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Bild 1: Erste Ausftihrung der G 10 mit Dampfdom und einem Sandkasten. Die Lok tragt Schilder und Anschriften der K.P.E.V. aus den letzten Vorkriegsjahren.

Schilder und Anschriften
an Lokomotiven und Tendern

Im Rahmen der “Musterzeichnungen fur die

Betriebsmittel der PreuBischen Staatseisenbah-

nen” waren GroBe, Form und Inhalt der Schil-

der und Anschriften an Loks und Tendern bis

ins letzte Detail geregelt. Dies geschah in den

Musterblattern

V1I-35 “Schilder fir Lokomotiven”,

VII-35a “Schilder und Anschriften fir Lokomo-
tiven und Tender",

VII-35b “Schilder fir Lokomotiven™ und

VII-36 “Eigentumsbezeichnung fiir Lokomoti-
ven und Tender”.

Um den Modellbahnern unter unseren Lesern
die Méglichkeit zu einer originalgetreuen Nach-
bildung zu geben, haben wir uns entschlossen,
diese vier Musterblatterim Rahmen des “Preu-
Ben-Reports” erstmalig zu verdffentlichen.

Auf Blatt VII-35 sind die an beiden Rauchkam-
merseiten, bei Tenderlokomotiven am Wasser-
kasten befestigten Betriebsnummernschilder
mit der Angabe der Direktion abgebildet. Wir
haben bereits wiederholt darauf hingewiesen,
daB bei den Lokomotiven der K.P.E.V. zur voll-
standigen Betriebsnummer die Angabe der Di-

rektion unerlaBlich ist, weil jede Direktion fiir
dieselben Gattungen auch die gleichen Be-
triebsnummern vergab. Theoretisch konnte da-
her z. B. die Betriebsnummer 528 an bis zu 21
Lokomotiven der Gattung S 57 (gemaf den 21
Direktionen) vorkommen. Wie Blatt VI1-35 zeigt,
konnte die Lange der Nummernschilder zwi-
schen 300 mm und 500 mm schwanken, je
nachdem, ob die Betriebsnummer zwei-, drei-
oder vierstellig war. Erstaunlich ist, daf3 auch
den Herstellern fir die Ausfuhrung ihrer Fabrik-
schilder Vorgaben gemacht wurden.

Bild 2: Die Beschilderung preuBischer Lokomotiven in der ersten Form zeigt die Werkaufnahme der ( P 4') Berlin 36, einer Henschel-Lok aus dem Jahre 1893.

Damals fehlten noch die Gattungs- und die Leis|

tungsschilder.




Bild 3: Das Wap-
penschild der Loko-
motiven der Reichs-
eisenbahnen Elsal3-
Lothringen zeigte den
Reichsadler mit der
Kaiserkrone und die
Buchstabenfolge
“Els.-Loth.".




Bild 5: Vior der groBen Umzeichnungswelle der Jahre 1905/06 trugen die preuBischen Lokomotiven bereits Gattungsschilder, die jedech von den spater
verwendeten abwichen. So ist auf dem Borsig-Werkfoto die Berlin 2164 noch als Gattung T 8 bezeichnet, eine Benennung, die spater fir die C h2-
Tenderlokomotiven verwendet wurde. Nach 1906 wurde die Lok als (T 11) Berlin 7561 bezeichnet.

Bild 4 (linke Seite unten): Die ElsaB3-Lothringer T 3 mit der Betriebsnummer 6144 zeigt die Beschilderung der Lokomotiven der Reichseisenbahnen in enger
Anfehnung an die K.P.E.V.

Bild 6: Das Adler-
schild mit der Buch-
stabenfoige K.P.E. V.
trugen alle preul3i-
schen Lokomotiven

an beiden Fuihrerhaus-
Seitenwanden als Ei-
gentumskennzeichen.



F.N21392.
S BERLIN.

Bild 7 (oben): Verwendungsschild, Eigentums-
schild, Gattungsschild und Fabrikschild sind in
dieser Reihenfolge untereinander am Fihrer-
haus der (G 5) Saarbriicken 4302 angebracht.

Bild 8: Form und Abmessungen der Betriebs-
nummernschilder mit Direktionsangabe nach
dem Musterblatt VII-35.
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Bild 11: Abweichend von allen (ibrigen Direktionen trugen die Lokomotiven der Direktion Mainz anstelle des Adlerschilds das “Gemeinschaftswappen” mit der

Buchstabenfolge "K.P.u.G.H.SL.E.", die fiir die Eigentumsbezeichnung “Kéniglich PreuBische und GroBherzoglich Hessische Staatseisenbahnen” stand.

Bild 12 (rechts): Die schone Werkaufnahme der (G 8) Magdeburg 48189, der spéteren DR 55 2008. fiihrt uns zu den folgenden Kapiteln tiber die Heil3dampf-
Giiterzuglokomotiven der K.P.E.V. Fotos 1 bis 12: Sammiung Dr. Scheingraber

Auf Blatt VII-35a sind die im Inneren des Flh-
rerhauses angebrachten Geschwindigkeits- und
Untersuchungsschilder aufgefiihrt sowie das
Kesselschild an der Riickwand der Feuerbtich-
se. AuBerdem wird das Untersuchungsschild
flr den Hauptluftbehélter gezeigt. Von den An-
schriften sind zu erwdhnen: Stationierungsort
der Lokomotive, Haftpflichtvermerk, Untersu-
chungsvermerk und Bauart der Bremse (alle in
gelber Olfarbe) sowie Inhalt des Tenders und
des Gasbehalters (in weiBer Olfarbe).

Blatt VII-35b zeigt Form und Ausgestaltung
der Schilder fiir die Gattungsbezeichnung so-
wie Form und Abmessungen der hierbei zu
verwendenden Buchstaben und Ziffern. Ent-
hielt das Gattungszeichen neben dem Buch-
staben nur eine Ziffer (S 2), so wares 185 mm
lang, bei zweistelligen Zahlen (G 10) jedoch
205 mm.

AuBerdem ist das Schild fir das sogenannte
Leistungszeichen mit den Buchstaben “a”, “b"
oder "c” aufgefihrt. Hierbei handelt es sich um
die Kennzeichnung der Lok fiir ihre militarische

Verwendung. Der Buchstabe “a” bedeutet fur
militarische Zwecke ungeeignet, “b" fiir Trup-
pentransporte geeignet, aber wegen der gerin-
geren Zugkraft flr militdrische Gitertransporte
nur bedingt geeignet. Mit dem Buchstaben “c”
auf dem Leistungszeichen wurden Lokomoti-
ven gekennzeichnet, die flr militarische Guter-
transporte unbeschrénkt verwendbar waren.
Auf Blatt VII-36 ist als Eigentumsbezeichnung
das preuBische Adlerschild (links) mit der um-
strittenen Bezeichnung K.P.E.V. abgebildet. Im
Gegensatz zu den Musterblattern VII-35, 35a
und 35b, deren Einfiihrung nur im Eisenbahn-
Nachrichtenblatt bekanntgegeben wurde, be-
ruht das Adlerschild auf einem formlichen Er-
laB3 des Ministers der 6ffentlichen Arbeiten und
ist in dessen Amtsblait abgedruckt, besaf da-
mit also eine Art hheren Segens.

Auf der rechten Seite von Blatt VII-36 ist das
Adlerschild fiir die Lokomotiven der Reichs-
eisenbahnen ElsaB-Lothringen zu sehen, die
nicht dem preufBischen Minister der offentli-
chen Arbeiten, sondern einem eigenen “Reichs-

eisenbahnamt” (also einer Reichsbahnbehérde)
unterstanden. Daher zeigt das Schild auch nicht
den preuBBischen Adler, sondern den Reichs-
adler mit der Kaiserkrone und der Buchsta-
benfolge “Els.-Loth.".
Die genauen MafRangaben bei allen Schildern
und Anschriften lassen eine vorbildgetreue
Nachbildung ohne weiteres zu. Die Schilder
waren aus Messing, auf der Grundplatte geriffelt
und schwarz lackiert; die erhaben angebrach-
ten Buchstaben, Ziffern und Adler waren blank
gehalten.
Die nachstehenden Fotos machen die Beschil-
derung an preuBischen Lokomotiven zu ver-
schiedenen Zeitabschnitten deutlich.

Dr. Giinther Scheingraber
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Die Gattung G 8

Die Gattung G 8 war nicht nur die erste vierfach
gekuppelte, sondern liberhaupt die erste preu-
Bische HeiBdampf-Giterzuglokomotive. Nach-
dem sich das von dem Kasseler Zivilingenieur
Wilhelm Schmidtentwickelte HeiBdampfverfah-
ren bei preuBischen Reisezuglokomotiven im
Prinzip bewéhrt hatte, versuchte der Konstruk-
tions- und Beschaffungsdezernent der Konigli-
chen Eisenbahndirektion Berlin, Robert Garbe
(1847 bis 1932), die Vorteile des HeiBdampfes

auch fiir den Giterzugdienst nutzbringend an-
zuwenden.

Die Vorteile des durch die Rauchgase in der
Rauchkammer oder in den Rauchrohren tber-
hitzten Dampfes gegenlber dem Satt- oder
NaBdampfbestanden in den minimalen Abkiih-
lungsverlusten in Einstromrohren und Zylin-
dern undin einem hoheren Energiegehalt. Die-
ser bedingte geringeren Brennstoff- und Was-
serverbrauch und fiihrte zu einem wirtschaftli-

Hauptabmessungen der Gattung G 8

Zylinderdurchmesser mm

Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizilache m?
Uberhitzerheizflache m?
Steuerung

Dienstmasse Lok t
Reibungsmasse t
Mittlere Kuppelachslast t
LGP mit Tender 3T 16,5 mm
Geschwindigkeit km/h

Bauart Vulcan 1903 — Rauchkammeriiberhitzer

Zylinderdurchmesser mm
Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizilache m?
Uberhitzerheizflache m?
Steuerung

Dienstmasse Lok t
Reibungsmasse t
Mittlere Kuppelachslast t
LGP mit Tender 3T 16,5 mm
Geschwindigkeit km/h

Hauptabmessungen der Gattung G 8
Normalbauart Vulcan 1907 — Rauchrohriiberhitzer

Zylinderdurchmesser mm
Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizilache m?
Uberhitzerheizflache m?
Steuerung

Dienstmasse Lok t
Reibungsmasse t
Mittlere Kuppelachslast t
LGP mit Tender 3T 16,5 mm
Geschwindigkeit km/h

Hauptabmessungen der Gattung G 8
Normalbauart Vulcan 1910 — Gleichstromzylinder
Bauart Stumpf — Lokomotive Frankfurt 4841

Bild 1 (rechts oben):
PreuBische (G 8)
Miinster 4959 (Hen-
schel 10940/1912).

575 Die Lokomotive be-
660 sitzt noch keine
1350 Druckluft-Brems-
12 einrichtung.
; 32'25 Werkfoto Henschel,
317 Sammiung Hesse
Heusinger (auf3en) Bild 2: PreuBBische ’
55,6 (G 8) Stettin 4842
55,6 (Henschel 11243/
13,9 1912). Die Lokomo-
16938 ’ tive ist bereits mit
BO (spater.35) Druckluftbremse
Bauart Knorr aus-
gertistet.
Werkfoto Henschel,
i a i Sammlung Hesse
600
660
1350
12
2,35
140,0
41,2
Heusinger (auBen)
56,7
56,7
14,18
16915
50 (spater 55)
600
660
1350
12
2,35
137,9 Bild 3: Langs- und
39,0 Querschnitt der preu-
Heusinger (auBen) Bischen G 8 mit
57,8 Rauchkammer-
“?1‘35 (iberhitzer Bauart
/ Schmiat.
17 968 i
50 (spéter 55) Zelchnung:
Hanomag
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T
£
o

[ e e
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cheren Betrieb. (Zum Thema HeiBdampf siehe
auch “PreuBen-Report”, Band 2: Schnellzuglo-
komotiven S 1 bis S 11.)

Mit der Entwicklung der Gattung G 8 hatte man
die Stettiner Maschinenbau AG Vulcan betraut.
Garbes Bemuhungen zielten aufeine leistungs-
starke Lokomotive; doch sollte sie 14 t Achsfahr-
masse nicht Giberschreiten, um vielseitig einsatz-
fahig zu sein — auch fur militarische Zwecke.
Nunwarschondie G 72als Na3dampflokomotive
nahe an die 14 t Achsfahrmasse herangekom-
men, und die zusatzlichen Einrichtungen der
HeiBdampflokomotive (Uberhitzer, HeiBdampf-
sammelkasten) machten es sehr schwierig,
das Limit von 14 t pro Kuppelradsatz nicht zu
Uberschreiten.

Beim Kessel orientierte man sich an der G 7°
mit4100 mm Abstand zwischen den Rohrwan-
den. Der Kessel der G 8 war nur zweischiissig
ausgeflihrt, was eine Doppellaschennietung
und damit Masse sparte. AuBerdem war die
Blechdicke nur mit 14,5 mm statt, wie bei der
G 7?2, mit 16 mm gewahlt worden.

Garbe war es am Ende gelungen, mit der G 8
eine Lokomotive zu bauen, die die G 7*lediglich
um5 tan Masse Ubertraf. Dieserradikale Leicht-
bau blieb im Betrieb nicht ohne nachteilige
Folgen. Risse im Rahmen zwangen dazu, die-
sen zuverstarken, andere Baugruppen muBten
Uberarbeitet und verstarkt werden, weil sie zu
schwach dimensioniert waren.

Anfangs noch keine
ausgereifte Konstruktion

Die G 8 war bei ihrer Ablieferung durchaus
keine ausgereifte Konstruktion. Bis zur 13. ge-
lieferten Lokomotive im Jahre 1903 sal3 der
Dampfdom auf dem vorderen Ende des zweiten
Kesselschusses. Abder 14. Lokomotive fand er
seinen Platz auf dem hinteren Ende des zwei-
ten Kesselschusses. Die Rauchkammerlange
betrug zuerst 1800 mm, ab 1904 dann 2000 mm,
um den Rauchkammeriiberhitzerbesser unter-
bringen zu kénnen. Als ab der 154. Lokomotive
imJahre 1906 anstelle des Rauchkammer- der
Rauchrohriiberhitzer eingebautwurde, verkirzte
man die Rauchkammer auf 1500 mm, vergro-
Berte aberdie Lange der Rauch-und Heizrohre
auf 4500 mm. Stets hatte die Rauchkammer
jedoch einen gréBeren Durchmesser als der
Langkessel, weil sie mit einem Winkelring an
ihn angenietet war.

Auf &hnlich empirische Weise wurden Rostfla-
che und Zylinderdurchmesser ermittelt. Die
Rostlange betrug zundchst 2200 mm, dann
2500 mm und schlieBlich 2550 mm. Die Zylin-
der der ersten 13 Lokomotiven hatten 550 mm
Durchmesser; ab 1903 ging man auf 575 mm
und im Jahre 1904 auf 590 mm Durchmesser
Uber. 1906 war mit 600 mm Durchmesser das
endgultige MaB erreicht. Mit 660 mm Kolben-
hub erreichte die G 8 neue Dimensionen, denn

bislang waren 630 mm als Maximum Ublich
gewesen.

Bei der Dimensionierung des Laufwerks hatte
Garbe gleich eine richtige Entscheidung getrof-
fen und den Raddurchmesser im Vergleich zu
den bisher gebauten vierfach gekuppelten Gui-
terzuglokomotiven um 100 mm auf 1350 mm
vergroBert. So konnte die G 8 fur 50 km/h,
spater fiir 55 km/h zugelassen werden.
Vorteilhaftwaren auch die Abkehrvon derinne-
ren Allan-Steuerung und die Verwendung einer
auBenliegenden Heusinger-Steuerung. Dervon
Garbe bevorzugte Kolbenschieber mit 150 mm
Durchmesser, Trick-Kanal, geheizten Schieber-
buchsen und ungeteilten, eingeschliffenen Rin-
gen bewéhrte sich bei der G 8 so wenig wie bei
allen anderen damit ausgertsteten Loks.

Die Stéranfalligkeit dieser Schieberbauart
brachte nicht nur die G 8, sondern das Heil3-
dampfverfahreninsgesamtin MiBkredit. Regel-
ausfiihrung wurde der Kolbenschieber Bauart
Schichaumit220 mm Durchmesserund schma-
len, federnden Ringen. Der Kammerschieber
der vereinfachten Bauart Hochwald, den die
(G 8) 4816 Magdeburg (spatere 55 2145) ver-
suchsweise eingebaut bekam, brachte keine
Vorteile gegeniiber dem Schichau-Schieber.



Zoégernde Beschaffung

Die G 8 ist von den PreufBisch-Hessischen
Staatseisenbahnen nur sehrzégernd beschafit
worden. Zwischen 1902 und 1904 sind lediglich
41 Lokomotiven an die Eisenbahndirektionen
Cassel, Frankfurt, Minster und Saarbriicken
geliefert worden. Man setzte die G 8 zusam-

men mit der G 7' und der G 7° in denselben
Dienstplanenein, um Leistung und Verbrauchs-
werte unter vergleichbaren Bedingungen zu
ermitteln, so z. B. vor schweren Erzziigen auf
der Moselbahn Koblenz - Trier. Die G 8 erwies
sich als eindeutig tiberlegen. Zogdie G 7' (D n2)
einen Guterzug von 385t Masse auf einer
Steigung von 1:200 mit 40 km/h, so konnte die

{

G 8 auf der gleichen Steigung und mit dersel-
ben Geschwindigkeit 700 t bewéltigen.

Trotzdem standen Personal und Eisenbahn-
Zentralamt der noch stérungsanfalligen Heil3-
dampflokomotive skeptisch gegentiber, und
Ausdruck dieser Skepsis war die nochmalige
Beschaffung einer NaBdampflokomotive, der
Gattung G 9, im Jahre 1908. 1905 waren erst

Bild 4 (oben): Die (G 8) Essen 4808 wurde 1907 vom Stettiner Vulcan mitder Fabriknummer 2271 geliefert. Sie war von Anfang an miteinem Rauchrohriiberhitzer
ausgerdstet. Die Lok wurde 1925 von der Deutschen Reichsbahn in 55 1697 umgezeichnet. Foto: Verkehrsmuseum Dresden, Sammiung Weisbrod

Bild 5: Skizze der G 8 mit Rauchrohriiberhitzer und dreiachsigem Tender 3 T 16,5. Zeichnung: Sammliung Weisbrod
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Bild 7: 1912 baute Schichau mit der Fabriknummer 2046 die (G 8) Posen 4875. Sie gelangte als 55 2252 zur DR. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 8: Die (G 8) Saarbriicken 4802 gehérte zur ersten Gruppe preul3ischer HeiBdampf-Giiterzuglokomotiven, die als Saarbriicken 2100 bis 2112 (ab 1906 Saar-
briicken 4801 bis 4813) von der Stettiner Firma Vulcan an die K.P.E. V. geliefert wurden. Sie hatten den damals (iblichen Rauchkammertberhitzer, der spéter
gegen den Rauchréhrentiberhitzer ausgetauscht wurde. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 9: G 8 mit Rauchkammeriberhitzer, wie die hier abgebildete Cassel 2302 (ab 1906 Cassel
4803), wurden bis 1906 in einer Anzahl von 153 Stiick beschafft. Dann ging man allgemein zum
Rauchrohriiberhitzer tiber. Foto: Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 6: PreuBische (G 8) Essen 4846. Das Schild an der Rauchkammer trégt die Aufschrift “von Hw
Leinhausen nach Bwm Osterfeld S. Direktion Essen”. Foto: Werkfoto Hanomag, Sammlung Hesse
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Bild 10: Hanomag hat zwischen 1906 und 1913 insgesamt 296 Lokomotiven der Gattung G 8 geliefert. Aus dem letzten Baujahr stammt die Essen 4891 (1913,
Fabriknummer 6678), die bei der DR zur 55 2128 wurde. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 11: Die als (G 8) Saarbriicken 2122 gelieferte Lok stehtam 12. April 1946 mitder DR-Nummer 55 1666 im Rangierbahnhof Finnentrop. Foto: G. E. Rabone




Bild 12: Trotz des verdnderten Aussehens istauch die 55 1998 noch eine G 8, die einst die Bahnnummer 4853 Essen trug und 1911 von Grafenstaden mit der
Fabriknummer6289 gebaut wurde. Oberflachenvorwédrmer und Kolbenspeisepumpe Bauart Knorr sind hinzugekommen. Zutat der DRG ist auch der Speisedom
mit Speisewasserreiniger hinter der Rauchkammer. Der Sandkasten rutschte zwischen Speise- und Dampfdom. Die Verdunkelung der Spitzenlichter weist auf
ein Aufnahmedatum in die erste Hélfte der vierziger Jahre hin. Foto: Sammlung Weisbrod

ster 4856 wurde sie 1906 von Vulcan mit der Fabriknummer 2226 gebaut. Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 14: Eine preuBische G 8 leistet einer Lokomotive der Gattung G 10 Vorspanndienst bei anstrengender Bergfahrt auf der 1:39-Steigung bei Wuppertal-
Ronsdorf (Aufnahme um 1925). Foto: C. Bellingrodi, Sammliung Reinshagen
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Bild 15: Ein Schichau-Produkt(1891/1912) istdie 55 2160, die ehemalige Essen 4884, miteinem Schornstein, denman als "Garbesche Angstrohre”bezejchnete.

Ein Lautewerk ist offensichtlich nicht vorhanden; dafiir ziert der “Pleitegeier” das Fiihrerhaus. Foto: Sammlung Weisbrod

T ; oy a . s e = Ty

Bild 16: Die 55 1840, die ehemalige (G 8) Coeln 4826 (Vulcan 3435/1908), mit dem Tender 3 T 12 (5 t Kohle) und Lautewerk rechts hinter dem Sandkasten
am zweiten Kesselschul3. Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 17: Die (G 8) Hannover 4818, 1911 von der Hanomag mit der Fabriknummer 5996 gebaut, besaf3 Lentz-Ventilsteuerung. Die DRG (ibernahm sie mit der
Betriebsnummer 55 1988. Die Lokomotive ist mit dem Tender 3 T 16,5 gekuppelt. Foto: Sammliung Weisbrod




65 G 8-Lokomotiven gebaut, 1907 dann 278.
Ab 1910, als 591 Maschinen erstellitworden wa-
ren, forcierte man die Beschaffung, so dal3 bis
1913 die Stlickzahlauf nunmehr 1054 Lokomo-
tiven stieg.

Um 1910 stellte man auch ein Musterblatt fir
die G 8 auf, das die Bezeichnung XIV-3 trug.
Bereits 1905, mit der Einfiihrung der Gruppen-
zeichen, war die 4/4 H. G. L., wie die amtliche
Bezeichnung lautete, indie Gruppe G 8 gekom-
men und erhieltinnerhalb der Direktionen Bahn-
nummern zwischen 4801 und 5000.

Die G 8 in der Normalbauart des Jahres 1902
ist bis 1913 beschafft worden. In diesem Zeit-
raum wurden natirlich einige Bauartdnderun-
gen vorgenommen. Ab 1908/09 ist der Flach-
schieberregler durch den NaBdampf-Ventilreg-
ler Bauart Schmidt & Wagner abgeltst worden.
Die Lokomotiven der Baujahre 1902 und 1903
besaBen nur eine Dampfbremse. Erst nach
1903 riistete man die Maschinen mit einer
Druckluftbremse der Bauart Knorr oder We-
stinghouse aus. Die Rader des zweiten und
vierten Radsatzes wurden dabei einseitig von
vorn gebremst. Der Sandkasten auf dem ersten
KesselschuB bekam beidseits ein zweites Fall-
rohr, so dai3 auBer dem zweiten Radsatz auch
der dritte von vorn gesandet werden konnte.

Teure Speisewasser-
Vorwarmanlagen

Bei der Ausristung von Lokomotiven mit Spei-
sewasser-Vorwarmanlagen waren die Preu-
Bisch-Hessischen Staatseisenbahnen bisher
sehr zurlickhaltend gewesen, weil diese Anla-
gen recht kostspielig waren und durch die Aus-
stattung mit Vorwarmer und Kolbenspeisepum-
pe die Masse der Lokomotive um einige 100 kg
zunahm.

Zwischen 1907 und 1909 waren 7500 km Gleis
erneuert, Briicken und Oberbau verstarkt wor-
den. 800 km stark befahrene Strecke konnten
fur 18 t Achsfahrmasse freigegeben werden.
Jetzt konnte sich die Bahnverwaltung auch mit
der Ausristung einiger Lokomotivgattungen mit
Vorwérmanlagen befassen. Man ging 1910 auf

ein Angebot der Norddeutschen Armaturenfa-
brik Bremen (spater Atlas-Werke) ein, den Vor-
warmer Bauart Weir zu erproben. Das geschah
bei der (G 9) 5121 Breslau.

Dieerste G 8istim Herbst 1912 versuchsweise
mit dem flachen Vorwarmer der Atlas-Werke
und der liegenden Speisepumpe Bauart Weir
ausgeristet worden. Es war die 4875 Posen
(spatere 55 2252), 1912 von Schichau mit der

Fabriknummer 2046 geliefert. Als besser er-
wies sich jedoch die von Knorr-Bremse A.G.,
Berlin, angebotene stehende Kolbenspeisepum-
pe, die zudem billiger war. Der Dampfzylinder
mit Steuerung entsprach hierinallen Teilender
Knorr-Luftpumpe, die dem Personalbereits ver-
traut war.

Im Jahre 1907 sind die 4820 und 4821 Frankfurt
(Hanomag 1907/4888 und 4889), 1911 zehn

Bilder 18 (oben) und 19: Werk- und Betriebsaufnahme der (G 8) Frankfurt 4825 mit Gleichstromzylindern, die der Stettiner Vulcan 1908 zusammen mit der
(G 8) Frankfurt 4826 als Fabriknummern 2459/2460 geliefert hat. Fotos: Verkehrsmuseum Dresden (Slg. Weisbrod) bzw. Slg. Dr. Scheingraber




weitere Lokomotiven der Direktionen Halle, Han-
noverund Posen auf Lentz-Ventilsteuerung um-
gebaut worden. 1908 und 1910 ristete man
achtvon der Firma Vulcan gelieferte Lokomoti-
ven mit Gleichstromzylindern Bauart Stumpf
und Ventilsteuerung Bauart Stumpf aus. Die
beiden Ventilsteuerungen erwiesen sich eben-
sowenig vorteilhaftim Vergleich zu den Kolben-
schieber-Steuerungen wie die Gleichstromzy-

linder gegeniiber den Wechselstromzylindern.
1914/15 sind Schiebersteuerungen mit Kolben-
schiebern Bauart Schichau und — bei den
Stumpf-Lokomotiven—normale Wechselstrom-
zylinder eingebaut worden.

Die G 8 war mit folgenden Tenderbauarten
gekuppelt:

3 T 12 nach Musterblatt Ill-5b,

3 T 15 nach Musterblatt Il1-5c,

4 T 16 nach Musterblatt I11-5f,

4 T 16 nach Musterblatt [11-5k.

Am Bau der G 8 waren die Lokomotivfabriken
Vulcan, Hanomag, Schichau, Henschel, Oren-
stein & Koppel und Grafenstaden beteiligt. Nach
dem Ersten Weltkrieg verblieben 336 G 8-Lo-
komotiven bei auslandischen Bahnen oder ge-
langten im Zuge der Reparationsleistungen
dorthin.

Bild 20: Eine der seltenen Betriebsaufnahmen der G 8 mit Gleichstromzylindern. Es istdie Frankfurt 4841, gebaut 1910 vom Stettiner Vulcan (Fabrik-Nr. 2672).

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber
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Bild 1: Die 1914 von Orenstein & Koppel gelieferte (G 8') Magdeburg 4871 mit Wasserrohrkessel der
Bauart Stroomann. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Gattung G 8/G 8’

Bauart Stroomann

Die Firma Orenstein & Koppel, im Besitz der
alleinigen Ausflihrungsrechte fiir den Wasser-
rohrkessel Bauart Stroomann, hatte den Preu-
Bisch-Hessischen Staatseisenbahnen einen
kleinen Probekessel mit 0,7 m?® Rostflache und
21 m?Verdampfungsheizflache liberlassen, um
sie fur die Verwendung dieses Kesseltyps im
Eisenbahnbetrieb zu gewinnen. Weil die Versu-
che zufriedenstellend verliefen, bestellte das
Eisenbahn-Zentralamt eine G 8 mit Wasser-
rohrkessel Bauart Stroomann, die von Oren-
stein & Koppel 1911 als 4851 Magdeburg mit
der Fabriknummer 4100 an die Betriebswerk-
statte Berlin-Grunewald geliefert wurde.

Als nach Abschlu3 des Versuchsbetriebes an
der Lokomotive keine fiir den Betrieb nachteili-
gen Folgen zu registrieren waren, beschafften
die PreuBisch-Hessischen Staatseisenbahnen
im Jahre 1914 drei weitere Lokomotiven mit
Stroomann-Kessel. Herstellerdieser Maschinen
war wiederum die Firma Orenstein & Koppel,
die mit den Fabriknummern 6714 bis 6716 die
Bahnnummern 4869 bis 4871 Magdeburg lie-
ferte. Diese drei Lokomotiven entsprachen mehr
der Gattung G 8'. Sie hatten einen groBeren
Kesselundstatt 12 bar, wie die 4851 Magdeburg,
14 bar Kesseldruck.

Beim Wasserrohrkessel Bauart Stroomann ent-
fiel die sonst lbliche Feuerbiichse mit den

zahlreichen Stehbolzen und Verankerungen;
es fiel auch die Feuerblchsrohrwand mit den
Rauch-und Heizrohrenfort, die an der Einwalz-
stelle oft undicht wurden.

Der hintere Teil des Kesselsbestand aus einem
zylindrischen Kessel von 1950 mm Durchmes-
serund 21 mm Blechdicke, inden ein gewelltes
Flammrohrmit 1200 mm lichter Weite eingebaut
war. Der Rost hatte eine Flache von 3 m®. Der
sich anschlieBende Wasserrohrkessel besal3
eine vordere Wasserkammer, die durch zahl-
reiche Stehbolzen versteift war. Zwischen Zy-
linderkesselrohrwand und vorderer Wasserkam-
merwaren die nach vorn geneigten Wasserroh-
re eingebaut, die den sonst tiblichen Langkes-

Hauptabmessungen der Gattung G 8'

Bauart Stroomann — Orenstein & Koppel 1914
Zylinderdurchmesser mm 600
Kolbenhub mm 660
Kuppelraddurchmesser mm 1350
Kesseldruck bar 14
Rostflache m? 3,0
Verdampfungsheizilache m?® 133,6
Uberhitzerheizflache m? 37,5
Steuerung Heusinger (auBen)
Dienstmasse Lok t 68,0
Reibungsmasse t 68,0
Mittlere Kuppelachslast t 17,0
LGP mit Tender 3T 16,5 mm 18 425
Geschwindigkeit km/h 55

Bild 2: Schnittzeichnungen des
Wasserrohrkessels Bauart
Stroomann. Zeichnung:
Sammlung Weisbrod
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sel ersetzten. Die Heizgase wurden durch guB3-
eiserne Umlenkplatten in zweimaligem Rich-
tungswechsel zwischen den Wasserrohren hin-
durchgefthrt. Die Neigung der Wasserrohre
war zur Wasserzirkulation und zum ungehin-
derten Aufsteigen der Dampfblasen erforder-
lich. Der Dampf sammelte sich im Dampfraum
des Zylinderkessels Uber dem Flammrohr, und
der Zylinderkessel trug auch den Dampfdom
und das Ramsbottom-Sicherheitsventil.

Die vordere Wasserkammer war ungleich zwei-
geteilt und nahm einerseits die Umlenkplatten
des Feuerzuges, andererseits die Rauchrohre
fuir den Uberhitzer auf. An die vordere Wasser-
kammerschloB sich die 1200 mm lange Rauch-
kammeran, die auchden Dampfsammelkasten
aufnahm. In der konstruktiven Ausfiihrung des
Stroomann-Kessels waren die G 8 und die drei
verstérkten Maschinen nahezu gleich; in der
{ibrigen Ausstattung gab es Unterschiede.
Der Kessel der 4851 Magdeburg wurde von
zwei saugenden Dampfstrahlpumpen gespeist;
die 4869 bis 4871 Magdeburg hatten eine sau-
gende Dampfstrahlpumpe und eine Speisewas-
serkolbenpumpe Bauart Knorr links neben dem
zylindrischen Kessel und einen Oberflachen-
vorwarmer Bauart Schichau queraufdem Rah-
men. Die 4851 Magdeburg hatte einen Sand-
kasten, der die Rader des zweiten Kuppelrad-
satzes von vorn sandete. Die drei verstarkten
Lokomotiven besaBen zwei Sandkéasten, wo-
von der vordere die Rader der ersten beiden,
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der hintere die Rader der letzten beiden Rad-
satze von vorn sandete.

Die Dicke der Rahmenbleche betrug bei der
G 8 25 mm, bei den verstarkten Maschinen
28 mm. Bei allen vier Lokomotiven stitzte sich
das Laufwerkin vier Punkten gegenden Rahmen
ab. Die Kuppelradséatze 1 und 2 sowie 3 und 4
waren durch Langsausgleichhebel verbunden.
Bei der 4851 Magdeburg war der zweite Rad-
satz um +8 mm seitenverschiebbar; die Spur-
kranze des Treibradsatzes hatte manum5mm
geschwécht. Bei der 4869 bis 4871 Magdeburg
waren der vierte Kuppelradsatz um £3 mm
seitenverschiebbar, die Spurkrénze des zwei-
ten und dritten Radsatzes um 15 mm ge-
schwécht. Die unverstarkte G 8 wies Kolben-
schieber Bauart Schmidt mit doppelter innerer
Einstromung und breiten, federnden Ringen
auf. Die verstarkten G 8 besaBen Schichau-
Schieber (220 mm Durchmesser) flr einfache
innere Einstromung und schmale, federnde Kol-
benringe. Diese Lokomotiven waren auch mit
einer Druckluftbremse der Bauart Knorr ausge-
rustet, die alle Kuppelradsatze einseitig von
vorn bremste. Die unverstarkte G 8 muf3te mit
einer Dampfbremse auskommen, die die Rader
des zweiten und vierten Radsatzes von vorn
bremste.

DerTenderder4851 Magdeburgwarein3T 12
nach Musterblatt 1lI-5b; die drei verstarkten
Maschinen waren mit dem 3 T 16,5 nach Mu-
sterblatt I11-5n gekuppelt.

Bild 3: Dieselbe Lok wie in Bild 1, von der Fiih-
rerseite. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 4: Werkaufnahme von der Flhrerseite der
(G 8) Magdeburg 4851.
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Versuchsfahrten, die die Betriebswerkstat-
te Grunewald mit der 4851 Magdeburg auf der
Strecke Grunewald—Nedlitz unternahm, verlie-
fen recht zufriedenstellend. Die Versuchsloko-
motive beforderte anstandslos 100t Zugmasse
mehr als die G 8 der Normalbauart und war im
Brennstoffverbrauch um 11% sparsamer. Der
Wellrohrkessel ist regelmaBig und grindlich
vermessen und auf Abplattungen untersucht
worden. Weil offensichtlich keine Beanstandun-
gen auftraten, sind die drei verstarkten Maschi-
nen nachbestellt worden.

Aus heute wohl nicht mehrfeststellbaren Griin-
den hat man die 4851 Magdeburg schon 1913
ausgemustert und ihre Bahnnummer im glei-
chen Jahr mit einer G 8' der verstéarkten Nor-
malbauart zum zweitenmal besetzt. Weil die
Lokomotive bis zu ihrer Zerlegung 1923 dem
Bw Magdeburg-Rothensee als Vorheizlokomo-
tive diente, kann der Ausmusterungsgrund kein
Kesselschaden gewesen sein.

Der Erste Welikrieg verhinderte eine griindliche
Erprobung der 4869 bis 4871 Magdeburg, die
bei der Betriebswerkstatie Berlin Potsdamer
Guterbahnhof beheimatet wurden. Die 4870
Magdeburg kam wenig spater zur Betriebs-
werkstatt Grunewald. In den Jahren 1919 und
1920 baute man die drei Lokomotiven um; sie
bekamen den Stephenson-Kessel der G 8!,
alsoderverstarkten Normalbauart. Als normale
G 8' gelangten die Maschinen 1925 mit den
Betriebsnummern552858bis552860zur DRG.



1913 von Hanomag als Fabriknummer 7070 gebaut wurde. Sie gelangte zur DR und wurde als
55 2713 eingereiht. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Gattung G 8’

Regierungsbaumeister Gustav Hammer schrieb
im Juli 1914 in “Glasers Annalen” ber die
Betriebssituation beiden Giterzuglokomotiven:
“Bei der friher naher erlauterten starken Ver-
kehrszunahme wurde Uber die sonst recht lei-
stungsfahigen und wirtschaftlich arbeitenden
G 8-Lokomotiveninsofern geklagt, als die volle
Ausnutzung der Dampfmaschine durch das
geringe Reibungsgewicht von nur 57 t beein-
trachtigt wurde. Bei gréBeren Schleppleistun-
gen neigte die Lokomotive zum Schleudern.
Auch reichte in solchen Féllen bei dauerndem
Sandstreuen die GroBe des Kessels nicht im-
mer aus. Es war deshalb erforderlich, die Loko-
motive den gesteigerten Anforderungen besser
anzupassen.

Das Reibungsgewicht hitte in einfachster Wei-
se ohne jede Bauartdnderung durch Verstar-
kung der Rahmenbleche, der Querverbin-
dungen, der Kesselbleche, der Achsen, durch
Fortlassenvon Aussparungen inden Rahmen-
blechen usw. um etwa 3 t erhéht werden kén-
nen. Dadurch ware aber die Beziehung der

Kessel- zur Zylinderleistung noch weiter ver-
schlechtert worden. AuB3erdem war das so er-
zielbare Gesamtgewicht nicht ausreichend; es
erschien zweckmaBig und durch das Streben,
die Vorspannleistungen einzuschrénken, sogar
geboten, fir die neue D-Lokomotive den glei-
chen Raddruck (von 8,5 t) zu wahlen, der bei
den Schnellzuglokomotiven schon langere Zeit
in Anwendung war und der von dem schweren
Oberbau der Hauptstrecken ohne weiteres auf-
genommen werden konnte. Fir die Strecken
mit leichterem Oberbau waren annéhernd 4000
leichte D-Lokomotiven vorhanden.”

Die Firma F. Schichau in Elbing bekam 1912
den Auftrag flr den Entwurf der neuen Lokomo-
tive. Bereits im April 1913 konnien die ersten
Maschinen dem Betriebsdienst ibergeben wer-
den.

Der Kessel der G 8' war gegenuber dem der
G Binallen Abmessungen, ausgenommen die
Rostlénge, vergréRert worden. Die Rostflache
betrug 2,66 m? (G 8:2,42 m?), die Feuerblichs-
heizflache 13,9 m? (12,1 m?), und die Verdamp-
fungsheizflache stiegvon 137,5 m?auf144,4 m?.

Der Kessel wurde hther gesetzt, so dai3 die
Kesselmitte 2700 mm (ber der Schienenober-
kante lag (bei der G 8 2550 mm). Die Stiefel-
knechtplatte stand senkrecht; die Stehkessel-
rickwand war jedoch nach vorn geneigt, um
unter Beibehaltung dererforderlichen Rostfléache
Kesselmasse zu sparen und mehr Bewegungs-
freiheit im Fiihrerhaus zu schaffen.

FluBeisen als Kupfer-Ersatz

Die Feuerbiichse bestand aus Kupfer; die Steh-
bolzen waren aus hohlgewalztem Rundkupfer.
Bei den ersten von Schichau gelieferten Loko-
motiven hatte man flir die Stehbolzen versuchs-
weise hohlgewalztes Mangankupfer verwen-
det. Ab 1915 muBte die Feuerblichse wegen
des Mangels an Buntmetall aus FluBeisen ge-
fertigt werden.

Die Rohrwénde des zweischissigen Langkes-
sels hatten einen Abstand von 4500 mm; der
Dampfdom sal3 auf dem vorderen Ende des
zweiten Kesselschusses. Der Kessel war eine

Hauptabmessungen der Gattung G 8', Normalbauart 1913 — Speisewasservorwarmer

Zylinderdurchmesser mm
Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizilache m?
Uberhitzerheizflache m?

600 Steuerung
669 Dienstmasse Lok
1350 Reibungsmasse
14 Mittlere Kuppelachslast
2,63 LGP mit Tender 3T 16,5
1447 Geschwindigkeit
51,9

Heusinger (aulBen)

t 68,8
t 68,8
t 17,2
mm 18290
km/h 55
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Bild 2: Die von Gra-
fenstaden (Fabrik-
nummer 6720) flir
Elsaf3-Lothringen
gebaute G 8" mit der
Bahnnummer4822
ist mit dem eigens

fur diese Gattung
entwickelten Tender
3T 18,5 gekuppelt.
Foto: Slg. Weisbrod

Bild 3: Kein beson-
ders gutes Foto, aber
ein zeitgendssisches
Dokument ist die
Werkaufnahme der
Posen 4885 von
Schichau aus dem
Jahre 1913.

Foto: Slg. Weisbrod

gelungene Konstruktion, die keine nachtragli-
chen Experimente notig hatte. Der in vier waa-
gerechten Reihen angeordnete Uberhitzer lie-
ferte HeiBdampfvon 380°C. Die vor den ersten
Kesselschul3 gesetzte Rauchkammerrohrwand
war mit diesem durch einen Winkelring verbun-
den, so daf3 auch hier die Rauchkammer einen

groBeren Durchmesser besal3 als der Lang-
kessel.

Derdurchgehende Blechrahmen warmit28 mm
Wangendicke 3 mm stérker als der G 8-Rah-
men. Beibehalten wurde der Raddurchmesser
von 1350 mm; jedoch hatte man den Gesamt-
achsstand von 4500 mm auf 4700 mm vergro-

Bert. Die Radsatze waren, ausgenommen der
vierte, festim Rahmen gelagert. Man hatte das
bedenkenlos tun kénnen, weil die Lokomotive
nur fiir den Einsatz auf Hauptbahnen bestimmt
war, wo grof3ere Radien angetroffen wurden als
auf den Nebenbahnen. Weil die Eisenbahn-
Bau- und -Betriebsordnung von 1905 nur

Bild 4: Die Firma Jung in Jungenthal baute 1915 unter der Fabriknummer 2363 die G 8' Mtinster 5273, die 1925 von der DR in 55 3897 umgezeichnet wurde.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber




4500 mm als festen Radstand zulieB3, verlieh
man dem vierten Radsatz +3 mm Seitenver-
schiebbarkeit, um dieser Vorschrift formal zu
gentigen. Flrdie Verbesserung der Bogenlau-
figkeit der Lokomotive sind diese 3 mm eine
fast zu vernachlassigende GroBe.

Das Laufwerk der G 8' war in vier Punkten
gegen den Rahmen abgestitzt. Die unterhalb
der Achslager liegenden Federn der beiden
vorderen und der beiden hinteren Radsétze

waren jeweils durch Langsausgleichhebel ver-
bunden.

Die waagrecht angeordneten Dampfzylinder
wiesen die gleichen Dimensionen auf wie bei
der G 8: 600 mm Durchmesser und 660 mm
Kolbenhub, Zwar lieBen sich mit dem G 8'-
Kessel groBere Dampfmengen erzeugen als
mitdem Vorgangertyp; doch hatte ein groBerer
Zylinderdurchmesser wegen der héheren Kol-
benkrafte auch gréBere Kurbelzapfen erfordert,

die aber innerhalb der Umgrenzungslinie nicht
mehr unterzubringen waren. Man wuBte, dafi3
die G 8 bei vollem Schieberkastendruck und
kleinen Fullungen recht stoBweise lief, und woll-
te dieses Ubel nicht noch verschlimmern.

Bild 5 (oben): Von
der Stettiner Firma
Vulcan stammt diese
gelungene Werkauf-
nahme der G 8' El-
berfeld 4943 (1913;
Vulcan 2843), die bei
der DR als 55 2825
Dienst tat. Foto:
Archiv Verkehrs-
museum Dresden,
Slg. Weisbrod

Bild 6: Aufnahmeda-
tum und -ort dieser
G 8' sind unbekannt.
Foto: Slg. Asmus

Bild 7: Die 7500. Ha-
nomag-Lokomotive
war eine G 8', die mit
derBahnnummer
5239 von der Direk-
tion Mtinster dber-
nommen wurde.
Werkfoto Hanomag,
Slg. Hufschldger
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Sehr guter Massenausgleich

Auch dem Massenausgleich widmete man mehr
Aufmerksamkeit, als das bei der G 8 gesche-
hen war. Weil der zweite Radsatz wegen der
Spurkranzschwachung mitdem ersten und vier-
ten Radsatz ohnehin nicht mehr austauschbar
war, konnte er auch den auf ihn entfallenden
Teil des Massenausgleichs erhalten, so dai3

49% der hin-und hergehenden Massen ausge-
glichen waren.

Bei den Kolbenschiebern suchte man nach
einer optimalen Bauart. Die ersten Lokomoti-
ven waren mit Kolbenschiebern Bauart Trick
ausgeristet. (Josef Trick war Chefkonstrukteur
in der Lokomotivfabrik von Emil Kessler in
Esslingen.) Diese Schieberbauart, bei der die
Schieberkammer wahrend des Verdichtungs-
vorgangs mitdem Zylinderraum verbunden war,

sollte es erméglichen, die schadlichen Raume
so klein wie guBtechnisch nur irgend moglich
zu halten.

Dem Kammerschieber der Bauart Hochwald,
mit dem auch einige G 8' des Baujahres 1913
ausgerustet waren, wurde nachgesagt, eben
diese Eigenschaften gleichfalls zu besitzen und
tberdies den Vorzug besserer Abdichtung und
glinstigerer Dampfausnutzung zu haben. Wirt-
schaftliche Vorteile lieBen sich mit keiner dieser
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Bild 9: Das gab es bei der DRG nureinmal: eine Lokomotive miteiner sechsstelligen “Schnapsnummer”. Die 55 5555 lieferte Orenstein & Koppel 1920 mit der
Fabriknummer 8939. Ehe die DRG der Lokomotive das Nummernschild anschraubte, fir das man heute sicherlich viel Geld bezahlen wiirde, war das die Mag-
deburg 5242. Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 10: Die Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn steuerte zehn preuf3ische G 8' zum Bestand der DRG bei, die die Betriebsnummern 55 5801 bis
55 5810 bekamen. Die 55 5801 stammt von Linke-Hofmann, wurde 1918 mit der Fabriknummer 1703 gebaut und trug bei der MFFE die Bahnnummer 481.

Bild 11: Zwei der mecklenburgischen G 8' erhielten das Gattungszeichen G 44.17 (die 55 5801 bis 55 5810 bekamen das Gattungszeichen G 44.16) und die
Betriebsnummern 55 5851 und 55 5852. Die linke Ansicht zeigt keinen Unterschied zur 55 5801. Die Lokomative wurde 1917 mitder Fabriknummer 8166 von
Hanomag gebaut und trug bei der MFFE die Bahnnummer 492. Fotos 10 und 11: Sammlung Weisbrod
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Bild 12: Die 55 4536 des Bw Opladen fotografierte Carl Bellingrodt im Jahre 1932. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Schieberbauarten erzielen, weshalb alle damit
ausgeristeten Lokomotiven spatestens 1915
auf Kolbenschieber Bauart Schichau umgeru-
stet waren. Die &uBere Steuerung der G 8'
bekam die Kuhnsche Schleife, um auch bei
voller Auslage der Steuerung einen ruhigen
Lauf zu sichern.

Aus den zwei viereckigen Sandkéasten konnten

die Rader aller Radséatze mit einem Druckluft-
sandstreuer von vorn gesandet werden. Die
Druckluftbremse der Bauart Knorr oder West-
inghouse bremste alle Radsétze einseitig von
vorn. Durch den groBBeren Achsstand war es
mdoglich geworden, die Bremsklétze auf Achs-
mitte wirken zu lassen.

Bereits ab Werk bekam die G 8’ eine Speise-

wasservorwarmanlage und eine Kolbenspeise-
wasserpumpe. Zunachst ist der quer auf dem
Rahmen eingebaute Schichau-Vorwéarmerver-
wendet worden. Ab Anfang 1914 trat an seine
Stelle (oberhalb des dritten Radsatzes) der
flache Knorr-Vorwarmer, und ab Herbst 1914
wurde der zylindrische Knorr-Vorwarmer auf
dem linken Laufblech untergebracht. Trotz der

———
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Bild 13: Nicht alle G 8' besaBen wie die 55 3634 ein Léutewerk. Es war die einstige Coeln 4947, die Humboldt 1915 mitder Fabriknummer 1106 an die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen lieferte. Foto: Sammiung Weisbrod

Bild 14: Ansicht der Flihrerseite der 55 5852. Der Grund fiir die im Gattungszeichen ausgewiesenen gréfBere Radsatzfahrmasse liegt bei der Luftpumpe. Die

Doppelverbund-Lufipumpe Bauart Nielebock-Knorr besal3 knapp 2 t Masse. Foto: Sammlung Weisbrod
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Bild 15: Normalerweise sal3 die Kolbenspeisepumpe Bauart Knorrbeider G 8' unmittelbar vor der Fiihrerhausvorderwand. Beider 55 4536 ist sie an das vordere
Ende des Hinterkessels gertickt. Diese G 8' (ex Elberfeld 5258) ist 1917 von Hanomag mit der Fabriknummer 8271 gebaut worden. Foto: Sammiung Weisbrod
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Bild 16: Die 55 3312 mitdem 3 T 16,5 hat schon nicht mehr die typischen Kesselaufbauten des Lieferzustands. Der Speisedom mit Speisewasserreiniger hinter
der Rauchkammer isthinzugekommen. Die 55 3312 (ex Miinster 5241), gebaut 1915 von Hanomag mit der Fabriknummer 7502, ist sogarim Umzeichnungs-
plan von 1925 wegen ihrer zwei Dome besonders vermerkt. Foto: Sammiung Weisbrod

Bild 17: 1940 holte die DR 34 Sttick G 8' von den Belgischen Staatsbahnen zurdick, die 1919 als Reparationsleistung an die SNCB gefallen waren. Sie erhielten
die Betriebsnummern 55 5666 bis 5699. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 18: Zahlireiche Lokomotiven der Gattung G 8' waren bis zuletzt auch beim Bw Neuss beheimatet. Auf dem Bild aus dem Jahre 1932 sind insgesamt vier
G 8' zu erkennen. Darunter die 55 3428, 55 2764 und 55 3873. Foto: C. Bellingrodt, Sammlung Reinshagen

Bilder 19 und 20 (unten): Skizze der G 8' und ihres Umbaus mit Laufachse (darunter). Zeichnungen: Sammliung Weisbrod
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Bild 21: Musterblatt XIV 3b', 2. Auflage, flir die
preuf3ische G 8'.
Zeichnung: Sammiung Hufschldger

Bild 22: Die 55 2776 des Bw Gief3en vor ihren
einbaubereiten Radsétzen im AW Lingen am
5. Januar 1966. Foto: GE

Bild 24: Langs- und Querschnitte der preuB3i- }
schen G 8' nach Musterblatt XIV 3b.
Zeichnung: Sammlung Hufschldger

Bild 25 (rechte Seite unten): Lage der Luft-
pumpe vor dem Flihrerhaus einer G 8'.
Foto: B. Wollny

Bild 23: GroBaufnahme der Kuhnschen Schieife
bei der 55 4848, von der DB 1968 umgezeichnet
in 055 848-6. Foto: B. Wollny
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Foto: Dr. Fiegenbaum

Bild 26: Linke Triebwerksseite der 55 3343, aufgenommen am 27. Dezember 1966 in Euskirchen.

Bild 27 (rechte Seite oben): Rechte Triebwerksseite der 55 4848. Gut erkennbar ist die Steuerung
mit der Kuhnschen Schleife und die Luftpumpe Bauart Knorrim Laufblech. Aufnahme vom 1. April

1971. Foto: B. Wollny

Bild 28: Heizerseite im Fiihrerstand der 55 5517, aufgenommen am 21. Januar 1966 im Bw Hamm. }

44

Foto: Dr. Fiegenbaum

Bild 29: Lokfiihrerseite im Flhrerstand der 55 5517, aufgenommen am 21. Januar 1966 im Bw

Hamm. Foto: Dr. Fiegenbaum

Kolbenspeisewasserpumpe besafBendie 1913
gelieferten Lokomotiven noch zwei Dampfstrahl-
pumpen. Erstbeiden Lieferungen Anfang 1914
hat man auf die zweite Strahlpumpe auf der
Flhrerseite verzichtet. Die ab 1919 gebauten
G 8'bekamen Speisewasserreiniger Bauart Ei-
senbahn-Zentralamt (EZA). Sie warendaran zu
erkennen, daf die Kesselspeiseventile am Kes-
selscheitel angesetzt waren und dererste Sand-
kasten an das vordere Ende des ersten Kes-
selschusses gerickt war. Im Leistungsverma-
gen Ubertraf die G 8' die G 8 deutlich. Bei der
DRG sind die Belastungstafelnim Versuchsbe-
trieb Uberprift und teilweise nach oben korri-
giert worden:

0% 5800 10%sa
mit 50 km/h mit 40 km/h mit 20 km/h
1915 1924 1915 1924 1915 1924

G8 1205 1350 660 700 730 730 t
G8' 1380 1450 750 735 810 920 t

Das flr die G 8' verbindliche Musterblatt trug
die Bezeichnung XIV-3b. Es erschien 1914 in
einer 2. Auflage als Musterblatt XIV-3b', bei
dem der Kessel der Lokomotive um 50 mm
nach hinten verschoben war. Mitdem 3T 16,5
ist flir die G 8 eigens ein neuer Tender entwik-
kelt worden, der 7 t Kohle faRte. Das entspre-
chende Musterblatttrug die Bezeichnung l11-5n.
Die G 8'war aberauch mitden Tendern3 T 20
(Musterblatt [lI-50) und 2'2' T 31,5 (Musterblatt
I1I-5k) gekuppeilt.

Von der G 8' sind allein fiir die PreuBisch-

Hessischen Staatseisenbahnen zwischen 1913
und 1921 4958 Stlck gebaut worden. Die
Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen beschaff-
ten von 1913 bis 1918 137 Maschinen; zehn
Stlick wurden 1918/19 fir die Mecklenburgi-
sche Friedrich-Franz-Eisenbahn (MFFE) ge-
baut und fur die Gewerkschaft “Deutscher Kai-
ser” in Oberhausen sechs Stick mit Kleinrohr-
Uberhitzer. Somit sind fir deutsche Bahnver-
waltungen 5111 Lokomotiven der Gattung G 8’
gebaut worden, was beredtes Zeugnis vom
Leistungsvermégen und von der Beliebtheit die-
ser Maschine ablegt.

Der Erste Weltkrieg brachte den Verlust von
1868 Maschinen, die zerstdrt wurden oder an
die Siegerméchte fielen. Die DRG Ubernahm
mit dem Dritten Umzeichnungsplan von 1925
3119 Lokomotiven der Gattung G 8' und gab
ihnendie Betriebsnummern 55 2501 bis 55 2857
und 55 2861 bis 55 5622.

Auch auslandische Bahnverwaltungen schatz-
ten die G 8'. So sind u. a. 25 Maschinen nach
Schweden, 50 nach Polen und 81 nach Ruma-
nien verkauft worden.

Erwahnt seinoch, dai3 die DRG zwischen 1934
und 1941 691 G 8' mit vorderem Laufradsatz
ausrustete, wonach die zulassige Geschwindig-
keit von 55 km/h auf 70 km/h erhoht werden
konnte und mit den nun 16t Achsfahrmasse
durchaus auch ein Einsatz auf Nebenbahnen
moglich war.
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Schon als unter Federfiihrung der PreuBBischen
Staatseisenbahnen das Projekteiner 1'E-Heil3-
dampf-Glterzuglokomotive, der G 12, erortert
wurde, hatten sich verschiedene deutsche
Staatsbahnverwaltungen fiireine 1'D-Lokomo-
tive ausgesprochen. Die gegenliber den Loko-
motiven der Gattungen G 8, G 8" und G 10
erwlinschte Leistungssteigerung sprach jedoch
flr den Finfkuppler mit Vorlaufradsatz und
Drillingstriebwerk.

Erst als im Juni 1918 vom Ministerium der
offentlichen Arbeiten der Bau der 1D-H.G.L.
3zyl. angeordnet worden war, lebte auch die
Diskussion um Zwillings- oder Drillingstrieb-
werk wieder auf (vergleiche Ausfiihrungen zur
Gattung G 8%). Flrdas Drei-Zylinder-Triebwerk
sprachen der bessere Massenausgleich, das
starkere Beschleunigungsvermogen und die
geringere Beanspruchung des Triebwerkes
durch niedrigere Zapfen und Lagerdriicke. Fiir
das Zwei-Zylinder-Triebwerk sprachen niedri-
gere Beschaffungs- und Unterhaltungskosten
und eingeringerer spezifischer Dampfverbrauch.
Auf Vorschlag von Regierungsbaurat Wagner
von der KED Breslau sind schlieBlich beide
Varianten gebaut worden, um im direkten Ver-
gleich die glinstigere zu ermitteln. Auch fiir die
Entwicklung der Zwillingslokomotive zeichnete
die Firma Henschel & Sohn verantwortlich und
lieferte 1919 die zehn Baumusterlokomotiven:

5361 bis 5365 Cassel Fabrik-Nrn. 16710 bis 16714
5351 bis 5355 Erfurt Fabrik-Nrn. 16715 bis 16719

oy

Bild 1: Die Direktion Erfurt haite

i

nur fiinf Lokomotiven der Gattung G & erhalten, die die Bahnnum-

mern 5351 bis 5355 erhalten haben. Die abgebildete Maschine wurde bei der DRG in 56 2009

umgezeichnet. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Auf der Sitzung des Lokomotiv-Ausschusses,
die sich mit der G 8? befaBt hatte, war erwogen
worden, zur Schonung des Kessels den Druck
von 14 bar auf 12 bar zu reduzieren und den
Zylinderdurchmesser auf 650 mm zu vergro-
Bern. Erich Metzeltin bestatigt, dal3 dies wegen
der“aus dem Kriegsbetriebe erklarlichen wenig
sorgfaltigen Ausfuhrung” erfolgt sei und nach
Herstellung friedensmaBiger Arbeitsbedingun-
genwieder zu 14 bar Kesseldruck und 630 mm
Zylinderdurchmesser zurlickgekehrt worden sei.
Nichtbekanntist, umwelche Bahnnummernes
sich gehandelt hat. Vermutlich sind aber die
zuerst gefertigten Lokomotiven, also auch die
zehn Baumuster, davon betroffen gewesen.
Die G 8%entsprachin allen Teilen—abgesehen
vom Triebwerk — der G 8°. Die hin- und herge-
henden Massen waren zu 34% ausgeglichen,
so dafi die Lokomotive auch bei der grofi3ten
zulassigen Geschwindigkeit von 65 km/h noch
ruhig lief. 1934 gestattete man eine Hochstge-
schwindigkeit von 75 km/h. Der Massenaus-
gleichistdurch Ausbohren der Gegengewichte
in den Radern der gekuppelten Radsétze wie-
der so hergestellt worden, dal3 die freien Flieh-
krafte 15% der ruhenden Achsfahrmasse nicht
Uberschritten.

Uber das Leistungsvermégen der G 82 findet
man die unterschiedlichsten Angaben. Metzel-
tin nennt 1560 t in der Ebene mit 55 km/h,
das Lokomotiv-Archiv Preuen (Band 2) 1740t
mit 60 km/h, das Merkbuch der DRG von 1924

Die Gattung G 8°

1300 t mit 60 km/h und das Merkbuch der DB
von 1953 1270 t mit 60 km/h.

Die Beflirchtung, das Zwei-Zylinder-Triebwerk
werde Zapfen und Lager Uber Geblhr bean-
spruchen, bewahrheitete sich nicht, so dai
nach 85 Lokomotiven der Bau der dreizylindri-
gen Ausflihrung zugunsten der Zwillingsloko-
motive eingestellt wurde.

AuiBer den Direktionsbezirken Cassel und Er-
furt, die die zehn Baumusterlokomotiven beka-
men, erhielten 1920 und 1921 die Direktionen
Coln, Hannover, Kattowitz, Magdeburg und
Mainz G 8*Lokomotiven zugewiesen. Bis Ende
1921 waren 60 Maschinen geliefert worden,
von denen bis auf die 5901 bis 5916 Hannover
(Hersteller Jung) alle von Henschel stammten.
Ab 1922 erfolgten alle Lieferungen unter dem
Gattungsbezirk Cassel.

An der Herstellung waren auBBer Henschel und
Jung auch die Firmen Linke-Hofmann, AEG,
Krupp und Hanomag beteiligt. Ab 1923 beka-
men die Lokomotiven DRG-Betriebsnummern
nach dem Ersten (vorlaufigen) Umzeichnungs-
plan von 1923 als 31 658 bis 31 729, anschlie-
Bend ihre endgliltigen Betriebsnummern nach
dem Umzeichnungsplan von 1925, der sie als
Baureihe 562 flihrte.

Die G 8? ist bis 1928, also weit in die DRG-Zeit
hinein, beschafft worden. Bis 1924 waren es
835 Lokomotiven. 1927/28 erwarb die DRG von
der AEG nochmals elf Lokomotiven, so dai3 die
insgesamtgebaute Stlickzahl flir die PreuBisch-

Zylinderdurchmesser mm
Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m*
Verdampfungsheizflache m?

Uberhitzerheizflache m?

Hauptabmessungen der Gattung G 82 Henschel 1919

630 Steuerung
660 Dienstmasse Lok
1400 Reibungsmasse
14 Mittlere Kuppelachslast
3,43 LGP mit Tender 3 T 20
167.0 Geschwindigkeit
58,5

Heusinger (auBen)

t 82,0
t 68,7
t 17,18
mm 16 975
km/h 65
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Bild 2: Hermann Maey verdanken wir die Auf-
nahme der 56 2048, die als (G &) Cdln 5708
geliefert wurde.

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 3: Skizze der preuf3ischen Gattung G &°.
Bis auf das Triebwerk entsprach die Gattung
G & in allen Teilen der G 8. Die Beschaffung
der G & erstreckie sich von 1919 bis 1928.
Zeichnung: Sammlung Weisbrod

Hessischen Staatseisenbahnen und die DRG
846 Maschinen betragt. Von der letzten Liefe-
rung sind vier Lokomotiven mit Kohlenstaub-
feuerung System AEG ausgeriistet worden.
Die Oldenburgische Staatsbahn beschaffte 1921
funf Lokomotiven nach dem Vorbild der G 82,
die jedoch keine Kolbenschiebersteuerung, son-
dern Lentz-Ventilsteuerung bekamen. Auch die
Turkischen und die Rumé&nischen Staatsbah-
nen orderten im Laufe der Jahre rund 150
Lokomotiven der Gattung G 8%

Mit der G 87 war die Eniwicklung der Guterzug-
lokomotive in Preu3en abgeschlossen. lhre Fort-
setzung fand sie bei der DRG mitder 1'D1" h2-
Schlepptenderlokomotive der Baureihe 41, die
nach urspriinglichen Planen wiederum eine 1'D-
Lokomotive werden sollte.

Die vom Lokomotiv-Versuchsamt Grunewald
im Jahre 1925 vorgenommenen Versuchsfahr-
ten ergaben, daB der Kessel der G 82 in der
Dampferzeugung pro Quadratmeter Heizflache
nichtdie Leistungder G 12 erreichte, diese aber
inder Uberhitzung undin der Abgastemperatur
tbertraf. Das gilt auch fir den baugleichen
Kessel der G 8°. “Die Kilrzung der Rohre”, so
Erich Metzeltin, "hatte das Gleichgewicht des
gut ausgewogenen G 12-Kessels gestort.”

Bild 4: Die einzig bekannte Aufnahme einer

G & mit DR-Nummer nach dem vorldufigen
Umzeichnungsplan von 1923 ist die 31 672,
die 1925 in 56 2702 umgezeichnet wurde.
Werkfoto AEG, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 5: Die aufgemalte Bahnnummer Cassel
4841 |43t erkennen, dal3 es sich hier um eine
der ab 1921 gebauten G & handelt, die an Stelle
der Heimatdirektionen alle dem “Gattungsbezirk”
Cassel zugewiesen worden waren. Sie wurde
1925 in 56 2405 umgezeichnet.

Foto: Sammliung Weisbrod
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Bild 3 (rechts): Die
schrdge Lage des
Mittelzylinders ist auf
dieser Aufnahme der
56 119 sehr gut zu
arkennen.

Foto: C. Bellingrodt,
Slg. Dr. Scheingraber

Bild 4 (rechte Seite
unten): Abweichend
von den bisher ge-
zeigten Aufnahmen
der G & besaf die
56 114 einen zusétz-
lichen Speisedom.
Foto: Slg. Weisbrod

Bild 2 (unten): Die
56 127 wurde als
(G 8°) Cassel 5342
im Jahre 1920 bei
Henschel gebaut.
Foto: W. Hubert,
Slg. Weisbrod

In der preuBischen bahnamtlichen Bezeich-
nung wardie Gattung G 8°die 1 D-H.G.L. 3zyl.,
eine verklrzte Ausgabe der preuBischen G 12,
die Henschel & Sohn erstmals 1919 auf die
Schienen stellte. Das Ministerium der &ffentli-
chen Arbeiten hatte mit ErlaB vom 1. Juni 1918
(V161 D 6940) den Bau von zehn Lokomotiven
angeordnet.

Bei dieser Verfligung und auch zur Zeit der
Besprechung des Entwurfes der 1'D h3-Glter-
zuglokomotive im Ausschul3 flr Lokomotiven
(22. und 23. August 1918 in Cassel) tobte noch
der Erste Weltkrieg. Verstandlich also, dai
auch ein Major Zeitz vom Kriegsministerium,
ein Leutnant Thies vom Eisenbahn-Ersatzpark

und ein Regierungs- und Baurat Hinkelbein von
der Militar-Generaldirektion der Eisenbahnen
in Briissel an der Sitzung teilnahmen.

Die um einen Kuppelradsatz verkiirzte G 12, als
G 8% bezeichnet, sollte die G 8' (D h2) und die
G 10 (E h2) ablosen, weil Lokomotiven mit
hoherer Leistung und groBerer Geschwindig-
keitgebrauchtwurden, alssiedie G8'und G 10
zu bieten vermochten.

Den Vorteil des vorderen Laufradsatzes zur
besseren Flhrungder Lokomotive im Gleis und
zur Schonung der Spurkranze des ersten Kup-
pelradsatzes hatte man bei der G 12 schatzen
gelernt. Es war auch schon damals erwogen
worden, die G 8' mit einem vorderen Laufrad-
satz auszuristen. Doch weil man mit diesem

Die Gattung G 8°

Bild 1: Die Céin 5901 war die erste G 8°. Henschel lieferte sie 1919 mit der Fabriknummer 16433.
1925 wurde sie von der DRG in 56 101 umgezeichnet. Foto: W. Hubert, Slg. Dr. Scheingraber

Umbau nur eine etwas schnellere, nicht aber
eine leistungsstarkere Lokomotive bekommen
hétte, nahm man von diesem Gedanken wieder
Abstand.

Die Anwesenheit von Vertretern der Sachsi-
schen, Wirttembergischen, Badischen und
Oldenburgischen Staatsbahnen sowie eines
Vertreters der Eisenbahn-Generaldirektion
Schwerin (der ehemaligen Mecklenburgischen
Friedrich-Franz-Eisenbahn)bei dieser Lokaus-
schu3-Beratung (und die Abwesenheitdes baye-
rischen Vertreters) macht deutlich, daB mit der
G 8% eine weitere “Einheitslokomotive” geschaf-
fen werden sollte. Anders formuliert, wollte man
den bei der G 12 beschrittenen Weg, von meh-
reren Staatsbahnen die gleiche Lokomotive
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Hauptabmessungen der Gattung G 8% Henschel 1919 ,

Zylinderdurchmesser mm

Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizflache m?
Uberhitzerheizflache m?

520 | Steuerung
660 | Dienstmasse Lok
1400 |  Reibungsmasse
14 ‘ Mittlere Kuppelachslast
3,43 | LUP mit Tender 3T 20
167.0 | Geschwindigkeit
58,5 |

Heusinger (aul3en)

1 84,3
t 70,7
t 17.7
mm 16 995
km/h 65

beschaffen zu lassen, fortsetzen. Und da sich
die Bayern schon bei der G 12 verweigert
hatten, fehlten sie auch bei der Besprechung
der G 8°

Mitder G 12 warerstmals bei einer preuBischen
Lokomotivkonstruktion der durchgehende Bar-
renrahmen eingeflhrt worden, der es aufgrund
seiner niedrigen Bauweise ermdglichte, einen
breiten Hinterkessel auf den Rahmen zu set-
zen. So stand es auBer Frage, den Belpaire-
Stehkessel wie bei der G 12 beizubehalten,
dessen Vorteile hinsichtlich der einfachen Ver-
ankerung und der guten Zuganglichkeit bei der
Reinigung man zu schétzen wuBte. Regierungs-
und Baurat Gustav Hammer vom Ministerium
der offentlichen Arbeiten hatte in Erwagung

gezogen, den Barrenrahmen durch einen Blech-
rahmen zu ersetzen, weil die Beschaffung der
Barrenrahmen in Kriegszeiten moglicherweise
Schwierigkeiten bereiten kénne. Der gegen-
tberdem Barrenrahmen hohere Blechrahmen
héatte bedingt, den Bodenring der Feuerblichse
ebenfalls héherzu legen, wodurch der Abstand
zwischen Rost und Rohrfeld kleiner geworden
ware. Das Eisenbahn-Zentralamt lehnte kate-
gorisch jede Verdnderung an der Belpaire-
Feuerbiichse und damitauch den Blechrahmen
ab. Die Schwierigkeiten, so Hinrich Libken
vom EZA, bestiinden nicht in der Beschaffung,
sondern in der Bearbeitung der Rahmenwan-
gen. Wenn alle Firmen die Ausschnitte so sau-
ber ausbrennen wiirden wie Krupp, kénne man

auf eine mechanische Nachbearbeitung sogar
weitgehend verzichten.

Nun war nurnoch darliber Einigkeit zu erzielen,
ob der dritte Zylinder auch wirklich erforderlich
sei. Bedenken kamen diesmal nicht, wie meist
bei solchen Problemen, aus dem Werkstéat-
tenwesen, denn das war in Cassel gar nicht
vertreten. Doch Oberbaurat Wagner von der
Eisenbahndirektion Breslau meldete Bedenken
wegen der hbheren Ausbesserungskosten, des
héheren OI- und Dampfverbrauches an und
empfahl, beide Varianten (die Zwillings- und die
Drillingslokomotive) zu bauen und zu erproben.
Auch Regierungsrat Fuchs von der Generaldi-
rekiion der Reichseisenbahnen in StraBburg
pladierte flur die Beschaffung der billigeren
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Zwillingsmaschine und empfahl, sie zur Scho-
nung der fluBeisernen Feuerbiichse mit nur
12 bar Kesseldruck zu betreiben, dafir aber
den Zylinderdurchmesser zu vergréBern. Die
fluBeisernen Feuerblichsen waren wahrend des
Krieges eingeflihrt worden, weil das bisher tb-
liche Kupfervon der Rustungsindustrie benétigt
wurde. Betriebs- und Werkstattendienst hatten
erhebliche Probleme mit dem spréden Material,
sodal3 der Wunsch nach Reduzierung des Kes-
seldruckes verstandlich erschien.

Das Eisenbahn-Zentralamt hatte vorausschau-
end schon den Entwurf einer als G 82 bezeich-
neten Zwillingslokomotive in Auftrag gegeben,
der jedoch noch nichtvorlag, und bekundete die
Absicht, zehn Lokomotiven zu Vergleichszwek-
ken bauen zu lassen. Acht Maschinen soliten
650 mm Zylinderdurchmesser bei 12 bar Kes-
seldruck erhalten.

Die Bauausfiihrung

Es waren zunachst zehn G 8°-Lokomotiven bei
Henschel & Sohn bestellt, wo man mdéglichst
auf bereits bei der G 12 (Bauform 1917) ver-
wendete Teile zurlickgriff. Die Lange der Rohre
betrug nur noch 4100 mm (G 12 = 4800 mm),
wodurch sich die Rohrheizflache von 180,77 m?
auf 154,41 m? verringerte. Die Rostlange war
um 300 mm auf 2200 mm gekilrzt worden, was
eine Verkleinerung der Rostflache von 3,9 m?
auf3,43m?ergab. Die Gesamtheizflache (Feuer-
blichs- und Rohrheizflache) betrug 167,1 m?
gegenliber 195 m? der G 12. Die Kimpelteile
von Feuerbiichse und Stehkessel waren bei
G 12, G 8% und G 8? identisch.

Der Zylinderdurchmesser von 3 x 520 mm
ergab das gleiche Verhéltnis von Zylindervolu-
men zu Verdampfungsheizflache wie bei der
G 12,

Die G 8° konnte in der Ebene 1650t Zugmasse
mit 60 km/h ziehen. Auf einer Steigung von

1:100 waren es noch 900 t mit der Reibungsge-
schwindigkeit von 28 km/h.

Die Hochstgeschwindigkeit betrug nach der
Forderung des EZA 65 km/h, weil man beab-
sichtigte, die Maschine wegen des herrschen-
den Lokomotivmangels auch im Personenzug-
dienst zu verwenden. Als Tender wurde der
3 T 20 nach Musterblatt Ill-50, mit dem auch
die G 12 gekuppelt war, unverandert ibernom-
men. Henschel lieferte die G 82 wie folgt:

Baumusterlokomotiven Baujahr 1919 Fabr.-Nm.
5901 bis 5904 Coln 16443 bis 16446
5380 bis 5382 Breslau 16447 bis 16449
5351 bis 5353 Cassel 16450 bis 16452

Serienlokomotiven Baujahr 1920

5651 bis 5652 Breslau :

5393 bis 5400 Breslau AR
5336 bis 5350 Cassel 17123 bis 17137
5905 bis 5914 Céln 17138 bis 17147
5371 bis 5385 Erfurt 17148 bis 17162
5901 bis 5910 Frankfurt 17163 bis 17172
5201 bis 5215 Saarbricken 17173 bis 17187




In dieser Reihenfolge sind alle 85 gebauten
Lokomotivenin den endgltigen Umzeichnungs-
plan der DRG von 1925 mit den Betriebsnum-
mern 56 101 bis 56 185 Gbernommen worden.
Nach dem preuBischen Nummernschema hat-
te die G 8° (und auch die G 87) Bahnnummern
inden Reihen 4801 bis 5000 und 5151 bis 5400
erhalten sollen, in denen auch die G 8 und die
G 8' untergebracht waren. Weil bei einigen
Direktionen die Nummernreihen bereits ausge-
schopft waren, muBte auf die fur andere Bau-
reihen vorgesehenen ausgewichen werden.
Wie die Zuteilung an die Direktionsbezirke aus-
weist, wurde die G 8°in Gebieten eingesetzt, in
denen schwere Giterziige auf schwierigen
Strecken zu befordern waren.

Das EZA beliel3 es bei den 85 Lokomotiven mit
Drei-Zylinder-Triebwerk und gab der in Be-
schaffung und Unterhaltung billigeren Zwei-
Zylinder-Ausfihrung (G 8?) den Vorzug.

o o ryr S0 o

Bild 7: Die 56 169 wurde von der DB an die Osthannoversche Eisenbahn (OHE) verkauft, die ihr die
OHE-Betriebsnummer 56 102 zuteilte. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 5 (groBes Foto oben): Die Heizerseite der 56 113 (siehe auch Bild 3).
Foto: C. Bellingrodt, Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 6 (linke Seite unten): Die (G 8°) Breslau 5381 wurde von der DRG in 56 106 umgezeichnet.
Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 8: Bereits in Bild 1 ist uns die erste G 8 als Cdln 5901 begegnet. Zum Abschluf3 dieses Kapitels zeigen wir sie als 56 101 im Zustand bei der DRG.

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

i
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Bild 1: Diese prachtvolle Hanomag-Werkaufnahme zeigt die 1922 gebaute (G 10) Osten 5459, die
1925 von der Deutschen Reichsbahn in 57 3143 umgezeichnet wurde. Foto: Slg. Dr. Scheingraber

Die Gattung G 10

Wie an anderer Stelle schon erwahnt, spielte
die Gattung G 8 bis 1905/06 noch keine bedeu-
tende Rolle. Einige Direktionen, allen voran die
Breslauer, verlangten eine Lokomotive mit ho-
herer Reibungsmasse, also eine flinffach ge-
kuppelte Maschine. Die gab es zwar schon in
Gestaltder E h2-Tenderlokomotive der Gattung
T 16; doch waren deren Wasser- und Kohlevor-
réte zu gering, um vor Durchgangsgliterziigen
langere Strecken ohne Erganzung der Vorrate
bewaéltigen zu kédnnen.

Robert Garbe legte auf der 49. Beratung des
(preuBischen) Ausschusses flir Lokomotiven
(4. bis 6. Dezember 1907 in Cassel) den Ent-
wurf einer flinffach gekuppelten Schleppten-
derlokomotive vor.

Das “Rezept’, nach dem dieser Entwurf ent-
stand, war denkbar einfach: Man nahm den be-
sten Kessel, (iber den die PreuBischen Staats-
eisenbahnen damals verflgten, also den der
P 8, und das einzige flinffach gekuppelte Lauf-
werk, das man besal3, das der T 16. Den Rad-
sdtzen 1, 3 und 5 verlieh man nach Golsdorfs

Vorbild Seitenverschiebbarkeit, so daB nurnoch
der vierte Radsatz als Treibradsatz in Betracht
kam. Das ergab die “endlose”, 2700 mm lange
Kolbenstange der T 16, die vor dem ersten
Radsatz noch einer zusétzlichen Fiihrung be-
durfte.

Die Vertreter der Direktionen Erfurt und Elber-
feld lehnten den Entwurf ab, weil beiihnen kein
Bedarf flir derartige Lokomotiven bestand. Ro-
bert Wagner von der KED Breslau, dessen
Sachverstand und Zielstrebigkeit viel zur Ent-
wicklung der Hei3dampf-Guterzuglokomotive
in PreuBBen beigetragen haben, rechnete dem
Lokomotivausschu3 exakt vor, auf welchen
Strecken er den Fiinfkuppler bendtigte und wel-
che Einsparungen an Ziigen, Lokomotiven und
Personal méglich waren. Die Direktionen Coln
und Saarbriicken hatten mit gleicher Dringlich-
keit eine starkere Lokomotive furihre Strecken
angemahnt.

Der LokausschuB3 entschied sich mehrheitlich
fur die finffach gekuppelte Lokomotive, emp-
fahl aber, den dritten Radsatz als Treibradsatz

zu verwenden, und forderte einen neuen Ent-
wurf. Den legte Robert Garbe schon auf der 50.
Beratung des Ausschussesam 19./20. Februar
1908 in Hannover vor. Jetzt wurde der dritte
Radsatz angetrieben; die Uberlange Kolben-
stange war verschwunden; seitenverschiebbar
waren der erste und der flinfte Radsatz, und die
Spurkranze der Treibradsatz-Rader waren ge-
schwacht.

Bei dieser Gelegenheit bot Garbe gleich noch
den Entwurf einer T 16 an, bei der gleichfalls
der dritte Radsatz angetrieben war. Der wich-
tigste Unterschied zwischen den Laufwerken
vonG 10und T 16 bestandim Kuppelraddurch-
messer; er betrug bei der Schlepptenderlo-
komotive 1400 mm, bei der Tenderlokomotive
1350 mm.

Das flr die G 10 verbindliche Musterblatt hatte
die Bezeichnung XIV-3a. Die Werkszeichnun-
gen arbeitete die Firma Henschel & Sohn aus,
die auch 1910 die ersten Lokomotiven an die
Direktionen Saarbriicken, Cdln und Breslau lie-
ferte.
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Hauptabmessungen der Gattung G 10, Bauart 1919
Speisewasservorwarmer, Speisewasserreiniger, Drucklufibremse

Zylinderdurchmesser mm 630 | Steuerung Heusinger (aulen)
Kolbenhub mm 660 | Dienstmasse Lok t 75,0
Kuppelraddurchmesser mm 1400 i Reibungsmasse t 75,0
Kesseldruck bar 12 | Mittlere Kuppelachslast i 15,0
Rostflache m? 2,62 LGP mitTender 3T 16,5 mm 18 260
Verdampfungsheizflache m? 1441 Geschwindigkeit km/h 60
Uberhitzetheizflache m? 58,9

Bild 2: 1919 lieferte Borsig mit der Fabriknummer 10539 die (G 10) Magdeburg 5416, die spéter zur 57 1713 wurde. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 4: Eine Jubilaumslok war die 1913 gebaute (G 10) Kénigsberg 5425. Sie war die 7000.
Hanomag-Lokomotive. Foto: Sammiung Weisbrod

Bild 3 (grofies Foto oben): 10 000. Henschel-Lokomotive wurde 1910 die (G 10) Mainz 5401, die
bei der DR die Betriebsnummer 57 1002 erhielt. Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 6 (ganz unten): Garbes Entwurf zur G 10 flir die 50. Sitzung des Lokomotivausschusses im
Februar 1908. Der Antrieb erfolgte fetzt auf der dritten Kuppelachse.
Zeichnung: Sammlung Weisbrod

Bild 5 : Entwurfsskizze einer finfachsigen HeiBdampf-Gliterzuglokomotive mit Antrieb auf der vierten
Achse. Zeichnung: Sammlung Weisbrod
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Bei den ersten Lieferungen befand sich der
Dampfdom auf dem ersten Kesselschuf3 und
der Sandkasten, der den zweiten Radsatz von
vorn und den dritten von hinten sandete, auf
dem zweiten Kesselschul3. Wegen des engen
Achsstandes von 1500 mm bei 1400 mm Kup-
pelraddurchmesser muBten die Bremsklotze
unterhalb der Achsmitte angeordnet werden.
Gebremstwurden der zweite Radsatz von vorn,
dervierte Radsatz von hinten und der Treibrad-
satz beidseitig. Die ersten gelieferten Maschi-
nen besalBen nur eine Dampfbremse; erst ab
etwa 1914 sind die Lokomotiven generell mit
Druckluftbremse ausgeliefert worden. Die
57 1001, die vormalige 5101 Saarbrticken, war
beispielsweise eine jener Lokomotiven, die
noch das lange Fihrerhaus bekommen hatten.
Sie sah damit gar nicht typisch preuBisch aus,
eher nordamerikanisch. Spatere Lieferungen
des Jahres 1910 hatten dann das gewohnte
kurze Fihrerhaus und damit ihr charakteristi-
sches Aussehen.

Recht umfangreiche konstruktive Anderungen
sind 1913 und 1914 vorgenommen worden.
Anstelle des dreireihigen Uberhitzers wurde ein
vierreihiger eingebaut. Viele Lokomotiven er-
hielten eine Speisewasser-Vorwarmanlage. Der
anfangs verwendete flache Vorwarmer (Bauart
Schichau oder Knorr) lag quer auf dem Rah-
men. Der zylindrische Knorr-Vorwarmer, der
die flachen Vorwarmer-Bauarten abloste, be-
kam seinen Platz auf dem linken Laufblech
neben dem zweiten Kesselschu3. Wegen Man-
gel an Buntmetall im Ersten Weltkrieg muf3ten
ab 1915 statt der kupfernen Feuerblichsen sol-
che aus FluBeisen eingebaut werden. Die Loko-
motiven bekamen auch einen zweiten Sandka-
sten. Der Dampfdom rlickte auf den zweiten
K Ischuf3 und wurde von je einem Sandka-

sten flankiert. Recht praktisch waren die Lei-
tern, die auf der Fuhrerseite vom Laufblech zu
den Sandkasten fiihrten und dem Personal
einen sicheren Stand erméglichten.

Ab 1918 bekamen die G 10 Speisewasserreini-
ger der Bauart Eisenbahn-Zentralamt (EZA)
unddamiteinen Speisedom, dervordem ersten
Sandkasten auf dem ersten Kesselschul3 pla-
ziert wurde. Ab Baujahr 1921 wich der Speise-
wasserreiniger Bauart EZA einem Winkelrost-
Schlammabscheider.

Alle diese konstruktiven Anderungen, die im
Laufe der Jahre vorgenommen worden sind,
erhdhten die Dienstmasse der Lokomotive von
69,5t (1910) auf 75,0 t (1919). Auch in der
letzten Ausflihrung Gberstieg die Radsatzfahr-
masse der G 10die 15-t-Marke nicht, sodaf3 die

48



Bild 8: Die (G 10) Saarbriicken 5101 erhielt
spéter die — richtige — Bahnnummer 5401. Von
Trier 5401 wurde sie 1925 auf 57 1001 um-
gezeichnet. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 7 (rechts oben): Flihrerseite der 57 1002
(siehe auch Bild 3). Foto: Sammliung Weisbrod

Bild 9: 1914 lieferte Borsig die (G 10) Kattowitz }
5446, die 1925 in 57 1387 umgezeichnet wurde.
Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 10: Zwei Jahre frither entstand bei Borsig
die (G 10) Erfurt 5428, die spatere DR 57 1167.
Foto: Sammiung Weisbrod




Lokomotive fiir alle Strecken freizligig einsetz-
barblieb. Das war ihr groBer Vorteil gegeniber
der G 8'.

Die Laufruhe der G 10 war nicht Uberzeugend;
der Verschleil3 am Spurkranz des fiihrenden
Radsatzes und an den Schienen war betracht-
lich. Urspringlich besaBen der erste und flnfte

Radsatz +28 mm Seitenverschiebbarkeit, und
die Spurkranze der Rader waren um 5 mm
geschwacht. Die geflihrte LAnge der Lokomoti-
ve—bewirkt durch die festim Rahmen gelager-
ten Radsatze 2 bis 4 - betrug nur 3000 mm. Bei
Geschwindigkeiten ab 45 km/h schlingerte die
Maschine bereits erheblich und nutzte die Glei-

se stark ab. Man legte versuchsweise den
funften Radsatz fest, was zu ruhigerem Lauf
fiihrte. Auch hat man bei verschiedenen Loko-
motiven den ersten Radsatzim Rahmen festge-
legt, dem zweiten und flinften Radsatz Seiten-
spiel verliehen, womit zwar ebenfalls ein ruhi-
gerer Lauf erreicht wurde, die Spurkranzab-




& Bild 11: Uber der vierten Achse erkennt man
den flachen Abdampf-Oberfidchenvorwédrmerder
Bauart Schichau.

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

‘ Bild 12: Bauausfiihrung der G 10 mit Knorr-
Oberflachenvorwarmer und Speisewasser-
reiniger der Bavart E.Z.A.

Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 14 (rechts oben): Obwohl erst 1920 ge-
baut, verzichtete man bei dieser Lok noch auf
den Speisedom.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 15: 9000. Borsig-Lokomotive war 1914 die }
(G 10) Kattowitz 5461.
Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 16: Zu Probezwecken trug die (G 10) ’
Magdeburg 5416 auf dem vorderen Ende des
zweilen Kesselschusses einen Speisedom.

Foto: Sammliung Weisbrod

Bild 13 (linke Seite unten): Heizerseite der
(G 10) Kdnigsberg 5490, Baujahr 1918.
Foto: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 17: Die 1921 an die Deutsche Reichsbahn
gelieferte G 10 mit dem Betriebs-Gattungsbezirk
Halle, Bahnnummer5551.

Foto: Sammlung Weisbrod
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4 Bild 18: Geméi3

dem ersten vor-
laufigen Um-
zeichnungsplan
derDeutschen
Reichsbahn wur-
de die spétere

57 3262 mit der
Betriebsnummer
33 2262 in Dienst
gestellt.

Foto: Sammiung
Dr. Scheingraber

Bild 19: Die 1920
von Borsig ge-
baute (G 10)
Erfurt 5530 war
als einzige mit
Gleichstromzylin-
dern und Ventil-
steuerung der
Bauart Stumpf
ausgestattet; be-
reits 1923 wurde
sie in Normalaus-
flihrung umge-
baut.

Foto: Sammlung
Dr. Scheingraber
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Bild 21: Die (G 10) Magdeburg 5480 fiel durch den Speisewasserreiniger der Bauart Schmidt und
Wagner auf dem Scheitel des ersten Kesselschusses auf. Foto: Sammliung Weisbrod

Bild 20 (oben): Einer Lieferung der Firma Rheinmetall aus den Jahren 1921/22 an die Saarbahnen
entstammit die abgebildete SAAR 5415. Foto: Sammlung Weisbrod

nutzung des ersten Radsatzes (Scharflaufen)
jedoch noch zunahm.

Auch beider G 10 gab es einige Sonderbauar-
ten, an denen Neuerungen aufihre Brauchbar-
keit in der Praxis erprobt worden sind. So
besaBen die 5530 Erfurt (Borsig 1920/10774)
und die 57 3386 (Orenstein & Koppel 1924/
10045) Gleichstromzylinder Bauart Stumpf, die
Borsig-Lokomotive tiberdies noch Stumpf-Ven-
tilsteuerung. Beide Maschinen erhielten nach
Ablauf der Erprobungszeit wieder normale

Wechselstromzylinder. An der 5475 Magde-
burg (Borsig 1920/10761) ist ein in der Rauch-
kammeruntergebrachter Rauchgasvorwarmer
erprobt worden, der mit dem Speisewasser-
Vorwarmer gekoppelt war. Die Lokomotive hat-
te einen sehr weiten Schornstein und dahinter
zunachstein Rauchleitblech. Spater bekam sie
Windleitbleche; vermutlich war sie die einzige
G 10, die dieses Zubehdr besessen hat.

Die G 10 zogin der Ebene mit 50 km/h nachdem
DRG-Merkbuch von 1924 1380 t, nach DB-

Bild 22: Die (G 10) Magdeburg 5475 fiel durch ihren sehr weiten Schornstein auf. Neben dem
Abdampf-Oberfladchenvorwérmer besali3 sie in der Rauchkammer noch einen nachgeschalteten
Rauchgasvorwadrmer. Das kragenférmige Windableitblech am Schiot wurde spéater durch zwei
grof3e Windleitbleche neben der Rauchkammer ersetzt. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 27: Hanomag lieferte 1923 die 57 3334 an die Deutsche Reichsbahn. Foto: Sammiung Weisbrod

Bild 26 (oben): Mit Riggenbach-Gegendruckbremse war die 57 3400 des Bw Rothenkirchen ausgertistet. Der Schalldémpfer der Gegendruckbremse ist hinter
dem Kamin deutlich erkennbar. Foto: Sammlung Weisbrod

Bild 23 (linke Seite oben): Zu Beginn der dreiiger Jahre fotografierte Werner Hubert die 57 1250 vor einem Gipszug bei Heidelberg-Karlstor.

Foto: Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 24: Mit zwei Zweiachsern, einem Dreiachser und einem PwPostiam Zughaken Uberanstrengte sich die 57 1498 bestimmt nicht. Aufnahme im Jahre 1929
bei Lychen, Strecke Flirstenberg — Templin. Foto: C. Bellingrodt, Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 25 (linke Seite unten): Beim Bw Rothenburgsort der Rbd Hamburg war die 57 3521 zum Zeitpunkt dieser Aufnahme stationiert. Spéterdem Bw Flensburg
zugeteilt, wurde sie im Krieg an den Osten abgegeben, wo sich ihre Spur verliert. Foto: W. Hubert, Sammiung Dr. Scheingraber

Merkbuch 1953 1460 t im Guterzugdienst. Auf
einer Steigung von 1:200 (5%.) waren es bei
30 km/h 970 t bzw. 1050 t.

Die G 10 erreichte nicht die Stlickzahlen der
Gattung G 8'; dennoch beschafften die Preu-
Bisch-Hessischen Staatseisenbahnen und die
DRG bis 1924 2615 Lokomotiven dieser Bau-
reihe. Die Bahnen des Saarlandes lieBen zwi-
schen 1921 und 1925 nochmals 27 Lokomoti-

ven der Gattung G 10 bauen, die 1935 als
57 2737 bis 57 2763 zur DRG kamen. Zahlt
man die von ausladndischen Bahnen (Tirkei,
Rumaénien, Polen, Litauen) und der Osterreichi-
schen Heeresbahn beschafften oder nachge-
bauten Lokomotiven hinzu, erreichte die Bau-
reihe G 10 doch die stattliche Stlickzahl von
ungefahr3000 Lokomotiven.

Nach dem Ersten Weltkrieg gelangten infolge

von Gebietsverlusten und Reparationsleistun-
gen 222 Lokomotiven an auslandische Bahn-
verwaltungen. Mit dem Bau der G 10 fur die
PreuBischen Staatseisenbahnen und die DRG
waren acht Lokomotivfabriken betraut worden.
AuBerder Urheberfirma Henschel & Sohn han-
delte es sichum Hanomag, Borsig, Rheinmetall,
Grafenstaden, Krupp, Orenstein & Koppel so-
wie Hohenzollern.

Bild 28: Dem Bw Aschaffenburg der Rbd Wiirzburg wurden 1923 die 57 2706 bis 57 2715 fabrikneu zugeteill. Foto: Sammlung Weisbrod
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Bild 32: Am 22. August 1958 ist die Rosen-
heimer 57 2575 bei Rosenheim-Firstatt mit
einem Gliterzug in Richtung Holzkirchen
unterwegs. Foto: Dr. Scheingraber

Bild 29 (linke Seite oben): Im Winter 1938/39
steht die 57 1476 mitten unter Lokomotiven
osterreichischer Bauarten im Bw Wien West kalt
abgestellt. Foto: O. Zell, Slg. Dr. Scheingraber

‘ Bild 30: Mit russischem Beutezeichen wurde die
vom Bw Aschaffenburg in den Osten abgegebe-
ne 57 2826 im Jahre 1945 in Wien im Bild fest-
gehalten. Zusammen mit weiteren 45 Loks der
preuf3. Gattung G 10 wurde sie im Dezember
1948 von den Russen in die Sowjetunion abge-
fahren. Foto: O. Zell, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 31 (linke Seite unten): Am 31. August
1957 entstand dieses Foto der 57 3321, die mit
vier wiirttembergischen Vorortiwagen sowie ei-
nem zweiachsigen Gepdckwagen aus Graben-
Neudorf (Strecke Mannheim — Karisruhe)
ausfdhrt. Foto: Dr. Scheingraber

Bild 34: Die kennen wir doch! Die 57 2706 von
Bild 28 wurde 40 Jahre spéter in Rostock foto-
grafiert. Foto: Sammiung Dr. Scheingraber

z%ﬂmx'. i < ; SRkt HERR
Bild 33: Eine der 18 im DB-Umzeichnungsplan aufgefiihrten G 10 war die Haltinger 57 2618, die zur
057 618-0 wurde (aufgenommen am 4. September 1967). Foto: W. Hanold, Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 1: Heizerseite der preuBischen G 12' 58 010. Am Verkleidungsblech tiber dem Zylinder befindet
sich eine Aussparung fiir den Druckausgleicher des Innenzylinders. Auf dem Umlauf vor der Kolben-
speisepumpe liegt der Oberfldchenvorwdrmer. Foto: C. Bellingrodt

Schon 1913, nach Indienststellung der G 8',
erkannte man bei den PreuB3isch-Hessischen
Staatseisenbahnen, daB man die im Giiterver-
kehr anfallenden Leistungen sehr bald weder
mit dieser Gattung noch mit der G 10 werde
bewaltigen kénnen. Nach 1910fand ein “Gene-
rationswechsel”im Giterwagenpark stait. Wag-
gonsmit10tund 15tLademasse schiedenaus
und wurden durch solche mit 20 t Lademasse
ersetzt. Bei gleicher Achszahl wurden also die
Guterzige schwerer und bedurften entspre-
chender Zugkréfte, wenn der Vorteil gréBerer
Lademasse genutzt werden sollte.

Wiederum war es Robert Wagner von der Ei-
senbahndirektion Breslau, der 1913 den Bau
einer leistungsfahigeren Lokomotive mit etwa
85t Reibungsmasse anregte, um Zugmassen

Bild 3: Die (G 127) Cassel 5551 wurde bei der Deutschen Reichsbahn als

58 004 bezeichnet. Foto: Sammlung Weisbrod

von 1200 t und mehr auch kiinftig im Flachland
zugig und im Hagelland problemlos befordern
zu kénnen. Mit seltener Einmutigkeit stimmten
die Vertreter aller Eisenbahndirektionen dem
Bau der neuen Lokomotive zu. Einvernehmen
bestand auch dartber, daB es eine 1’E-Loko-
motive sein misse, um die angestrebte Rei-
bungsmasse von 85 t realisieren zu kénnen.

Die sonstso sparsamen Preu3en geiztenauch
nicht mit dem vorderen Laufradsatz, denn die
Erfahrungen mit den laufachslosen Gattungen
G 8, G8'undvorallem G 10 hatten gelehrt, daf?
ein flihrender Kuppelradsatz sehr schnell zum
Scharflaufender Spurkranze und zu kosteninten-
siven Instandhaltungsarbeiten fiihrt. AuBerdem
hatte die Masse des Triebwerksblockes eine
Uberlastung des ersten Kuppelradsatzes hervor-

Die Gattung G 12’

gerufen. Wegen der starken Beanspruchung
von Lagern und Kurbelzapfen schied ein Zwil-
lingstriebwerk von vornherein aus. So blieb
noch die Entscheidung zwischen einem Drei-
Zylinder- und einem Vier-Zylinder-Triebwerk.
Furvier Zylinder sprachen die geringeren Trieb-
werksbeanspruchungen und der ruhigere Lauf
auch bei héheren Geschwindigkeiten, fir drei
Zylinder das bessere Anzugsvermdgen, die
einfachere auBere Steuerung flr den Innenzy-
linder und die leichter herzustellende und bes-
ser durchschmiedbare Kropfachse. Die Ent-
scheidung fiel zugunsten des Drei-Zylinder-
Triebwerkes. Mit der Ausarbeitung der Ent-
wurfs- und Werkszeichnungen betraute man
die Firma Henschel & Sohn in Cassel.

Der Erste Weltkrieg verzdgerte die Entwurfsar-

Hauptabmessungen der Gattung G 12'
Bauart 1915 — vierreihiger Uberhitzer
Zylinderdurchmesser mm
Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizflache m?
Uberhitzerheizflache m?
Steuerung

Dienstmasse Lok t
Reibungsmasse t

Mittlere Kuppelachslast t

LGP mit Tender 4 T 21,5 mm
Geschwindigkeit km/h

560
660
1400
14
3,28
2141
78,5
Heusinger (aulen)
89,5
855
17,1
20100
60
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Foto: C. Bellingrodt

beiten. Henschel lieferte die ersten Lokomoti-
venim August 1915. Es war eine recht biedere
preuBBische Konstruktion geworden, ganz den
Traditionen folgend und nicht ohne Merkmale
der Kriegseinflisse. Wie bei allen ab 1915
gebauten Lokomotiven muBte fir die Feuer-
biichse FluBeisen verwendet werden. Obwohi
bei einer Kesselmitte von 2920 mm iber Schie-
nenoberkante die Mdglichkeit bestanden héatte,
einen breiten Hinterkessel auf den Rahmen zu
setzen, zog man den Stehkessel zwischen die
Rahmenwangen ein. Bei 3,28 m? Rostflache
ergab sich eine Rostlange von 3220 mm, was
der Breite eines mittleren Wohnraumes ent-
spricht. Auch beim Rahmen blieb man konven-
tionell dem Blechrahmen (30 mm dicke Wan-
gen) treu, was den Einstieg zum Innentriebwerk
erheblich erschwerte.

Die Lokomotive hatte Zweiachsantrieb. Die bei-
den waagerecht angeordneten AuBBenzylinder
trieben den dritten Kuppelradsatz an. Der ge-
neigt angeordnete Innenzylinder arbeitete auf
die Kropfachswelle des zweiten Kuppelradsat-
zes. Dendrei Zylindern wurde der Dampfdurch
Kolbenschieber mit einfacher innerer Einstro-
mung zugeflhrt. Die Dampfverteilung flr die
AuBenzylinder besorgte eine Heusinger-Steu-
erung Ublicher Bauart. Die Bewegung des

Bild 2: 58 010 der DRG. Die Lokomolive wurde 1916 von Henschel mit der Fabriknummer 13 682 erbaut und lief bei der K.P.E.V. als Saarbriicken 5553.

Schiebers flr den Innenzylinder wurde von den
Voreilhebeln der AuBensteuerungen mittels
zweier ibereinanderliegender Ubertragungswel-
len abgeleitet. Der mittlere Zylinder war 1:5
geneigt, weil seine Treibstange lber die Achs-
welle des ersten Kuppelradsatzes hinweg ar-
beiten mufBte. Die Kurbelzapfen des dritten
Kuppelradsatzes (zweiten Treibradsatzes) wa-
ren zueinander um 120° versetzt, die des zwei-
ten Kuppelradsatzes (ersten Treibradsatzes)
zur rechten AuBenkurbel um 132° 45’ und zur
linken AuBenkurbel um 107° 15"

Der Dampfdom mit NaBdampf-Ventilregler der
Bauart Schmidt & Wagner war auf dem zweiten
Kesselschu3 angeordnet. Eine gemeinsame
Verkleidung verdeckte den Dom und die beiden
davorund dahinterangeordneten Sandkasten.
Uber die beidseits vier Fallrohre wurden die
Rader der Kuppelradsatze 1 bis 4 von vorn
gesandet. Von der gemeinsamen Verkleidung
kam man um 1920 wieder ab und setzte die
Sandkéasten an das vordere Ende des ersten
Kesselschusses unddas hintere Ende des zwei-
ten Kesselschusses.

Dadie G 12'wie auchdie G 10 einensehrengen
Kuppelachsstand hatte (1500 mm bei 1400 mm
Raddurchmesser), blieb zwischen den Radrei-
fen nur knapp Platz flr die Bremsgehange. Die

Bremskl6tze muBten unterhalb der Achsmitte
angeordnetwerden. Die Druckluftoremse Bau-
art Knorr bremste die Réder aller flinf gekuppel-
ten Radsatze einseitig von vorn. Die als Bissel-
achse ausgefiihrie Laufachse warungebremst.
Die Kuppelradsatze 1 bis 4 waren fest im Rah-
men gelagert und bildeten mit 4500 mm die
geflihrte Lange der Lokomotive. Die um+80 mm
seitenverschiebbare Laufachse, derum+20 mm
seitenverschiebbare flinfte Kuppelradsatz und
die Spurkranzschwéachungen (zweite Kuppel-
achse 13 mm, dritte Kuppelachse 15 mm) er-
moglichten das zwanglose Durchfahren von
Gleisbdgen mit 180 m Radius.

Die Lokomotiven besaBen einen runden Ober-
flachenvorwarmer Bauart Knorr (aufdem linken
Laufblech) und Gasbeleuchtung der Bauart
Pintsch. Gekuppelt waren sie mit dem Tender
2'2' T 21,5 (7 t Kohle) nach Musterblatt III-5 .
Wegen des Krieges hatte man von den bei
neuen Lokomotiven lblichen MeB- und Ver-
suchsfahrten abgesehen und nur einige Be-
triebsmeffahrten vor planmaBigen Zigen auf
den Strecken Grunewald — Sangerhausen und
Cochem — Ehrang durchgefihrt.

Beidiesen Fahrten ermittelte man eine zu gerin-
ge Dampflberhitzung, die nur selten den Wert
von 340°C erreichte, meist sogar unter 300°C
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Bild 4: Zeichnung der
G 12'.
Zeichnung:

Slg. Weisbrod

Bild 5 (Mitte): Noch-
mals eine G 12" mit
Landerbahn-Beschrif-
tung, die Erfurt 5554.

S\

Foto: W. Hubert,
Slg. Dr. FeiBel E

Bild 6 (unten): Die
(G 12') Erfurt 5553 o ezsny
als 58 002 der Deut-
schen Reichsbahn.
Foto: Sammlung
Weisbrod

Bild 7 (rechte Seite
unten): Bei der

58 001 war der vor-
dere Sandkasten auf

den ersten Kessel-

schu3 vorverlegt

worden.
Foto: C. Bellingrodt

blieb. Die Rauchgase in den 5000 mm langen
Rohren wurden gut ausgenutzt — fast zu gut,
denn am Ende der Rauchrohre gab der tber-
hitzte Dampf seine Energie wieder an die Rauch-
gaseab. Dieab 1916 gebauten G 12" bekamen
deshalb statt des vierreihigen Uberhitzers mit
32 Einheiten einen flinfreihigen mit 38 Einhei-
ten, dessen Umkehrenden zudem bis auf
300 mm andie Feuerblichsrohrwand herange-
schobenwaren.

Man hatdie G 12' von Anfang an als Versuchs-
objekt betrachtet, denn die PreuBisch-Hessi-
schen Staatseisenbahnen hatten nur 21 Ma-
schinenbezogen:

Baujahr 1915 (Henschel & Sohn)

5551 bis 5554 Erfurt Fabr.-Nrn. 13286 bis 13289
5551 bis 5555 Cassel Fabr.-Nrn. 13332 bis 13336
Baujahr 1916 (Henschel & Sohn)

5551 bis 5556 Saarbr.  Fabr.-Nrn. 13680 bis 13685
5557 bis 5560 Saarbr. Fabr.-Nrn. 13733 bis 13736
Baujahr 1917 (Henschel & Sohn)

5561 bis 5562 Saarbr. Fabr.-Nrn. 14402 bis 14403

Nach dem Ersten Weltkrieg kamen die 5552
Erfurt zu den Belgischen Staatsbahnen und
die Saarbrlicker 5552, 5557, 5559, 5560 und
5562 zu Frankreich (ElsaB3-Lothringen). Die
restlichen 15 Lokomotiven Ubernahm die DRG
als 58 0001 bis 58 015 in den Dritten Umzeich-
nungsplan (1925).

Die Reichsbahnen ElsaB-Lothringen hatten in
denJahren 1915/16 zwolf mitder G 12" nahezu
baugleiche Lokomotiven beschafft.

Nach Zeichnungen von Henschel & Sohn lie3
die Sachsische Staatsbahn bei Richard Hart-
mann in Chemnitz 20 Loks bauen, die sich von
der G 12' nurdurch eine groBere Gesamtheiz-
flache (210,51 m?195,63 m?) und Uberhitzer-
heizflache (81,26 m?:78,5 m?) unterschieden.
Sie besaBen aber ein Dampflautewerk Bauart
Latowski auf dem Rauchkammerscheitel vor
dem Schornstein. Hartmann lieferte 1917 diese
Lokomotiven mit den Fabriknummern 3946 bis
3965, die als Gattung XlIII H die Bahnnummern
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1165 bis 1184 der Sachs. Sts. E.B, bekamen.
Die G 12, gleichgliltig ob in der preuBischen
oderindersachsischen Version, war eine durch-
schnittliche, eher noch mittelmaiige Lokomoti-
ve und der Endpunkt einer von Robert Garbe
Uber fast zwei Jahrzehnte maBgeblich geprag-
ten Lokomotivkonstruktion.

Ein hoher Blechrahmen, der beim Einstieg in
das Innentriebwerk Artistik erforderte, und eine
schmale Feuerbiichse mit der unendlichen Rost-
lange von mehr als 3 m konnten nicht der Weg
in die Zukunftsein. Im gleichen Jahr, indem die
letzten G 12" gebaut worden sind, ist mit der
G 12 der Grundstein fiir eine neue und letzte
preuBische Lokomotivgeneration gelegt wor-
den, vertreten auch durch die P 10 und die
T 20.
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Bild 1: Heizerseite der 58 1001. Sie war als CFOA 108 bestellt worden und ging wegen der kriegs-
bedingten Schwierigkeiten bei der Uberflihrung an den Besteller als Bahnnummer 5553 an den Militér-
Generaldirektionsbezirk Brissel tiber. Spéter wurde sie zur (G 12) Cassel 5726.

Die Gattung G 12

Bauart der C.FO.A.

Die Kaiserlich Ottomanische Militdreisenbahn
(C.F.0.A.) hatte bei Henschel & Sohn sechs
1'E-HeiBdampf-Giterzuglokomotiven bestellt,
die 1917 mit den Fabriknummern 14519 bis
14524 fertiggestellt worden waren. Nur eine der
Maschinen gelangte an den Besteller; die ande-
ren fiinf sind, wohl angesichts der Uberfih-
rungsschwierigkeiten im Kriege, mit Einver-
stdndnis des Auftraggebers dem Militar-Gene-
raldirektionsbezirk Brissel der Deutschen Hee-
resbahnen zugeteilt worden. Sie erhielten das
Gattungszeichen G 12 und die Bahnnummern
5551 bis 5555.

Nach Kriegsende Ubernahmen die Belgischen
Staatsbahnen drei dieser Lokomotiven (5551,
5552, 5555) und die Franzdsische Ostbahn die
Bahnnummer 5554. Die Bahnnummer 5553
stand kriegsbeschadigt in Aachen West und
wurde von den PreuBisch-Hessischen Staats-
eisenbahnenals (G 12) 5276 Cassel libernom-
men und dem Bw Soest zugeteilt.

Die G 12 Bauartder C.F.O.A. hatte nur wenige
Gemeinsamkeiten mit der kurz zuvor bei Hen-
schel entwickelten G 12" fur die PreuBisch-
Hessischen Staatseisenbahnen. Beide Gattun-
gen wiesen ein Drei-Zylinder-Triebwerk mit 3 x
560 mm Zylinderdurchmesser auf; jedoch hatte

die “Tirkenlok” mit 600 mm einen um 60 mm
geringeren Kolbenhub. Der Abstand zwischen
den Rohrwanden betrug bei beiden Gattungen
5000 mm. Wenn man noch die gemeinsame
Verkleidung von Dampfdom und den beiden
Sandkasten nennt, sind die Gemeinsamkeiten
beider Gattungen schon aufgezahit.

Die G 12 Bauart der C.F.O.A. hatte einen Bar-
renrahmen aus 100 mm dicken Wangen, Ein-
achsantrieb auf den dritten Kuppelradsatz und
einen breiten, auf den Rahmen aufgesetzten
und diesen seitlich Uberragenden Hinterkessel.
Die Rostflache war bei geringerer Rostlange
um 1,22 m? gréBer. Kleiner waren der Kuppel-
raddurchmesser mit 1250 mm und der Laufrad-
durchmesser mit 820 mm.

Das Laufwerk war in flinf Punkten gegen den
Rahmen abgestiiizt. Die Federn des ersten und
zweiten Kuppelradsatzes, oberhalb der Achsla-
ger angeordnet, waren durch Langsausgleich-
hebel verbunden. Die vorderen Enden der Fe-
dern des ersten Kuppelradsatzes verband ein
Querausgleichhebel, der mit dem Langsaus-
gleichhebel des Bisselgestells in Verbindung
stand. Die Tragfedern der Kuppelradsatze 4
und 5 lagen unterhalb der Achslager und bilde-
ten mit den oberhalb der Achslager liegenden
Federndes dritten Kuppelradsatzes ein Lastaus-

gleichsystem. Seitenverschiebbar waren der
Laufradsatz mit+80 mm und die Kuppelradsat-
ze 2 und 5 mit jeweils 25 mm. Die Spurkranze
der Raderdes Treibradsatzes warenum 15mm
geschwacht.

Die auBere Steuerung entsprach der G 12"
normale Heusinger-Steuerung fuir die AuBenzy-
linder, von deren Voreilhebeln abgeleitete und
durch zwei Ubertragungswellen weitergeleitete
Bewegungflir die Steuerung des Schiebersam
mittleren Zylinder.

Die Gattung G 12 Bauart der C.F.O.A. besai3
einen Schneepflug unter der vorderen Puffer-
bohle und einen zusatzlichen Ejektor, um Was-
ser auch aus tiefergelegenen Wasserstellen
(Flissen, Seen) entnehmen zu konnen. Der
Tender 3T 21, mit dem die “Tirkenlok” gekup-
peltwar, hatte vermutlich einen Kohlevorratvon
5 oder 6 t und entsprach nicht den preuBischen
Normalien.

Die DRG libernahm die Lokomotive als 58 1001
inden endgtiltigen Umzeichnungsplanvon 1925,
setzte sie also an die Spitze der Gattung G 12
Bauart 1917, obwohl sie in vielen Abmessun-
gen vom Musterblatt XIV-3d abwich. Aber es
hétte wenig Sinnergeben, flr dieses Einzelsttick
eine eigene Baureihe oder Unterbaureihe zu
belegen.

‘ Hauptabmessungen der Gattung G 12, Bauart C.F.O.A.

Zylinderdurchmesser mm
Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizflache m?
Uberhitzerheizflache m?

560 | Steuerung
600 Dienstmasse Lok
1250 Reibungsmasse
13 Mittlere Kuppelachslast
4.5 | Li{P mit Tender 3 T 21
2414 Geschwindigkeit
80,9 |

Heusinger (auBen)

t 91,3
t 78,6
t 15,72
mm
km/h 45
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Bild 3: GrolBe Lok mit
kleinem Tender. Ver-
mutlich lie3en die tir-
kischen Drehscheiben
keine gréBere Tender-
bauform zu.

Fotos 1 und 3:
Sammiung

Dr. Scheingraber

Bild 2 (oben): Lok-
flhrerseite der “Ttir-
kenlok” 58 1001. Zum
Zeitpunkt der Aufnahme
war sie vermutlich als
Rangierlok eingesetzt.
Foto: C. Bellingrodt

Bild 4: Wartungsarbei-
ten am Triebwerk des
Sonderlings 58 1001.
Foto: C. Bellingrodt
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Bild 1: Eine klassische Werkaufnahme der Magdeburg 5593 von Borsig (10651/1920), die spétere

58 1386. Foto: Sammlung Weisbrod

Die Gattung G 12

Bauart 1917

In Friedenszeiten hatte es sich nicht stérend
bemerkbar gemacht, daB jede deutsche Bahn-
verwaltung nachihren eigenen Erfordernissen,
d.h. nach ihrem Leistungsbedarf und nach ih-
rem Streckenprofil, Lokomotiven beschaffte.
GroBere grenziberschreitende Leistungen,
etwa gar mit Personalwechsel, kamen nicht

vor. Es gab keine zentralen Ausbesserungs-
werke, in denen Lokomotiven verschiedener
Staatsbahnverwaltungen erhalten worden wa-
ren, also auch keinen Zwang, Bauteile zu
typisieren und zu vereinheitlichen.

Anders verhielt es sich mitden Glterwagen, die
in Durchgangszligen Uber eine oder mehrere
Landerbahngrenzen liefen. Hier hatte manschon

am 1. April 1908 den Deutschen Staatsbahnwa-
genverband gegriindet und baute Giiterwag-
gonsnach einheitlichen Zeichnungen und Liefer-
bedingungen.

Alswahrend des Ersten Weltkriegs alle Lander-
bahnverwaltungen Lokomotiven fiir den Front-
einsatz stellen muBten, erwies sich die Ver-
schiedenheit der bislang gebauten Lokomoti-
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Zylinderdurchmesser mm
Kolbenhub mm
Kuppelraddurchmesser mm
Kesseldruck bar
Rostflache m?
Verdampfungsheizflache m?
Uberhitzerheizflache m?

Hauptabmessungen der Gattung G 12, Bauart 1917

570 Steuerung
660 Dienstmasse Lok
1400 Reibungsmasse
14 Mittl. Kuppelachslast
3.9 LGP mit Tender 3 T 20
195,0 Geschwindigkeit
68,4

Heusinger (auf3en)

t 93,9
t 80,7
i 16,14
mm 18 495
km/h 65

ven als schweres Hemmnis flr die Heeres-
feldbahn. Zwar hatte man sich bemtht, die
Lokomotiven einer Landerbahnverwaltung ei-
nem bestimmten Militar-Generaldirektionsbe-
zirk zuzuweisen, doch brachten Verschiebun-
gen innerhalb dieser Bezirke, bedingt durch
Lokomotivmangel oder andere Griinde, die an-
gestrebte Ordnung schnell durcheinander. Die

Ersatzteilbeschaffung fiir die Typenvielfalt, die
an der Front zusammenkam, war ungeheuer
schwierig, noch dazu, weil es keine einheitli-
che Bezeichnungen fiir die Teile einer Lokomo-
tive gab. Fiihrerstandsarmaturen waren in der
Regel nichtbeschriftet, und es traten Probleme
auf, wenn das Personal nachts eine ihm unbe-
kannte Maschine Gbernehmen muBte.

So hatte der PreuBische Minister der offentli-
chen Arbeiten schon Anfang 1916 den Bau ei-
nereinheitlichen Giterzuglokomotive angeregt
und die Zustimmung aller deutschen Lander-
bahnverwaltungen erhalten. Die Lokomotive
sollte nicht nur den Anforderungen der einzel-
nen Landerbahnen Rechnung tragen, sondern
auchden Heeresfeldbahnen gentigen. Gedacht

Bild 2 (links): 1919
lieferte Hanomag
seine 9000. Lokomo-
tive ab, die als (G 12)
Elberfeld 5578 be-
zeichnet wurde.
Foto: Sammlung

Dr. Scheingraber

Bild 3: Henschel
baute 1920 mit der
Fabriknummer 17069
die (G 12) Céln 5637,
die von der DRG in
58 1798 umgezeich-
net wurde.

Foto: Sammiung
Dr. Scheingraber
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Bild 4: Die G 12 mit der Bahnnummer 5591 wurde 1923 in Hanau-West aufgenommen. Foto: Sammlung Dr. FeiBel

war an eine NaBdampflokomotive mit vier ge-
kuppelten Radséatzen, also die preuB3ische G 7.
NunwardieserVorschlagimJahre 1916, alses
mit den Gattungen G 8' und G 10 schon lei-
stungsstarke HeiBdampflokomotiven gab, kaum
akzeptabel. Die Heeresverwaltung lehnte prompt
ab und forderte eine 1'D-Heil3dampflokomoti-
ve, die 700 bis 750 t Zugmasse auf einer
Steigung von 1:100 mit20 km/h beférdern konnte
und eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h
aufwies. Dieses Programm konnte auch die G
10 erfiillen, wenngleich manihr 60 km/h besser
nicht zumutete.

Jetzt bestand bei den deutschen Landerbahn-
verwaltungen Einvernehmen dariiber, keine
spezielle Kriegslokomotive zu beschaffen. Viel-
mehr sollte die Maschine auch in Friedenszei-
tenden Anforderungen aller Bahnverwaltungen
entsprechen und den Zuwachs an Wagenzug-
masse —infolge des Einsatzes von Guterwagen
mit 20t Lademasse und durchgehender Brem-
se—ohne Vorspann-und Schiebedienst bewal-
tigen konnen. Wegen des freiziigigen Wagen-
verkehrs bei den diversen Bahnverwaltungen
und der Heeresfeldbahn war eine Beschran-
kung auf 16 t Achsfahrmasse erforderlich, wo-
mit die preuBische G 12" schon aus dem Kreis
der Anwarter flr die Einheitslokomotive aus-
schied.

Die Beschrankung auf 16t Achsfahrmasse, die
geforderte Reibungsmasse von 75 t und ein
entsprechend leistungsfahiger Kessel erforder-
tenfinf gekuppelte Radsatze. Dem Lokomotiv-

ausschul3 lagen zwei Entwiirfe zur Begutach-
tung vor:

| Eh2 1'Eh3

[ M, km/h 60 60

| Zylinderzahl 2 3

| Zylinderdurchmesser mm 650 550

| Kolbenhub mm 650 650
Kesseldruck bar 14 14

| Rostfiache m? 37 39

| Strahlungsheizflache m? 14,6 15,5
Uberhitzerheizflache m? 70,0 76,0
Rohrheizflache m? 1754 184,5
Treibraddurchmesser mm 1400 1400
Laufraddurchmesser mm — 1000
Dienstmasse t 7D a0
Reibungsmasse t 775 775 |

Die laufachslose Maschine fand keine Befiir-
worter. Bei dem notwendigen Zylinderdurch-
messer von 650 mm waren erhebliche Driicke
auf Lager und Zapfen zu erwarten, die bei der
miserablen Buntmetallversorgung im Kriege
nicht zu beherrschen waren. AuBerdem hatte
man Kenntnis von Untersuchungen, die Ober-
regierungsrat Fuchs bei den Reichseisenbah-
nen Elsafi3-Lothringen an Radreifen von E- und
1'E-Lokomotiven hatte vornehmen lassen. Bei
laufachslosen Lokomotiven war eine Spurkranz-
abnutzung am ersten Kuppelradsatzvon 5 mm
nach 170 Tagen, bei Lokomotiven mit fihren-
dem Laufradsatz erst nach 340 Tagen zu regi-
strieren. Entsprechend klrzer war die Zeit fir
Werkstattaufenthalte bei Maschinen mit vorde-

rem Laufradsatz zum Uberdrehen der Rad-
reifen.

Henschelerhieltden Auftrag, eine neue 1'E h3-
Guterzuglokomotive zu bauen, die im wesentli-
chen dem oben genannten Entwurf entsprach.
In die neue 1T'E h3-Lokomotive flossen kon-
struktive Elemente ein, die Henschel bei der
1'E h3-Giterzugmaschine flr die C.F.O.A. be-
reits verwirklicht hatte. Das waren vorallemder
Einachsantrieb auf den dritten Kuppelradsatz
und derdurchgehende Barrenrahmen.
Mitder G 12 der Bauart 1917 wurde konsequent
mit den bisherigen Traditionen im preuBischen
Lokomotivbau gebrochen und eine neue Ara
eingeleitet. Sie setzte sich Uber die verkiirzten
G 12-Varianten G 8° und G 82 bis zur P 10 und
T 20 fort und bildete den SchluBstein preuf3i-
scher Lokomotivkonstruktionen.

Fur einen leistungsfahigen Kessel war ein lei-
stungsfahiger Rosterforderlich, aufdem die zur
Dampferzeugung notwendige Kohlemenge ver-
brannt werden konnte. Die bisher tblichen
Feuerbiichsen waren zwischen die Rahmen-
wangen eingezogen, erlaubten also nur eine
Rostbreite, die dem lichten Abstand der Rah-
menwangen abziglich der Bodenringbreite ent-
sprach. GroBere Rostflachen muBten deshalb
langer werden, und bei der G 12' warmit3,3 m
Rostlange ein MaB erreicht, das einem Heizer
eigentlich schon nicht mehr zuzumuten war.
Der niedrige Barrenrahmen — beileibe keine
Erfindung der PreuBen — bot die Maglichkeit,
die Feuerblichse auf den Rahmen zu setzen
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Bild 6: Fiir einige Lokomotivfabriken waren die umfangreichen Baulose der preuBischen G 12 Gelegenheiten, Jubildums-Fabriknummern zu vergeben. Hen-
schels 16 000. Lokomotive war die spétere 58 1173. Foto: Henschel, Sammlung Weisbrod

und sie seitlich Gber diesen hinaus zu verbrei-
tern. Auf diese Weise liel3 sich viel Rostflache
nicht nur durch Rostlange, sondern auch durch
Rostbreite erzielen. Neu im preuBischen Loko-
motivbau war ferner die Belpaire-Feuerbiichse,
ein Import aus Belgien, die mitihrer waagerech-
ten Stehkesseldecke relativunkomplizierte Ver-

ankerungen zulieB und gute Reinigungsmog-
lichkeiten bot. Der Belpaire-Kessel war vom
“Engeren Ausschuf3 fir Lokomotiven zur Verein-
heitlichung der Lokomotiven” zu DRG-Zeiten
schon per BeschluB zum neuen Einheitskessel
erklart worden. Erst in der letzten Etappe bei
der konstruktiven Durcharbeitung der Einheits-

lokomotiven war er dem Stehkessel mit ge-
wolbter Feuerblichsdecke gewichen.

Mit der G 12 Bauart 1917 erreichte die Kessel-
mitte bei einer preuBischen Lokomotive erst-
mals die Héhe von 3000 mm Uber Schieneno-
berkante. Jetzt konnten aber die bisher dbli-
chen Ramsbottom-Sicherheitsventile nicht mehr

Bild 5 (ganz oben): Die Breslau 5561 wurde 1919 von Linke-Hofmann mit der Fabrik-Nummer 1672 erbaut und kam als 58 1201 zur DRG.

Foto: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 7: Die 10 000. Borsig-Lokomotive war die Minster 5566; jedoch kam diese G 12 nicht mehr zur DRG. Foto: Borsig, Sammlung Weisbrod
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Angstréhre”, sondern schon den Schornstein gréBeren Durchmessers. Beide Lokomotiven haben aber noch keine elektrische Beleuchtung!

Fotos: C. Bellingrodt

verwendet werden, weil damit das Umgren-
zungsprofil Uberschritten worden wére. So be-
kam die G 12 Sicherheitsventile der Bauart
Coale. Zuden weiteren Neuerungen zahlte die
Ausristung mit einem Speisewasserreiniger
der Bauart Eisenbahn-Zentralamt (EZA). Uber
Kesselspeiseventile wurde am Scheitel des
ersten Kesselschusses das Speisewasser,
durch Disen fein verteilt, in den Dampfraum

gespritzt. Dabei wurden dank der Erwéarmung
auf 150°C die Kesselsteinbildner ausgeschie-
den; sie sammelten sich als Schlamm am Kes-
selbauch. Dortkonnten sie mitdem Abschlamm-
schieber der Bauart Strube entfernt werden.

Dieser Speisewasserreiniger Bauart EZA hat
sich bei der G 12 bis zur Ausmusterung der
letzten dieser Lokomotiven bei der Deutschen
Reichsbahn der DDR Mitte der siebziger Jahre

gehalten. Es gab jedoch auch schon in den
zwanziger Jahren Maschinen, die einen Spei-
sedom und Winkelrost-Schlammabscheider
besalBen.

Anfangs waren der Dampfdom und die beiden
Sandkésten unter einer gemeinsamen Verklei-
dung auf dem zweiten Kesselschul3 angeord-
net. Das bewdhrte sich nicht, weil bei Undichtig-
keiten am Dampfdom der Sand feucht werden

Bild 10: Hanomag lieferte als Fabriknummer 8000 die Elberfeld 5578, die spétere 58 1393. Foto: Sammlung Weisbrod
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Bild 11: Eine schéne Triebwerkstudie der 58 1252. Kolbenspeisepumpe, Vorwédrmer, Lautewerk und Luftbehélter sind gut erkennbar. Foto: C. Bellingrodt

Bild 13 (ndchste Seite): Eidorado fiir Dampflokfreunde in Altenhundem: Insgesamt 16 Lokomotiven hat Altmeister Carl Bellingrodt auf einen Streich “erwischt”,
zusammen mit der 58 1907 auf der Drehscheibe. Goldene Zeiten am Anfang der dreil3iger Jahre! Foto: C. Bellingrodt

Bild 14 (ibernéchste Seite): Die Erfurt 5566 im RAW Meiningen um 1920. Foto: Sammliung Weigelt

Bild 12: Dr. Feif3el verdanken wir diese schdne Aufnahme der (G 12) Magdeburg 5559, einer Borsig-Lokomotive, die von der DRG in 58 1382 umgezeichnet
wurde. Foto: Dr. Fei3el
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Bild 15: Eine der schénsten noch erhaltenen Aufnahmen einer G

5632. Foto: Sammlung Asmus

konnte. Der eine Sandkasten wanderte nach
vorn auf das vordere Ende des ersten Kessel-
schusses, der andere an das hintere Ende des
zweiten Kesselschusses. Gesandetwurden, je
nach Ausflihrung, die ersten vier oder alle funf
Kuppelradsatze von vorn.

Die Masse des leeren Kessels, einschlieB3lich
Dom und Berohrung, betrug 201. Mit grober und
feiner Ausriistung, also mit Regler, Uberhitzer,
Armaturen, Pumpen und Rost, wog der Kessel
29t

Wegen des kriegsbedingten Buntmetallmangels
war nicht nur die Feuerbiichse aus FluBeisen
gefertigt; auch Hahne und Ventile bestanden
aus Eisen, was zurascher Korrosion und Schwie-
rigkeiten im Betrieb fiihrte. Mit der Wiederher-
stellung friedensmaéBiger Bedingungen sind die
Armaturen dann in RotguBausfiihrung ersetzt
worden. Den Dampfentnahmestutzen hatte man
anfangs im Flhrerhaus untergebracht, wo er
schwer zuganglich und seine Abdichtung pro-
blematisch war. Er wurde spater vor das Fiih-
rerhaus verlegt, wie das die Sachsen von An-
fang an praktiziert hatten.

Der Rahmen war in drei Punkien gegen das
Laufwerk abgestltzt. Die Federn aller gekup-
pelten Radsatze hatte man durch Langsaus-
gleichhebel miteinander verbunden. Die Fe-
dernder Kuppelradsatze 1 bis 3lagen oberhalb
der Achslager und oberhalb des Rahmenober-
gurtes. Der vierte und fiinfte Kuppelradsatz
wurden beidseits durch eine gemeinsame Blatt-
federabgefedert; mehrlieB sich aus Platzgrin-
den nicht unterbringen. Die Bisselachse wurde
durch je eine Blattfeder oberhalb der Achslager

abgefedert und war tiber Langs- und Queraus-
gleichhebel mit dem Lastausgleichsystem der
gekuppelten Radsatze verbunden. Der zweite
und der flnfte Kuppelradsatz waren +25 mm
seitenverschiebbar; die Bisselachse konnte
+80 mm ausschwenken, und die Spurkréanze
der Raderdes Treibradsatzes warenum 15 mm
geschwacht. Die gefiihrte Lange der Lokomoti-
ve, gebildet durch die Kuppelradsétze 1 bis 4,
betrug 4500 mm.

Treibradsatz warder dritte Kuppelradsatz, des-
sen Achswelle als Kropfachse ausgeschmiedet
war. Die AuBenkurbeln waren um 120° gegen-
einander versetzt. Die Dampfverteilung in den
AuBenzylindern regelte je eine auBenliegende
Heusinger-Steuerung. Die Kolbenschiebervon
220 mm Durchmesser besaBen einfache inne-
re Einstrémung. Von der AuBensteuerung wur-
de die Bewegung durch zwei Wellen auf die
Steuerung des Innenzylinders Ubertragen.
Anfanglich besafB die G 12 drei Speiseeinrich-
tungen: eine Kolbenspeisepumpe mit Oberfla-
chenvorwarmer Bauart Knorr auf dem linken
Laufblech und auf jeder Seite des Fihrerhau-
ses eine Dampfstrahlpumpe Bauart Strube. Die
zweite Dampfstrahlpumpe war eine Vorsichts-
maBnahme flr den Einsatz bei der Heeresfeld-
bahn. Bei den ab Ende 1918 gelieferten Loko-
motiven entfiel die Strahlpumpe auf der Fiihrer-
seite.

Als beiden Gilterziigendie durchgehende Brem-
se eingefiihrt wurde, muBten einige G 12 mit
zweizweistufigen Luftpumpen ausgerlistet wer-
den, umdie erforderliche Luftmenge zu férdern.
Anfang derzwanziger Jahre bekamen die Loko-

12 mitLanderbahn-Nummerentstand um 1920in Wiirzburg-Zell. Die Lok tragt die Bahnnummer

o s |

motiven dann die Doppelverbundluftpumpe Bau-
art Nielebock-Knorr. Die beiden Hauptluftbe-
halter von je 4001 Inhalt hingen rechts und links
unter dem Laufblech vor dem Fuhrerhaus. Mit
der selbsttatig wirkenden Einkammer-Druckluft-
bremse Bauart Knorr wurden die Réader aller
gekuppelten Radsétze einseitig von vorn ge-
bremst. Die Bremsklétze waren wegen des
engen Kuppelachsstandes unterhalb der Achs-
mitte angeordnet.

Die PreuRisch-Hessischen Staatseisenbahnen,
die Heeresfeldbahn und die DRG beschafften
bis 1921 1168 Lokomotiven der Gattung G 12
Bauart 1917. Weitere Lokomotiven gleicher
Bauart sind von den Badischen, Wiirttembergi-
schen und Sachsischen Staatsbahnen ange-
schafft worden. Auch die Reichseisenbahnen
ElsaB-Lothringen erwarben G 12. Firdie Liefe-
rungen an die PreuBisch-Hessischen Staatsei-
senbahnen, die Heeresfeldbahn und die DRG
zeichneten die Lokomotivbauanstalten AEG,
Borsig, Hanomag, Henschel, Krupp, Linke-Hof-
mann, Rheinmetall und Schichau verantwort-
lich. Von den anderen deutschen Bahnverwal-
tungen wurde die G 12 in folgenden Stiickzah-
len beschafft:

Reichseisenbahnen ElsaB-Lothr. 118 Stiick
(Henschel/Grafenstaden)

Badische Staatsbahn 98 Stuck
(MBG Karlsruhe/BBC Mannheim)
Wirttembergische Staatsbahn 43 Stiick

(Esslingen)
Séchsische Staatsbahn (Hartmann) 62 Stiick
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Bild 16: Viel Mtihe fir ein Foto: Um die drei G 12 mit den Bahnnummern 5609, 5632 und 5601 in dieser ungewohnlichen Anordnung auf die Platte bannen zu

kénnen, muBten eigens die Tender von zwei der drei Lokomotiven abgekuppelt werden. Aufgenommen um 1920 auf der Drehscheibe in Wirzburg-Zell.

Foto: Sammlung Asmus

Die Bayerische Staatsbahn bzw. die Gruppen-
verwaltung Bayern (zur DRG-Zeit) beschaffte
keine G 12 und ging wie gewdhnlich eigene
Wege. Die Oldenburgische Staatsbahn und die
Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn
hatten keinen Bedarf an so schweren und lei-
stungsstarken Lokomotiven.

Nach dem Ersten Weltkrieg waren mit 16 Loko-

motiven nur geringe Verluste im G 12-Bestand
zu registrieren. Neun Lokomotiven kamen zur
franzosischen Ostbahn, sechs zu den Belgi-
schen Staatsbahnen und eine zu den Polni-
schen Staatsbahnen.

Nach Angaben des Merkbuches von 1924 zog
die G 12in der Ebene mit der Hochstgeschwin-
digkeit von 65 km/h 1300 t, mit 50 km/h 2270 1.

Auf 5% Steigung wurden bei 40 km/h 1150 t
und auf 10%.. Steigung mit 25 km/h 1000 t
bewaltigt.

Fiir die G 12 Bauart 1917 galt das Musterblatt
XIV-3d, fir den Tender 3 T 20 (6 t Kohle) das
Musterblatt I1l-50.

Bild 17: Die ehemalige (G 12) Saarbriicken 5582 wurde nach dem Ende des Ersten Weltkriegs an die franzdsische Ostbahn abgegeben, die sieals EST 5151

bezeichnete. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 22: Endlos scheint der Erzzug, den die 58 1103 und 58 1650 bei Rolandseck schieppen. Foto: C. Bellingrodt
Bild 21 (oben): 58 1003 mit Giiterzug bei Saaleck (im Hintergrund die Rudelsburg). Foto: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 23: Eine Raritat: die 58 1830 mit Gegendruckbremse und dem vierachsigen Tender der preuBischen P 8. Foto: C. Bellingrodt
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Bild 25: Leer zog die 58 1103 den Zug aus Erzwagen allein (siehe auch nebenstehendes Foto). Foto: C. Bellingrodt

Bild 24 (oben): Flir das Lautewerk fanden sich verschiedene Platze. Die 58 2053 (noch mit kleinem Schornstein) hatte es zwischen Dom und vorderem
Sandkasten. Foto: C. Bellingrodt

Bild 26: Auch das gab es: gemeinsame Verkleidung ftir Dom und Sandkésten und eine zweite einstufige Luffpumpe, weil mit Einfiihrung der Druckluftbremse
fiir Glterztige die eine einstufige Pumpe nicht mehr ausreichte. Foto: C. Bellingrodt
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Bild 27: In den zwanziger und dreiBiger Jahren trugen die G 12 die Hauptlast des Gliterverkehrs. Die 58 2053 uberquert bei Opladen einen Viadukt.
Foto: C. Bellingrodt

Bild 28: Die Uberlast erforderte vereinte Kraft: 58 1559 als Zuglok und 58 2038 als Vorspann bei der Ausfahrt aus Wuppertal-Vohwinkel. Foto: C. Bellingrodt




Bild 29: Einen Sonderzug nach Nimberg, gebildet aus preul3ischen Abteilwagen, schleppt die 58 1119 bei Heigenbriicken am 8. September 1934. Die

Lokomotive hatte zu diesem Zeitpunkt noch den kleinen Schornstein. Foto: C. Bellingrodt
Bild 30: Zugbegegnung auf der Nordrampe der Frankenwaldbahn bei Lauenstein: Die 58 1090 fahrt bergwérts, die 95 018 hat einen Gegenzug bis zum Brech-

punkt nachgeschoben und lauft am Zugschiu3 bis Probstzella mit, wo sie abgekuppelt wird. Foto: C. Bellingrodt




Bild 32: Es gab auch G 12 mit Speisedom. Die 58 1122 von Borsig (10282/1918) ist eine davon. Foto: H. Maey

Bild 31 (oben): Bemerkenswert an dieser Aufnahme sind zwei Dinge: der Schallddmpfer fiir die Gegendruckbremse hinter dem Schomstein und das Umstellventil
am Oberildchenvorwéarmer, mit dem die Durchlaufrichtung des Wassers gedandert wurde. Demnach diirfte die Aufnahme Ende der zwanziger oder Anfang der
dreiiger Jahre entstanden sein, denn spéter entfiel dieses Umstellventil. Foto: C. Bellingrodt

Bild 33: Heizerseite der 58 1284. Foto: Sammlung Weisbrod
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Bild 35: Auch die 58 1860 (Schichau 2849/1921) besal einen Kessel mit Speisedom. Foto: C. Bellingrodt, Sammiung Weisbrod
Bild 34 (oben): Nochmals die 58 1535, erbaut 1919 von Henschel mitder Fabriknummer 16843. Deutlich ist hier die Anordnung des Schallddmpfers der Gegen-

druckbremse zu sehen. Foto: C. Bellingrodt
Bild 36: Doppelverbundlufipumpe, noch kleinen Schornstein und Gasbeleuchtung (wie der Gasbehéilter an der Tenderriickseite beweist) bei der 58 1393.

Foto: C. Bellingrodt
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Bild 38: Die 58 1691 steht am 14. Juni 1970 unter der Bekohlungsanlage im Bw Dresden-Friedrichstadt. Foto: Sammiung Scholz
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Bild 40: 1972 noch Alltag im Bw Aue: 58 2111 wartet auf ihren ndchsten Einsatz. Foto: M. Weisbrod

Bild 39 (oben): Die G 12 im Personenzugdienst bei der DR. Am 7. August 1976 hat die 58 1800
einen Personenzug aus drei Rekowagen nach Erlabrunn im Erzgebirge gebracht.
Foto: J. Claus, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 42 (nachste Seite): Die 58 1427 trug frither die Nummer 58 427, war also eine séchsische
Xl H. 1972 stand sie im Bw Aue als Reserve betriebsfédhig abgestellt. Foto: M. Weisbrod

Bild 43 (iberndchste Seite): 58 1821 durchfdhrt mit einem Gliterzug im August 1968 den Bahnhof
Elsterwerda. Foto: M. Delie

Bild 41: Bei manchen Maschinen saf3 das Lautewerk auf dem Rauchkammerscheitel. Bemerkens-
werter an dieser Aufnahme ist aber die Ausrtistung der Maschine mit Frostschutz flir Speiseventil
und Luftpumpe. Offensichilich eine Aufnahme von der Ostfront wéhrend des Zweiten Weltkriegs.
Foto: C. Bellingrodt
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