mm, Ldnge . o o « @ & @ & & s 3800 mm

Fleleflache: 2y v @ @ % 5 & 3 & &0 & % S 9.0 1104 == 1194 m?
L U T e gy o 48.4 t
Beibmmregenicht - & 0 L 4 o & 4 @ W e dan i G O 1
Iiersbma et oo o o o3 0 omowowom o wmEea e oy W o = 530 t
TEarider - S a8 g i B s a w W eI S o o B B 20 m?
Grifte zulissige Geschwindighkeit . . . o . o . o o 4 B km/SEd

Gegeniiber der auf Seite 65 dargestellten Lokomotiven gleicher Gattung wurden diese Lokomotiven
wie alle Schnell-, Personen- und Giiterzuglokomotiven mit Schlepptender vom Jahre 1909 ab mit L.en t z -

Alib. 08

Venlilstonerung der 2 B-Personenzng-Verbundlnkomaotive.

201)

scher Ventilsteuerung an Stelle
der Flachschiebersteuerung beschafft. Mit
dieser Steuerung wverbunden ist die Ra-
nafier’sche Anfahrvorrichtung, erkennbar
rechts vor den Ventilen und oben an der
Rauchkammer (s. Hanomag-Nachrichlen,
Jahrgang 1916, Seite 142/44, sowie Glasers
Annalen, 1916, Band 78, Seite 98/106).

Wie die Lokomoliven gleicher Gattung
fritherer Lieferungen (1907) Seite 65 sind
auch diese Lokomotiven mit Verbinder-
dampftrockner Bauart Ranalier, Abbh. 97

und 98, Rauchverbrennung Staby und
PreBluftsandstreuer, Bauart Lentz, aus-
geriistet.

Abb. 96 zeigt die Ventilsteuerung dieser
Lokomotivgattung.

Geschlossener, dampfdicht aufgeschraub-
ter Ventilkasten.
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Der Dampftrockner Bauart ,,Ranafiers).

Dieser Dampftrockner, Abb. 97/98, wurde nur
bei Verbund-Lokomotiven angewendet. Er besteht
im wesentlichen aus einem Biindel U-formig gebogener
Rohre, die in der Rauchkammer gewissermalien
ein Gewolbe um die Blasrohrmiindung bilden. An
beiden Enden sind diese Rohre in Dampfkammern
eingewalzt, welche mit der Ausstrémung Hoch-
druckzylinder bezw. Einstromung Niederdruck-
zylinder in Verbindung stehen. Das iibliche Ver-
binderrohr ist also hier in eine groflere An-
zahl kleiner Rohre unterteilt, welche von den Ab-

Abb. 97

Dampfitrockner Bauart , Ranafier™,

Vorderansicht.

gasen in der Rauchkammer umspiilt und hierdurch
beheizt werden. — Durch diese Ausfithrungsform
des Verbinders wird einerseits eine geniigende Trock-
nung des Verbinderdampfes erzielt, andererseits
bildet sie einen sehr wirksamen Funkenschutz, da
die glithenden Kohlenteilchen von dem Rohrbiindel
ginzlich aufgefangen werden.

1) Garbe, ,.Die Dampflokomotiven der Gegenwarl
1907, Seite 307.

,,Organ fiir die FFortschritte des Eisenbahnweseas®™ 1909,
Seite 358.

Auslihrung an der
2 B-Personenzuz-Verbund-Lokomuolive.
Abb, 95, S. 67.

5 Lt Srde J == A _- ___L Lomke Siate

Abb,. 938

Dampitrockner Bauart , Ranafler™,
‘Ouerschnitt.

46 Rohre von 4045 mm Durchmesser.
Feuerberiilirte Heizfliche
des Dampftrockners = 140 m?
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1909
2B =n2v Schnellzug=-Lokomotive
205 Frigga 200 Iduna 211 Nanna 224 Werdandi 248 Geflon 250 Wala
206 Freya 210 Gerda 223 Urd 225 Skuld 249 Saga

gebaut von HANOMAG 1909—1913.

Abh. 99 v Hanptabmessungen: L 2407

475 o 8 1

e I T . g *i 3 ¢ 2 305 L1, g O - 10,3 +1204 = 140,7 m
THEEE. o« 5 2 0o nmne g 4 F 0 R ol R R S L SR I e e N 48,1 t
Aohmsbant: © o v b @ GG G oW W W W @ W a8 b 4 7600 mm  Reibungsgewicht . . . . « . « & « & o o 2 o0 00 S oy
FOMOIIEREIE . v o v = s s o A e ST 12 gt Ddiemstgewdieht - o . . . . L0c s w W W W e e e el 834 1
BostHBehe: 5 0 ¢ & & © S dEiisE w R B W 2050 w1010 = 297 md  Tender, 4 T. o+ ¢« o v ama =m0 4 4 a4 = o2 ox a2 os owoss 20 m?
Ilohre, 247 Stiwck, 41 /46 mm, Linge . .« o« « + + - » 4100 mm Grofte zuliissige Geschwindighkeil . . . . . Y e s i s © 100 EmiSkd

In ihren IHauptabmessungen entspricht diese Lokomotive der preuflischen Lokomotive der Gattung
S5, jedoch mit Lentzventilsteuerung; Anfahrvorrichtung Bauart Ranafier. Sandstreuer Bauart Knorr,

1911
D = n 2 Giiterzug=Tender=Lokomotive
219 Simson 221 Herkuler 239 Titan 264 Giganl 277 Recke
220 Goliath 222 Atlas 240 Cyklop 265 Hiine 278 Roland

(iebaut von HANOMAG 1911-—1919.

HANE] "85

Abb. 160 Hauptabmessungen: I 4140
TrieDWetE . & vomoeowm 2 2 = = = 8 8 8 & 6w S00/600 /1250 mm Heizflfiche o o covie i i & W & 5 % & % W % 8.5 +107,7 = 1162 m*
AehmtanE D E & LA B E A R 4 @ 8 % e e e e 5275 mm ToorEnWithl . . o o s s w4 o m om w H 4w 4721
BRI MBIL . & = b oW woeced 0 & AR ® R & B Mo g 12 at Dlepstgaudeit & o CLieTi SN S RV 4 @ B B v e s 63 1
Bostflfiche : . o « o o o s a o LN EEEE 1250wt = 157 MY WHESAT & o o« 5 woamome o e oa om oe m om om E oa w m R e ke 7 m
Rohre, 209 Stick, 4140 mm, Ldnge . . « « + = =« « = . 4000 m Eramneall © ¢ o JSiiigoa oW e W oW W W ¥ A s cnocm o w  Sep i
Grofte zulissige Geschwindighkeit o o o o o 0 w00 0 45 kmy/std

Abgesehen von der Durchfithrung der Kolbenstangen durch den vorderen Zylinderdeckel und der
Verwendung entlasteter Flachschieber entspricht diese Lokomotive der preuBischen Gattung T 13.

Versuchsweise wurden Lokomotiven dieser Gattung im Jahre 1916 mit geschweiliter innerer Feuerkiste
aus FluBeisen beschafft.
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Tender-Querkupplung, Bauart Wolll.!)

Die im Schnitt und Grundri dargestellte
Kupplung gestattet in den Gleiskrimmungen eine
Drehung des Tenders um einen an der Lokomotive
befindlichen Punkt C’, der an letzterer nachgiebig,
dagegen mit dem Tenderrahmen starr verbunden ist.
Die Verbindung mit dem Tender wird durch die
Verbindungsstange b und die zwei Schrigarme a
bewirkl; die letzteren sind an einem Ende dureh
Gelenkbolzen am Tenderzugkasten vermittels Stel'-
schrauben nachspannbar. Sind die Schrigarme a
angespannt, so bilden sie mit der Mittelstange b ein
festes Ganzes, so daBl der wirkliche Kupplungs-
punkt €’ als fest zum Tender gehorig betrachtet
werden kann und errcicht wird, daB der Tender
lediglich um Punkt €’ schwingt. Die genaue rechne-
rische Lage des Drehpunktes € stimmt mit der
Ausfithrung nicht iiberein. Es ist daher eine Nach-
giebigkeit gegeniiber dem Lokomotivrahmen vor-
zuschen,  lirreicht wird dies durch die zwel Zug-
stangen s, die an den duBeren Enden je eine Quer-
verbindung tragen, welche durch die Feder f belastet
werden. Die kleinen Verschiebungen des Punktes C’
gegen den Lokomotiveahmen werden dureh die Feder-
wirkung ausgeglichen. Nach der Ausfahrt aus der
Kriitmmung nimmt €’ sofort wieder seine Mittellage
ein.  Die beiden Federn f konnen und sollen keines-
falls ctwa die Riickstellung des Tenders nach der
Ausfahrt aus der Kriimmung bewirken, sondern sie
dienen allein zur Awusgleichung der geringfiigigen
Abweichung des Punktes €’ zur Lokomotivachse
und haben nur kleine Kriafte herzugeben.

Die Ausbildung der Lingskupplung, Haupt- und
Notkuppeleisen, sowie der Setzpuffer nebst Zugfeder
ist gegeniiber der Regeibauart unverindert bei-
behalten mit Ausnahme der geringen Abweichung in
der Form der Setzpufferplatten, welche ohne die
bekannte kimmenartige Vertiefung, also glatt aus-
gebildet sind, damit die Drehung des Tenders nicht
behindert wird. Die Zugkriifte, welche withrend der
Fahrt dauernd zwischen Lokomotive und Tender
vorhanden sind, werden nur von der Hauptkupplung
aufgenommen. Die unterhalb derselben angeordnete
Querkupplung regelt nur die Winkelstellung des
Tenders zur Lokomotive. Die Querkupplung kann
dem Federspiel ohne Schwierigkeit folgen, da die
hinteren Enden am Tender in Gelenkbolzen gelagert
sind. Dielose Lagerung der Stangen s am Lokomotiv-
rahmen gestattet eine hinreichende Nachgiebigkeit.

't Verwendet bei den D-Giiterzug-Verbund-Lokomotiven (Abb. 102)
und avech bei den B-Lokemaotiven fiir gemischten Dienst { Abb, 78). Vergl.
Qugan L. d. Pertsch, o, Eisenbahnwesens 18385, Seite 46/48.
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™
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Abb, 101

Tenderguerkupplung der D-Gilterzug-Vertsund-Lokomolive,
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1912
D =n2v Giiterzug=Lokomotive
231 Ammerland 235 Stedingen 252 Miinsterland 259 Rheiderland 263 Leedingerland 275 Langeoog
232 Wangerland 246 Moorriem 253 Sagterland 260 Harlingerland 272 Groningerland 276 Baltram
233 Buljadingen 247 Oeslringen 254 Landwithrden 261 Wistenland 273 Wangeroog
234 Stadland’ 251 Jeverland 255 Friesland 262 Nesserland 274 Spiekeroog

gebaut von HANOMAG 10121918,

A, 102 1. 4435
IHauptabmessungen:
Pt alinworls Aty o= Hobre. 315 Stack, 4140 mmy LaDge o « o« o« vow oo . A200 nam
PRBEWETTE .+ o somomsmon x ow w wmow B R 1 75“=ﬂ;ﬁ{},fl.iaﬂ min e S o, ST e e iy 07 11504 = 1804 m
AehaEdand. o b @ IUREGEL T R R R R A 8 B F B aar « 4500 mm Tesrgamachty = 5 L b S FEaimtos wmow e o ow ow ow owm owm ow wakiatd ¥
Eeaselaricitss & o poavwime s o8 G (6 W W w0 m B ook Doomtiermd o 12 at Pienstgawielil . . & o o & 4 e s e e e B m e a e e oa e oa s 5G|
ROSEEBGHE & v 005 b wis s fe G W HE B Ay FHEG 50D w20 et WAar B 5 L G 0 ey a e M A s e R 4w TG m'
Grifte zulissige Geschwindighelt . . . . . .+ &+ . . 45 L /Sid

Erste dachsige Giiterzuglokomotive mit Schlepptender der Oldenburgischen Staatsbahn. — Kessel auf

dem Rahmen stehend, Stehkessel mit ebenen Seitenwinden. — Lentz-Ventilsteuerung, jedoch ist ab-

weichend von der bisherigen Bauarl der Ventiikasten in 4 Einzelventiltipfe aufgeldst (Abb. 103).
Tender erstmalig mit mittlerem Kohlenraumaufbau und seitlichen Wasserkasten-Fiillklappen aus-
aebildet.
Steuerung: Linseitige Stiitzung der Schwinge an einer kurzen, kriftigen Welle, die am Leitbahn-
halter und am Rahmen gelagert ist.

Zyt-tie =500
fesibertinb =660

- =
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1917

1C1=h2Schnellzug=l.okomotive
267 Miinchen
gebaut von HANOMAG.

266 Berlin

268 Dresden

Abb: 104

L 3532
Hauptabmessungen:
Frlobomerds ooy 5 5 2 2 T E SIDERYEIRE T R E M 580630 1980 mm Fhenrditbeline: 1 2 S 5 F 8 ¥ W @ S0 145,8 41,0 = 1806,8 m*
Aehrtand et A w2 5 8 8 aineinlaiion o B 8 e 10425 mm EREEEENOE e il T W W 0w vk e e ow AW g 68,9 1
T T T e N R Ty O T ol T4t . Relbmmgemesieht (D0 G 8 W @ [ W e aiai e 2 % o BB ow g 45,4 1
TR R T D S R S R - S 1875 » 1600 = 3,0 m? Dienstgewicht . NTH W M e o W oa e R B 74,0 1
Bohre, 18/122, 125/133 mm, LADZE . o & & « + & =« » = 5200 mm bl L R A T S O i 20 m?

Grifte zuliissige Geschwindigkeit

Von diesen Lokomotiven wurden nur 3 Stiick
beschafft; sie sollten vorzugsweise der Beforderung
schwer ausgelasteter Badeziige nach Leer—Nord-
deich und Wilhelmshaven dienen und stellen die

[r
5T A
¥

Abb. 105

| & F
| 1]

180 km/htd

letzte Beschaffung von Lokomotiven eigener Bauart
der Oldenburgischen Staatshahn dar.

Ausbildung der Lentz-Ventilsteuerung nach
Abb. 105.

"ﬁ"":'{'" .

Sue B aon TES
i =]

Lentz-Venillsleuerung der 1 ¢ 1-1h 2 Schnellzug-Lokomotive,
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1921

1D=h2Giiterzug=Lokomotive
281 —285 ohne Namen, Gattung G 8% gebaut von HANOMACG.

T

T ..:._-_.?__ = r;-.._: ; -!'-‘."__"-ii‘_'_'".‘:.:f_lt

Abb. 106 Hauptabmessungen; L 4517
Triebwerk . « v o ¢ « « G30660 /1400 mm Rohre, 34 489 Stdck, 125433 mm, 41 46 mm,  Beibungsgewicht . . . « « + « « . 70,0
AphEadEet L - U 4 E o e e 7000 mm | TE N O = 4100 mm Dienstgewicht: wini. 4 0 5 4 5 & e 4 B3.6 ¢
IRassebiraiek: & 4 & & § 0w eian ana 12 at Heizlléche . . . . . 166, 7 +50.2 =290 mY Tenders 3. T oos 5 v w owow o & 16,5 m®
RoskIAehe & = O @ O & e mswnle 34 me Leorpawioht Lo, 5 5 5 v o & o b o o Thya b GriiBte zulissige Geschwindigkeit. 65 km;Std

Im Jahre 1921 noch von der Eisenbahndirektion Oldenburg beschaffte 1-D-HeilBdampf-Giiterzugloko-
motiven unterscheiden sich von den Lokomotiven der preuBischen Gattung G 8% lediglich durch die An-
wendung der Lentz-Ventilstenerung.

1921

D =h 2 Giiterzug=Tender=Lokomotive
Nr, 286—289 ohne Namen, Gattung T 13,
gebaut von HANOMAG.

- -

—— T S )

RS AT hab: 5 o g A s

AT bty A
bl ] v

Abb. 107 Hauptabmessungen: : I. 4450

Triebhwerk . o« « « = = o 530 /6001250 mm Rolire, 6/92 Stick, 70/76° mm, 4146 mm, Dienstgewichl . ', . . . &« « < & 65.3 t
Kehsgtand & & ¢ 5 @ w8 w0 i 5275 mm | e e T M e aaniomny o WassEET LG e e R E L Wi 7.0 m?*
Kesseldruek . . « + « o = o = » o0u 12 at  Heizfliche . . . . . 03.5 +49, 3 o 141,8 m*  Brennstolf « v . v v v e e v e e 25 ¢
Rostiiftehe: . .. 5 & 5 % ¢ & £ & & 1,76 m* LéergewiehBt . oha i 0 W W v el s 63,2 t Grifiite zulissige ﬁe-schwiumghe:t 45 km /Std

Gleichfalls im Jahre 1921 beschaffte D-Tenderlokomotiven sind solche der preuflischen Gattung T 13,
unterscheiden sich von diesen und den Beschaffungen von Lokomotiven gleicher Gattung (Abb. 100)
insofern, als sie mit Lentz-Ventilsteuerung ausgeriistet und als H e i B dampflokomotiven mit Schmidtschem
KK 1 e inrohritberhitzer sowie mit Abdampfvorwirmer gebaut sind.

* x®

Auller den wvorstehend beschriebenen Lokomotiven lieferte die Hanomag im Jahre 1921 noch
5 Stiick P 8-Lokomotiven, Betriebsnummer 290—294.

Die urspriingliche Absicht, diese Lokomotiven mit Ventilsteuerung 2zu  bauen, Kkam
nicht zur Ausfithrung. Da die Beschaffung dringlich war, muBten bereits fertiggestellte P 8-Lokomotiven
mit Kolbenschiebersteuerung iibernommen werden. Diese unterscheiden sich daher von den PreuBischen
P 8-Lokomotiven nicht, so dafl hier von einer Abbildung abgesehen werden kann.
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b) Personen- Post- und Gepickwagen.
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Abhb, 103 Abteilpersonenwagen 1,72, Ilasse 9501

Abteilpersonenwagen 1./2, Klasse, beschafit und in Dienst gestellt im Jahre 1867 bei Eréffnung der
Strecken Oldenburg-Wilhelmshaven und Oldenburg—Bremen.

Liserne Langtriger, sonst holzernes Untergestell; 5 m Radstand ohne Lenkachsen.

Gasbeleuchtung, Dampfheizung und Leitung fiir Luftdruckbremse nachtriglich eingebaut.

E_;#—us.‘ Hohe 2140

J4e50

A

e ]

Abb. 109 Abteilpersonenwagen 3. Klasse G502

Abteilpersonenwagen 3. Klasse, Beschaflungsjahr 1867/69.
Eiserne Langtriger, sonst holzernes Untergestell; 5 m Radstand ohne Lenkachsen.
Gasbeleuchtung, Dampfheizung und Luftdruckbremse nachtriglich eingebaut.
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Abb, 110 Durchgangspersonenwagen 2. Klasse HGIEY

Durchgangspersonenwagen 2. Klasse mit offenen Endplattformen, Beschaflungsjahr 1871.
Eisernes Untergestell; Ofenheizung mit Einrichtung zur Beheizung beider Abteile (unterer Grundrif3)
5 m Radstand ohne Lenkachsen. Gasbeleuchtung und Heberleinbremsleitung nachtriglich eingebaul.

Ahl, 111 zeigt cinen Wagen dieser Gattung.
wieer im Weltkrieg 1914/18 vom westllchen Krilegsschauplate zurdekkam.
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Abb. 112 Durchgangspersoncnwagen 4. Klasse 0505

- Durchgangspersonenwagen 3. Klasse mit offenen Endplattformen. Beschaffungsjahr 1871.
Eisernes Untergestell; Ofenheizung mit Einrichtung zur Erwiirmung beider Abteile, soweit, wie iin
oberen Grundrif3 dargestellt, die Wagen durch eine Zwischenwand in 2 Abteile unterteill sind.
o m Radstand ohne Lenkachsen.
Gasbeleuchtung und Heberleinbremse, zum Teil auch Luftdruckbremsleitung, nachlriglich eingebaut.,

Bei einigen Wagen entfiel die Trennwand hinter der ersten Abteilung wie bei den #dhnlichen Wagen
2. Klasse (Abb. 110),
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Abb. 113 Durchgangspersonenwagen 4. Klasse, 3506

Durchgangspersonenwagen 4. Klasse mit offenen Endplattformen, Beschaffungsjahr 1871.

8 Tragstiittzen (Sdulen) im Innern des Wagens.

Eisernes Untergestell. Ofenheizung.

o m Radstand ohne Lenkachsen.

Gasbeleuchtung, Heberleinbremse, Leitung fiir Luftdruckbremse, Leitung fir Dampfheizung nach-

traglich eingebaut.
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Abb, 114 Vereinigter Post- und Gepiéickwagen. 9507

Vereinigter Post- und Gepiickwagen mit offenen Endplattformen und einseitigem &4 u 8 er e n Seiten-
gang ncben dem Postabteil.
4,27 m Radstand, gebaut im Jahre 1886 in der Hauptwerkstitte Oldenburg.
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exzzzzsy M 4702 Waspel fir Heberiewnbremse.
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Abhk, 115 Verginigter Post- und Gepdckwagen. 1505

Vereinigter Post- und Gepédckwagen mit offenen Endplattiormen und Innendurchgang. Be-
schaflungsjahr 1873.
o m Radstand.

_HEF
-
D
e
oA
b
3

L L r——
3800

525 =it~

Lo
s s E?
o111 & i e |
nan 4000 254+ FI0 ——————— 25F 1200
E: EE E% :qqn ¥ " i r; = Syt
o - s PSS W S I O — ] ; | ¢ AN
583 . %! | g SIS SH 58
] s : .} e g
A | ; | |
= = — E
= 70 = ————— - #1780 P
- - 1doc ; X
k F27s0 ©ONRBS0E
Abb, 116 Vereinigter Post- und Gepickwagen, a500

Vereinigter Post- und Gepéekwagen mit offenen Endplattformen und einseitigem &ufleren Seitengang
neben dem Postabteil. Beschaffungsjahr 1912.
8,5 m Radstand.
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Abb, 117 Gepickwagen far Zige mit Abteilwagen. 9510 |

Gepiickwagen fiir Ziige mit Abteilwagen. Beschaflungsjahr 1867.

Untergestell aus Holz, bei einem Teil der Wagen Langschwellen aus Eisen, sonst Holz.

5 m Radstand, teils mit, teils ohne Lenkachsen.

Ofenheizung mit Einrichtung auch zur Beheizung des Zugfiihrerabteils.

Gasbeleuchtung, Heberleinbremse, Luftdruckbremse, Leitung fur Dampfheizung nachtriglich eingebaut.
Deruntere Grundrifl zeigt das bei einemTeil der Wagennachtriiglich eingebaute Abteil fiir den Packmeister.

7

Hl

]

N v A —;

([

[

= T

{ Hohe 2705

N

J28¢

i —

T = g
5 . |
L ssop —
&8 e it} T
[_--_— - = . 8 o R0 ik
] et oo .- L
[ ] E e @ = Q- ~ ﬁ
= = T .1..-
&
e 7860 - )
[l gnog L R
Abb. 115 Gepidckwagen mit offenen Endplattformen. 9511

Gepiickwagen mit offenen Endplattformen fir Ziige mit Durchgangswagen. Beschaffungsjahr 1871
Untergestell aus Eisen, 5 m Radstand.
Gasbeleuchtung, Heberleinbremse, Luftdruckbremsleitung nachtriglich eingebaut.
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¢c) Giter- und Sonderwagen.

—

= [

N

.

N

A

g ] Hihe 2362 —

7800 i |

H $000 o Nrasiz
Abb. 119. Bedeckier Giterwagen. 4512

Bedeckter Giiterwagen. Beschaffungsjahr 1867. Holzernes Untergestell. — 5 m Radstand. Handbremse.
Der obere Grundri3 zeigt die in einem Teil der Wagen eingebaute Bremsbude, der untere Grundrif
die bei 2 Wagen eingebaute Einrichtung zur Beforderung von Luxuspferden.
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Abb. 120, Hochbordwagen. 9513

Hochbhordwagen. FErstes Beschaffungsjahr 1867.

Untergestell: zum Teil eiserne Langschwellen, sonst Holz, zum Teil eiserne Lang- und Kopfschwellen,
sonst Holz, EKisen bei den Beschallungen vom Jahre 1876 ab.

9 m Radstand. — Soweit Bremswagen — Handbremse mit offenem Bremsersitz.

Die in den Seitenwiinden angebrachten Locher nur bei den fiir Viehbeforderung bestimmten Wagen.
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Abb. 121 Bedecliter Torfwagon. 9525

. Bedeckter Torfwagen, gebaut in der Hauptwerkstitte Oldenburg,
Untergestell Holz; unnachgiebige holzerne Puffer und unnachgiebige Zugvorrichtung.

Sonderwagen der Station Augustfehn zur Befiérderung von Torf vom Kanal zum Bahnhof, wo die
Lokomotiven Torf einnahmen.

Ladeluken im Dach.
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Ablb 122 LGaswagen. 9515

Gaswagen. Beschaflungsjahr 1909.

Wagen diirfte eine der ersten Beschaffungen von Gaswagen mit ein e m Gasbehilter von 40,2 m?®
Fassungsraum gewesen sein.
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Abb. 123 Elektrischer Beleuchtungswagen, 9510

Elektrischer Beleuchtungswagen. Hergerichtet im Jahre 1902 in der Hauptwerkstitte Oldenburg.

Dampfturbine, die auch mit Dampf von vorgespannter Lokomotive aus zu betreiben ist, fir den Fall,
daB bei plotzlicher Indienststellung der im Wagen untergebrachte Dampfkessel Dampl von geniigendem
Druck noch nicht abgeben kann.

Verwendung findet dieser Wagen bei Unfillen auf freier Strecke und auf nicht mit ausreichender Be-
leuchtung verschenen Bahnhofen, bei Nachtarbeiten an Briicken usw., bei groBerem Verkehrsandrang
gelegentlich von Viehmirkten und groBeren Volksfesten auf Bahnhafen mit einer fiir aullergewdhnlich grolle
Menschenansammlungen unzureichenden Beleuchtung,

Ausgestaltet mit 6 Lichtmasten und 6 Bogenlampen. An den Stirnwénden Vorrichtung zum Authingen
von Scheinwerfern.

Im Jahre 1924 wurde der Wagen mit Vorrichtung zur Vornahme elektrischer Schneid- und Schweil-
arbeiten sowie mit Luftpumpe und Druckluftkessel zur Erzeugung von Prefluft fiir den Antrieb von Preli-

lufthohr- und Nietmaschinen ausgestattet.
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Harle-Wangerooge.

Mit Er6flnung der Bahn
von Jever nach Carolinensiel-

Harle hatte die Reiseverbindung

mil der zu Oldenburg gehorigen
Nordseeinsel Wangerooge inso-
fern eine Verbesserung erfahren,
als die Reisenden in Harle mit

der Bahn bis an das Fihrschifl

gebracht werden konnten.

Das Ausboolen in Wanger-
ooge erfolgte mit Hilfe des
Segelbootes ,,Staltionir*.

Der ,,Stalionir® mil seinem
geringen Tielgang brachte die
Reisenden durchs Watt so weit
an die Kiiste heran, (wie Abb. 124
dies zeigt), dall Fuhrwerke sie
iibernehmen und an Land
bringen konnten.

Erst 1897 erfolgle die Er-

d) Schiffe.

9510, ForilE, T eatins

richtung einer Kleinbahn auf S
‘Wr_angerﬁﬂg(j! die auf der Watt- Abb, 124 Segelboot ,, Stationdr” zum Ausbooten der Reisenden auf Wangercoge. 9517
seite im Westen der Insel einen

Anleger, Abb. 125, erhielt, der entsprechend weit In den iibrigen Monaten des Jahres wird der
hinausgebaut war, um die Fahrgiste unmittelbar Verkehr von einem der Gemeinde Wangerooge
vom Fahrdampfer iibernehmen zu koénnen. gehorigen Dampfer bedient. Dieser letztere wird im

Diesen Fiahrdampfer selbst,

»Wangerooge, der allgemeinen wihrend der Sommermonate als DBei-

die Reisenden in den Sommermonaten von Harle schifl fiir die G it er beférderung von der Reichs-
nach Wangerooge bringt, zeigt Abb. 126. bahndirektion Oldenburg gemietet.

Abb. 125

Reede von Wangerooge mit Kleinbahnzug. 7689
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Abb, 128 IFihrdampler ,,Wangerooge*, a518 Abb, 127 Fahrdampfer ,JDedesdorf* G514
im Winterhafen in Oldenburg liegend. mit Prahm zur Befdrdernng von Fuhrwerken und Vieh.
Fihre Kleinensiel-Dedesdorf. Fihre Blexen—Geestemiinde.

Abb. 127 zeigt den Fahrdampfier ,,Dedesdorf* An dem Fahrbetrieb Blexen—Geestemiinde war
mit Prahm fiir die Beférderung von Fuhrwerken und ist die Oldenburgische Staatsbahn nur unter-
und Vieh. Er ver- geordnet beteiligt,
mittelt den Verkehr Abb. 128 und 130
iiber die Weser von zeigen den Bahnhof

dem Anleger beim
Bahnhof Kleinensiel
(Westufer) nach der
oldenburgischen
Landschaft  Land-
withrden ostlich der
Weser. Abb. 129. An-
leger auf dem Ostufer
der Weser bei Dedes-
dorf,

Blexen mit Anleger
und den Fahrdampfer
»Preuflen” (am An-
leger in Geestemiin-
de), der zur Zeit den
Verkehr von der End-
stationBlexendervon
Nordenham derWeser
entlang  fithrenden
Bahnlinie nach dem
ostlich der Weser lie-
genden Geestemiinde
Abb, 125 Hahnhof Blexen. o000  vermittelt.

PR ARAGAD W T

R e n.-:"_ el

Abb. 129 Anleger bel Dedesdorf. _ 2520 Abb. 130 Fébhrdampfer , Preufien.* 9521
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C. Die sehmalspurige Eisenbahn Ocholt-Westerstede.

Am 15, Juni 1869 wurde die Bahn Oldenburg—
Leer eriffinet. Vor Bestehen einer Eisenbahnver-
bindung Hannover - Minden - Osnabriick - Rheine-
Lingen-Leer-Emden Dbildete die ILandstralle von
Bremen iiber Oldenburg-Zwischenahn-Westerstede
einerseits nach Aurich und andererseits nach Leer
dic Hauptverbindungen zwischen der Stadt Han-
nover und dem nordlichen Teil des Konigreichs
sowie zwischen Hamburg-Bremen und Oldenburg
mit Ostfriesland und den nérdlichen Provinzen der
Niederlande. Mit der Eroffnung der Eisenbahn
Minden-Osnabriick-Rheine-Emden am 22. Juni 1856
fiel ein groBer Teil des Hannover-Ostiriesischen-
Niederlandischen Verkehrs dieser Bahnlinie zu und
ging damit der vorerwihnten LandstraBe durch
Oldenburg verloren. Die Bahnlinie Oldenburg-Leer
lieB, da man sich bei der Linienfithrung nicht an die
alte KunststraBe hielt, sondern glaubte, durch Ab-
kiirzung des Weges von rd. 66 km auf 55 km den
durchgehendcn Verkehr nach Westen wesentlich
zu fordern — Hoffnungen, die sich als tbertrieben
erwiesen —, das Stidtchen Westerstede mit etwa
1700 Einwohnern, dem Hauptort der Landschaft
Ammerland, weit abseits liegen. Lebhafte Klagen
der Bewohner dieser Landschaft, deren Wohlstand
nachweislich zuriickging, fithrte alsbald zu dem
Entwurf einer Bahnverbindung Ocholt-Westerstede.

In der Annahme, daBl mit einer lebhaften Ent-
wicklung des Verkehrs auf dieser Bahn nicht zu
rechnen sei, glaubte man, eine solche nur unter Auf-
wendung moglichst geringer Mittel durchfiihren zu
sollen, und entschloB sich, eine Schmalspurbahn
mit 750 mm Spurweite zu bauen.

Zwar war diese Bahn damals nicht die erste
Sechmalspurbahn der Welt oder Deutschlands, aber
es war wohl die erste, bei welcher im Bau und Betrieb
jede moglicheKosteneinschrinkung
sorgliltigst erwogen und durchgefiihrt wurde.

Da eine Befoérderung von Massengiitern nicht
erwartet wurde, fiel ein Vergleich der Kosten des
Umladens zu den Zinsen des hoheren Anlagekapitals
einer regelspurigen Bahn, selbst unter Beriick-
sichtigung der geringen Lange der Bahn von nur
7.1 km zugunsten der Schmalspurbahn aus. Auch
wiren in damaliger Zeit die Baukosten einer regel-
spurigen Bahn schlechterdings nicht aufzubringen
gewesen.

Da die Schmalspurbahn vorzugsweise dem Per-
sonenverkehr dicnen sollte, wurde die Fahrge-
schwindigkeit zu 20 km in der Stunde festgesetzt.

Bei der Wahl des Oberbaus wurde zunéichst mit
einem Lokomotiv-Dienstgewicht von 6,5 t gerechnet.
Dieses stellte sich jedoch nachtriglich betriebsfahig
auf 7,4 t, was sich als zulassig erwies, da der Ober-
bau erheblich stirker als anfinglich vorgesehen,
gelieferl wurde. :

Bei dem Entwurf der Lokomotiven war besondere
Sorgfalt geboten, da fiir die Fahrzeuge einer solchen
Bahn auBler denen der Brohltalbahn (Hennef-Wald-
brohl) Vorbilder nicht bestanden. Fiir die Schlepp-
leistung der Lokomotiven wurde zu Grunde gelegt
ein kombinierter Personenwagen, besetzt im Gewicht
von etwa 8 t, ein Wagen 3. Klasse besetzt, mit 7,5 t,
ein Giiterwagen beladen, mit 7,5 't, d. h. insgesamt
eine Bruttolast von 23 t, dazu das Gewicht der Loko-
motive mit vorliufig rd. 7 t angenommen, d. h.
Gesamtgewicht des Zuges 30 t; Geschwindigkeit, wie
bereits angegeben, 20 km, grofite Steigung 1 : 300,
Kritmmuugshalbmesser: 250 m auf der ireien Strecke,
100 m vor den Bahnhofen, 85 m auf den Bahnhdfen.
Entworfen und gebaut wurden die Lokomotiven
nach dem ,,System Kraul3*, das sich auf den bereits
in Betrieb befindlichen regelspurigen oldenburgischen
Bahnen bewihrt hatte, von der Hannoverschen
Maschinenbau-A.-G. vorm. G. Egestorff. Dampf-
druck 10 Atm., auBenliegende Zylinder und Steuerung,
Trick-Kanalschieber, Kessel ohne Dom, mit Dampf-
sammelrohr. Trotz der geringen Linge von 2240 mm
besteht der Kessel aus drei Schiissen. Feuerkiste
wie iiblich aus Kuptfer, fiir die Stehbolzen aber Stahl
vorgeschrieben. 'Wegen der ohnedies im dienst-
fahigen Zustande hoher belasteten Hinterachse der
Lokomotive wurde von Anordnung eines bedeckten
Fiihrerstandes abgesehen, an dessen Stelle nur ein
Schutzblech angeordnet; das erschien zulissig,
als der Lokomotiviihrer zunéchst tiglich nur 2 bis
3 Stunden Dienst zu verrichten hatte, davon auf der
Lokomotive jeweils nur 20—30 Minuten. Beschallt
wurden zwei Lokomotiven (Abb. 132), die ein-
schlieBlich der zugehérigen Geréte j. 9700 Jf frei
Oldenburg kosteten. Im Betriebe zeigte sich jedoch
bald, dafl man den Lokfiithrer nicht den Unbilden
der Witterung aussetzen konnte, die Lokomotiven
wurden daher nachtriaglich mit einem geschlossenen
Fiihrerhaus versehen.

Fiir den Personenverkehr wurden Wagen (nach
Abb. 131) in den Dienst gestellt, d. h. vierachsige
Plattformwagen mit Anordnung der Sitze in der
Langsrichtung. Zahl der Sitzplitze in den Wagen
2./3. Klasse: 6 Pliatze 2. Klasse, 22 Plitze 3. Klasse;
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Abh. 132 B-Schmalspur-Lokomotiven fiir Ocholt—Wasterstede.

Abb. 135 = Von der Hleinbahn Ocholi—Woesterstede

0524

Nr. 1: ,,Mansingen’, Hanomag 1875, Fabr.-Nr. 1318.
Nr. 2: ,,Burgforde’, Hanomag 1875, Fabr.-Nr. 1310,

Triebhwerk
Achsstand

Hauptabmessungen:

165 /305 /750 mm
1500 mm

Dienstgewiclil .

Leergewicht . .

Abb, 134
Zweiac‘h&lﬁ:r Giilerwagen

der

leinbahn

Ocholt—Westerstede.

‘W“rennstoff |

T4t
D4b t

Rastilache . . .
Dampidruck
Helziliche.,

Wasser o '

0.6t

Lo441 benutzte Kupplung neeh Baunart der Norweglsehen Staatshahn.
i Die ‘Schnitte der nebenstehenden Lokomotive sind in Hanomag-
. n’?l'i] T&“t Nachrichten 1916, Heft 8, Seite 164, verdffentlieht.
15,9 m?
L ] .H-T ma

Abbildung unten rechts:

Achsbiichse
mil nntenhiingender
Feder.
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in den Wagen 3. Klasse 36 Sitzplitze. In den
Wagen 2./3. Klasse ist aullerdem zwischen den
beiden Wagenklassen ein Abteil fiir Post, Gepéck
und Kleinvieh vorgesehen.

Zweiachsige Giiterwagen nach Abb. 131. Offene
(viiterwagen in gleich einfacher Bauart sind je nach
Umstinden mit Hoch- oder Niederbord einzurichten.

Kosten eines Wagens 2./3. Klasse mit Post- und

Gepickabteil . . 4995.— .
A 3. Klasse . . 4185,— 4,
& .. gedeckten Giiterwagen . . 1560.— .,
i .»  offenen i . . 1082.— ,,

(einschl. Radsitze)

Die Kupplung Abb. 133 ist nach dem Muster
der norwegischen Schmalspurbahnen, eiaslisch und
fiir das Ankuppeln selbstwirkend, ausgefithrt. Das
Abkuppeln geschieht nach dem Zuriickwerfen der
Kettenkugel durch Anheben des Kuppelhakens von
Hand oder mittels einer kleinen Iette von der
Plattform aus. Die Kettenkugel bildet einen wesent-
lichen Bestandteil der Kupplung, da sic das Aus-
springen des IKupplungshakens verhindert. Als
Notkupplung dienen an jedem Wagenende zwei

Ketten mit Haken, die jedoch nur eingehdngt werden,
wenn die Hauptkupplung beschidigt ist.

Der Bahnbau wurde im Friithjahr 1876 begonnen,
am 1. September 1876 der Betrieb fiir den Personen-
verkehr erdffnet. Fir Rechnung einer A.-G. fihrte
die GroBherzogliche Eisenbahndirektion Oldenburg
sowohl den Bau, als auch den Betrieb.

Im Durchschnitt der ersten 18 Betriehsjahre
betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr
72 vH, aus dem Giiterverkehr 18 vH.

Der geringe G iiter verkehr war die Folge der
Schwierigkeiten, welche die Umladung verursachte,
und der Mangel des Anschlusses an die Strecke
Oldenburg-Wilhelmshaven, dessen Entwick-
lung als Reichswerft und Kriegshafen eine erhebliche
Steigerung des Bedarfs an Giitern des Ammerlandes
mit sich brachte (Fleisch, Gemiise usw.).

Es stellte sich daher die Notwendigkeit heraus,
die Bahn in Normalspur umzubauen und sie von
Westerstede iiber Bockhorn nach Ellenserdamm
weiterzufithren, um sie an die Strecke Oldenburg-
Wilhelmshaven heranzubringen. Der Umbau der
Strecke Ocholt-Westerstede in Normalspur erfolgte
1904 und im Zusammenhang damit die Ubernahme
durch den Oidenburgischen S.aat.

Iil. SchluBbetrachtung.

Den Abschlull dieser Abhandlung bilde die
Feststellung, daB die Oldenburgischen Staatsbahnen
in den Jahren 1909/1913 eine durchschnittliche
Rente (Verhdltnis des Betriebsiiberschusses zum
Anlagekapital) von 7,46 vH abwarfen.

IEs darf hieraus gefolgert werden, dal} dic ,,G. O.
E.,, d. h. die GroBherzoglich Oldenburgische Eisen-

bahn bestrebt war, an der bewiihrten Tradition
sparsamster wirtschaftlicher Fithrung allezeit fest-
zuhalten und sich die Fortschritte im Eisenbahn-
wesen stets zunutze zu machen. Sie diirfte somit
mit Recht die Ehrenbezeichnung, die wissenskundige
Fachleute ihr zubilligen, wverdienen: ,,Gancz
Ordentliche Eisenbahn®.

Literaturnachweis.

1. Denkschrift iitber das Oldenburgische Eisenbahnwesen.
Im AnlaB der 25-jihrigen Dauer des Betriebes heraus-
gegeben von der Grofherzoglichen Eisenbahn-Direktion.
15. Juli 1867—1892. Oldenburg, Schulzesche Hofbuch-
handlung und Hof-Buchdruckerei A. Schwarz.
2. Die Grofherzoglich Oldenburgischen Staatseisenbahnen.
Ein Riickblick auf die ersten 50 Jahre ihres Bestehens
1867—1917. 1917. Verlag von Gerhard Stalling, Olden-
burg i. Gr.
3. Die Entstehung und Entwicklung der Eisenbahnen im
Herzogtum Oldenburg bis zum Jahre 1878. Schulzesche
Hof-Buchhandlung, Oldenburg.

4. Die Versammlungen der freien Vereinigung zur Wahrung
und Fordzrung der Eisenbahn-Verkehrsinteressen im
Gehiet der Oldenburgischen Staalseisenbalinen.

25. Versammlung. Oldenburg 1889. Schulzesche Hof-
Buchhandlung.

. Die schmalspurige Eisenbahn wvon Ocholt nach Wesler-
stede (Herzogtum Oldenburg). — Von E. Buresch, Groli-

ot

herzogl. Oldenburgischer Geheimer Oberbaurat. Schmorl
und von Seefeld, Hannover 1877.
6. Hanomag-Nachrichten 1915, Heft 5, 1916 Helt 7, 8;

1917 Heit 2, 3, 4.

Huansmag-Naohrlehten-Vering G. m. b, H,, Hannover-Linden. — Schriftleliung: K. Engeihardt, Hannover-L. — Gihmannsche Buchdruckerel, Hannover.
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