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Bild 1: tf.steAustLIt7rui7g aer ti 7u rnu uamproom uno wnem UI IU n, 13~1 triften der K. P. E. V. aus den letzter 

Schilder und Anschriften 
an Lokomotiven und Tendern 
Im Rahmen der “Musterzeichnungen für die 
Betriebsmittel der Preußischen Staatseisenbah- 
nen” waren Größe, Form und Inhalt der Schil- 
der und Anschriften an Loks und Tendern bis 
ins letzte Detail geregelt. Dies geschah in den 
Musterblättern 
VII-35 “Schilder für Lokomotiven”, 
VII-35a “Schilder und Anschriften für Lokomo- 

tiven und Tender”, 
VII-35b ‘Schilder für Lokomotiven” und 
VII-36 “Eigentumsbezeichnung für Lokomoti- 

ven und Tender”. 

Um den Modellbahnern unter unseren Lesern 
die Moglrchkert zu einer onginalgetreuen Nach- 
bildung zu geben, haben wir uns entschlossen, 
diese vier Musterblätter im Rahmen des “Preu- 
ßen-Reports” erstmalig zu veröffentlichen. 
Auf Blatt VII-35 sind die an beiden Rauchkam- 
merseiten, bei Tenderlokomotrven am Wasser- 
kasten befestigten Betnebsnummernschrlder 
mit der Angabe der Direktion abgebildet. Wir 
haben bererts wiederholt darauf hingewiesen, 
daß bei den Lokomotiven der K.P.E.V. zurvoll- 
ständigen Betnebsnummer die Angabe der DI- 

rektion unerläßlich ist, weil jede Direktion für 
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 52 (gemäß den 21 
Direktionen) vorkommen. Wie Blatt VIl-35 zeigt, 
konnte die Länge der Nummernschilder zwi- 
schen 300 mm und 500 mm schwanken, je 
nachdem, ob die Betriebsnummer zwei-, drei- 
oder vierstellig war. Erstaunlich ist, daß auch 
den Herstellern für die Ausführung ihrer Fabrik- 
schilder Vorgaben gemacht wurden. 

BildP: D/e Beschilderungpreußischer Lokomotiven m der ersten Form ze/gt d/e Werkaufnahme der (P 4’) Berlin 36, emer Henschel-Lokaus dem Jahre 1893. 
Damals fehlten noch d/e Gattungs- und d/e Le/stungssch/lder 
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Bild 5: Vor der großen Umzeichnungswelle der Jahre 1905/06 ,iven bereits Gattungsschilder, die jedoch von den später 
verwendeten abwichen. So ist auf dem Borsig-Werkfoto die Berlin 2164 noch als tiarrung / 8 bezeichnet, eine Benennung, die später für die C h2- 
Tenderlokomotiven verwendet wurde. Nach 1906 wurde die Lok als (T 11) Berlin 7561 bezeichnet. 

Bild 4 (linke Seite unten): Die Elsaß-Lothnnger T 3 m/t der Betriebsnummer6144 ze/gt d/e Beschilderung der Lokomotiven der ße/chse,senbahnen /n enger 
Anlehnung an d/e K P. E V 

Bild 6: Das Adler- 
schild m/t der Buch- 
stabenfolge K P E. V. 
trugen alle preußl- 
sehen Lokomot/ven 
an beiden Fuhrerhaus- 
Seltenwanden als O- 
gentumskennzelchen 
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Schild, Gattungsschild und Fabrikschild sind in 
dieser Reihenfolge untereinander am Führer- 
haus der (G 5) Saarbrücken 4302 angebracht. 

Bild 8: Form und Abmessungen der Betriebs- 
nummernschildermit Direktionsangabe nach 
dem Musterblatt VII-35. 
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Bild 11: Abweichend von allen übrigen Direktionen trugen die Lokomotiven der Direktion Mainz anstelle des Adlerschilds das “Gemeinscha ftswappen”mlt der 
Buchstabenfolge “K. P.u.G. H.St. E. “, die fürdie Eigentumsbezeichnung “Königlich Preußische und Großherzoglich Hessische StaatseisenbahnerYstand. 

Bild 12 (rechts): Die schöne Werkaufnahme der (G 8) Magdeburg 4819, der späteren DR 55 2009, führt uns zu den folgenden Kapiteln überdie Heißdampf- 
Güterzuglokomotiven der K. P. E. V. Fotos 1 bis 12: Sammlung Dr. Scheingraber 

Auf Blatt VII-35a sind die im Inneren des Füh- 
rerhauses angebrachten Geschwindigkeits- und 
Untersuchungsschilder aufgeführt sowie das 
Kesselschild an der Rückwand der Feuerbüch- 
se. Außerdem wird das Untersuchungsschild 
für den Hauptluftbehälter gezeigt. Von den An- 
schriften sind zu erwähnen: Stationierungsort 
der Lokomotive, Haftpflichtvermerk, Untersu- 
chungsvermerk und Bauart der Bremse (alle in 
gelber Ölfarbe) sowie Inhalt des Tenders und 
des Gasbehälters (in weißer Ölfarbe). 
Blatt VII-35b zeigt Form und Ausgestaltung 
der Schilder für 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 war es 185 mm 
lang, bei zweistelligen Zahlen (G 10) jedoch 
205 mm. 
Außerdem ist das Schild für das sogenannte 
Leistungszeichen mit den Buchstaben ‘Ia”, “b” 
oder “c” aufgeführt. Hierbei handelt es sich um 
die Kennzeichnung der Lokfür ihre militärische 

Verwendung. Der Buchstabe “a” bedeutet für 
militärische Zwecke ungeeignet, “b” für Trup- 
pentransporte geeignet, aber wegen der gerin- 
geren Zugkraftfür militärische Gütertransporte 
nur bedingt geeignet. Mit dem Buchstaben “c” 
auf dem Leistungszeichen wurden Lokomoti- 
ven gekennzeichnet, die für militärische Güter-, 
transporte unbeschränkt verwendbar waren. 
Auf Blatt VII-36 ist als Eigentumsbezeichnung 
das preußische Adlerschild (links) mit der um- 
strittenen Bezeichnung K.P.E.V. abgebildet. Im 
Gegensatz zu den Musterblättern VII-35 35a 
und 35b, deren Einführung nur im Eisenbahn- 
Nachrichtenblatt bekanntgegeben wurde, be- 
ruht das Adlerschild auf einem förmlichen Er- 
laß des Ministers der öffentlichen Arbeiten und 
ist in dessen Amtsblatt abgedruckt, besaß da- 
mit also eine Art höheren Segens: 
Auf der rechten Seite von Blatt VII-36 ist das 
Adlerschild für die Lokomotiven der Reichs- 
eisenbahnen Elsaß-Lothringen zu sehen, die 
nicht dem preußischen Minister der öffentli- 
chen Arbeiten, sondern einem eigenen “Reichs- 

eisenbahnamt” (alsoeiner Reichsbahnbehörde) 
unterstanden. Daherzeigt das Schild auch nicht 
den preußischen Adler, sondern den Reichs- 
adler mit der Kaiserkrone und der Buchsta- 
benfolge “EIS.-Loth.“. 
Die genauen Maßangaben 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 preußischen Lokomotiven zu ver- 
schiedenen Zeitabschnitten deutlich. 

Dr. Günther Scheingraber 
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ule battung 

Die Gattung G 8 war nrcht nurdie erste vrerfach 
gekuppelte, sondern uberhaupt die erste preu- 
ßische Heißdampf-Guterzuglokomotrve. Nach- 
dem sich das von dem Kasseler Zivilingenieur 
Wilhelm Schmidt entwickelte Herßdampfverfah- 
ren bei preußischen Reisezuglokomotiven rm 
Prinzip bewährt hatte, versuchte der Konstruk- 
tions- und Beschaffungsdezernent der Konrgli- 
chen Eisenbahndrrektron Berlin, Robert Garbe 
(1847 bis 1932), die Vorteile des Heißdampfes 

auch für den Güterzugdienst nutzbringend an- 
zuwenden. 
Die Vorteile des durch die Rauchgase in der 
Rauchkammer oder in den Rauchrohren über- 
hitzten Dampfes gegenüber dem Satt- oder 
Naßdampf bestanden in den minimalen Abküh- 
lungsverlusten in Einströmrohren und Zylin- 
dern und in einem höheren Energiegehalt. Die- 
ser bedingte geringeren Brennstoff- und Was- 
serverbrauch und führte zu einem wirtschaftli- 

Bild 1 (rechts oben): 
Preuß/sche (G 8) 
Munster 4959 (Hen- 
sche/10940/1912). 
Die Lokomotive be- 
s/fzt noch ke/ne 
Druckluft-Brems- 
emnchtung. 
Werkfoto Henschel, 
Sammlung Hesse 

nuprabmessungerl uw 
wart Vulcan 1903 - Rauchkammerüberhitzer 

Zyllnderdurchmesser 
Kolbenhub 

ppelraddurchmesser 
sseldruck 
Mache 
rdampfungshelzflache 
lerhltzerhelzflache 

r-7 
auptabmessungen der Gattung G 8 
wmalbauart Vulcan 1907 - Rauchrohrüberhitzer 

Ilnderdurchmesser 
Ibenhub 

lppelraddurchmesser 
sseldruck 
Bstflache 
,rdampfungshelzflache 
)erhltzerhelzflache 
3uerung 
?nstmasse Lok 
slbungsmasse 
ttlere Kuppelachslast 
P mit Tender 3 T 16,5 

ldlgkeit 

mm 
mm 
mm 
bar 
m2 
m2 
m2 

t 
t 
t 
mm 
kmlh 

600 
660 

1350 
12 

2,35 
140,o 

41,2 
Heusinger (außen) 

56,7 
56,7 
14,18 

16915 
50 (spater 55) 

auptabmessungen der Gattung G 8 
ormalbauart Vulcan 1910 - Gleichstromzylinder 
auart Stumpf - Lokomotive Frankfurt 4841 

linderdurchmesser 
Abenhub 
Ippelraddurchmesser 
?sseldruck 
Istflache 
xdampfungsheizflache 
)erhltzerheizflache 
euerung 
enstmasse Lok 
?Ibungsmasse 
ttlere Kuppelachslast 
IP mit Tender 3 T 16,5 
?schwlndlgkeit 

mm 
mm 
mm 
bar 
m2 
m2 
m2 

t 
t 
t 
mm 
kmlh 

600 
660 

1350 
12 

2,35 
137,9 

39,0 
Heusinger (außen) 

57,a 
57,a 
14,45 

17968 
50 (spater 55) 

Bild 2: Preußische 
(G 8) Stettin 4842 b 

(Henschell1243/ 
1912). Die Lokomo- 
tive ist bereits mit 
Druckluftbremse 
Bauart Knorraus- 
gerüstet. 
Werkfoto Henschel, 
Sammlung Hesse 

Bild 3: Längs- und 
Querschnitt der preu- 
ßischen G 8 mit 
Rauchkammer- 
überhitzerßauari 
Schmidt 
Zeichnung: 
Hanomag 
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die Stettiner Maschinenbau AG Vulcan betraut. 
Garbes Bemühungen zielten auf eine leistungs- 
starke Lokomotive; doch sollte sie 14 t Achsfahr- 
massenichtüberschreiten, umvielseitigeinsatz- 
fähig zu sein - auch für militärische Zwecke. 
Nun warschon die G 72als Naßdampflokomotive 
nahe an die 14 t Achsfahrmasse herangekom- 
men, und die zusätzlichen Einrichtungen der 
Heißdampflokomotive(Überhitzer, Heißdampf- 
sammelkasten) machten es sehr schwierig, 
das Limit von 14 t pro Kuppelradsatz nicht zu 
überschreiten. 
Beim Kessel orientierte man sich an der G 7’ 
mit 4100 mm Abstand zwischen den Rohrwän- 
den. Der Kessel der G 8 war nur zweischüssig 
ausgeführt, was eine Doppellaschennietung 
und damit Masse sparte. Außerdem war die 
Blechdicke nur mit 145 mm statt, wie bei der 
G 72, mit 16 mm gewählt worden. 
Garbe war es am Ende gelungen, mit der G 8 
eine Lokomotivezu bauen, diedie G 721ediglich 
um 5 tan Masse übertraf. Dieser radikale Leicht- 
bau blieb im Betrieb nicht ohne nachteilige 
Folgen. Risse im Rahmen zwangen dazu, die- 

Die G 8 war her ihrer Ablieferung durchaus 
kerne ausgererfte Konstruktron BIS zur 13. ge- 
Ireferten Lokomotive rm Jahre 1903 saß der 
Dampfdom auf dem vorderen Ende des zweiten 
Kesselschusses. Abder 14. Lokomotrvefand er 
seinen Platz auf dem hinteren Ende des zwei- 
ten Kesselschusses. Die Rauchkammerlange 
betrugzuerst1800 mm,ab1904dann2000 mm, 
um den Rauchkammeruberhttzer besser unter- 
bringen zu konnen. Alsabder 154. Lokomotrve 
rm Jahre 1906 anstelle des Rauchkammer- der 
Rauchrohruberhrtzereingebautwurde,verkürzte 
man die Rauchkammer auf 1500 mm, vergrö- 
ßerte aberdie Lange der Rauch- und Herzrohre 
auf 4500 mm. Stets hatte die Rauchkammer 
jedoch einen großeren Durchmesser als der 
Langkessel, weil sie mit einem Winkelring an 
Ihn angenretet war. 
Auf ähnlrch empirische Welse wurden Rostfla- 
che und Zylrnderdurchmesser ermrttelt. Die 
Rostlange betrug zunachst 2200 mm, dann 
2500 mm und schließlich 2550 mm. Die Zylin- 
der der ersten 13 Lokomotrven hatten 550 mm 
Durchmesser; ab 1903 ging man auf 575 mm 
und rm Jahre 1904 auf 590 mm Durchmesser 

sen zuverstärken, andere Baugruppen mußten uber. 1906 war mit 600 mm Durchmesser das 
uberarbeitet und verstärkt werden, weil sie zu endgultige Maß errercht. Mit 660 mm Kolben- 

Anfangs noch keine 
ausgereifte Konstruktion 

bislang waren 630 mm als Maximum üblich 
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 Gü- 
terzuglokomotiven um 100 mm auf 1350 mm 
vergrößert. So konnte die G 8 für 50 km/h, 
später für 55 km/h zugelassen werden. 
VorteiIhaftwarenauchdieAbkehrvonderinne- 
ren Allan-Steuerung und die Verwendung einer 
außenliegenden Heusinger-Steuerung. Dervon 
Garbe bevorzugteKolbenschiebermit 150 mm 
Durchmesser, Trick-Kanal, geheizten Schieber- 
buchsen und ungeteilten, eingeschliffenen Rin- 
gen bewährte sich bei der G 8 so wenig wie bei 
allen anderen damit ausgerüsteten Loks. 
Die Störanfälligkeit dieser Schieberbauart 
brachte nicht nur die G 8, sondern das Heiß- 
dampfverfahren insgesamt in Mißkredit. Regel- 
ausführung wurde der Kolbenschieber Bauart 
Schichau mit220 mm Durchmesserundschma- 
len, federnden Ringen. Der Kammerschieber 
der vereinfachten Bauart Hochwald, den die 
(G 8) 4816 Magdeburg (spätere 55 2145) ver- 
suchsweise eingebaut bekam, brachte keine 
Vorteile gegenüber dem Schichau-Schieber. 



Zögernde Beschaffung men mit der G 7’ und der G 7’ In denselben G 8 auf der gleichen Steigung und mit dersel- 
Drenstplanenern, um Leistunq undverbrauchs- ben Geschwindiqkert 700 t bewältrqen. 

Die G 8 ist von den Preußisch-Hessischen werte unter vergleichbaren Bedingungen zu Trotzdem standen Personal und Eisenbahn- 
Staatseisenbahnennursehrzögerndbeschafft ermitteln, so z. B. vor schweren Erzzügen auf Zentralamt der noch störungsanfälligen Heiß- 
worden. Zwischen 1902 und 1904 sind lediglich der Moselbahn Koblenz-Trier. Die G 8 erwies dampflokomotive skeptisch gegenüber, und 
41 Lokomotiven an die Eisenbahndirektionen sich als eindeutig überlegen. Zog die G 7’ (D n2) Ausdruck dieser Skepsis war die nochmalige 
Cassel, Frankfurt, Münster und Saarbrücken einen Güterzug von 385 t Masse auf einer Beschaffung einer Naßdampflokomotive, der 
geliefert worden. Man setzte die G 8 zusam- Steigung von 1:200 mit 40 kmih, so konnte die Gattung G 9, im Jahre 1908. 1905 waren erst 

Bild4(oben): Die (G 8) Essen4808 wurde 1907vom Stettmer Vulcanm~tderFabnknummer2271 gebefeti. S/e warvonAnfangan miteinem ßauchrohruberhitzer 
irustet Die Lok wurde 1925 von der Deutschen ReIchsbahn In 55 1697umgezeichnet. Foto: Verkehrsmuseum Dresden, Sammlung Weisbrod 

i: Skizze der G 8 mrt ßauchrohruberh/tzer und drelachsigem Tender 3 T 16,5. Zeichnung: Sammlung Weisbrod 



, _ lummer2046 die (G 8) Posen 4875. Sie DR. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
Bild& D/e (G 8) Saarbrticken4802gehörtezurersten GruppepreußscherHeißdampf-Güterzuglokomotiven, dreals SaarbrUcken2700 bis27 12(ab 1906Saar- 
brticken 4801 brs 4813) von der Stettmer Firma Vulcan an d/e K.P. E. V. geliefert wurden. S/e hatten den damals üblichen ßauchkammertiberhitzer, derspater 
gegen den Rauchröhrentiberhitzerausgetauscht wurde. Foto: Sammlung Dr. Scheingral 
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Bild 9: G 8 mit Rauchkammerüberhitzer, wie die hier abgebilde 
4803), wurden bis 1906 in einer Anzahl von 153 Stück beschafft. Dann ging man allgemein zum 
Rauchrohrüberhitzerüber. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 6: Preußische (G 8) Essen 4846. Das Schild an der Rauchkammer trägt die Aufschrift “von Hw 
Leinhausen nach Bwm Osterfeld S. Direktion Essen”. Foto: Werkfoto Hanomag, Sammlung Hesse 

Bild 10: Hanomaghatzwischen 1906und 1913insgesamt296Lokomot~enderGattungG t 
urde. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

nm.:, 1946mitderDß-Nummer52 =oto:G. E. ßabone 



Bild 12: Trotzdes veränc 3ahnnummer4853 t rugund 1911 von Grafenstadenmitder 
Fabriknummer6289geb, Knorrsindhinzugekc ~.ZutatderDRGistauchderSpeisedom 
mitSpeisewasserreinigerhinterderRauchkammer. DerSandkasten r&chte.zwi&hen Speise- undDampfdom. Die VerdunkelungderSpitzenlichterweistauf 
ein Aufnahmedatum in die erste Hälfte der vierziger Jahre hin. Foto: Sammlung Weisbrod 

I / 

6856 wurde sie 1906 von Vulcan mit der Fabriknummer2226 gebaut. Foto: Sammlung Weisbrod 
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65 G 8-Lokomotiven gebaut, 1907 dann 278. 
Ab 1910, als 591 Maschinen erstellt worden wa- 
ren, forcierte man die Beschaffung, so daß bis 
1913 die Stückzahl auf nunmehr 1054 Lokomo- 
tiven stieg. 
Um 1910 stellte man auch ein Musterblatt für 
die G 8 auf, das die Bezeichnung XIV-3 trug. 
Bereits 1905, mit der Einführung der Gruppen- 
zeichen, war die 4/4 H. G. L., wie die amtliche 
Bezeichnung lautete, in die Gruppe G 8gekom- 
men und erhielt innerhalb 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 natürlich einige Bauartänderun- 
gen vorgenommen. Ab 1908/09 ist der Flach- 
schieberreglerdurch den Naßdampf-ventilreg- 
ler Bauart Schmidt & Wagner abgelöst worden. 
Die Lokomotiven der Baujahre 1902 und 1903 
besaßen nur eine Dampfbremse. Erst nach 
1903 rüstete man die Maschinen mit einer 
Druckluftbremse der Bauart Knorr oder We- 
stinghouse aus. Die Räder des zweiten und 
vierten Radsatzes wurden dabei einseitig von 
vorn gebremst. Der Sandkasten auf dem ersten 
Kesselschuß bekam beidseits ein zweites Fall- 
rohr, so daß außer dem zweiten Radsatz auch 
der dritte von vorn gesandet werden konnte. 

Teure Speisewasser- 
Vorwärmanlagen 
Bei der Ausrüstung von Lokomotiven mit Spei- 
sewasser-Vorwärmanlagen waren die Preu- 
ßisch-Hessischen Staatseisenbahnen bisher 
sehr zurückhaltend gewesen, weil diese Anla- 
gen recht kostspielig waren und durch die Aus- 
stattungmitVorwärmerundKolbenspeisepum- 
pe die Masse der Lokomotive um einige 100 kg 
zunahm. 
Zwischen 1907 und 1909 waren 7500 km Gleis 
erneuert, Brücken und Oberbau verstärkt wor- 
den. 800 km stark befahrene Strecke konnten 
für 18 t Achsfahrmasse freigegeben werden. 
Jetzt konnte sich die Bahnverwaltung auch mit 
der Ausrüstung einiger Lokomotivgattungen mit 
Vorwärmanlagen befassen. Man ging 1910 auf 

ein Angebot der Norddeutschen Armaturenfa- 
brik Bremen (spater Atlas-Werke) ein, den Vor- 
wärmer Bauart Weirzu erproben. Das geschah 
bei der (G 9) 5121 Breslau. 
Die erste G 8 ist im Herbst 1912 versuchsweise 
mit dem flachen Vorwärmer der Atlas-Werke 
und der liegenden Speisepumpe Bauart Weir 
ausgerüstet worden. Es war die 4875 Posen 
(spätere 55 2252), 1912 von Schichau mit der 

Fabriknummer 2046 geliefert. Als besser er- 
wies sich jedoch die von Knorr-Bremse A.G., 
Berlin,angebotenestehendeKolbenspeisepum- 
pe, die zudem billiger war. Der Dampfzylinder 
mit Steuerung entsprach hier in allen Teilen der 
Knorr-Luftpumpe, diedem Personal bereitsver- 
traut war. 
Im Jahre1907sinddie4820und4821 Frankfurt 
(Hanomag 1907/4888 und 4889), 1911 zehn 

Bilder 18 (oben) und 19: Werk- und Betriebsaufnahme der (G 8) Frankfurt 4825 mrt Glerchstromzyl/ndern, die der Stett/ner Vulcan 1908 zusammen mit der 
(G 8) Frankfurt 4826 als Fabnknummern 2459/2460 ge//eferi hat. Fotos: Verkehrsmuseum Dresden (Hg. Weisbrod) bzw. Slg. Dr. Scheinuraber 
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weitere Lokomotiven der Direktionen Halle, Han- linder gegenüber den Wechselstromzylindern. 4 T 16 nach Musterblatt Ill-5f, 
nover und Posen auf Lentz-Ventilsteuerung um- 1914/15 sind Schiebersteuerungen mit Kolben- 4 T 16 nach Musterblatt Ill-5k. 
gebaut worden. 1908 und 1910 rüstete man Schiebern Bauart Schichau und - bei den Am Bau der G 8 waren die Lokomotivfabriken 
acht von der Firma Vulcan gelieferte Lokomoti- Stumpf-Lokomotiven-normale Wechselstrom- Vulcan, Hanomag, Schichau, Henschel, Oren- 
ven mit Gleichstromzylindern Bauart Stumpf Zylinder eingebaut worden. Stein & Koppel und Grafenstaden beteiligt. Nach 
und Ventilsteuerung Bauart Stumpf aus. Die Die G 8 war mit folgenden Tenderbauarten dem Ersten Weltkrieg verblieben 336 G 8-Lo- 
beiden Ventilsteuerungen erwiesen sich eben- gekuppelt: komotiven bei ausländischen Bahnen oder ge- 
sowenig vorteilhaft im Vergleich zu den Kolben- 3 T 12 nach Musterblatt Ill-5b, langten im Zuge der Reparationsleistungen 
Schieber-Steuerungen wie die Gleichstromzy- 3 T 15 nach Musterblatt Ill-5c, dorthin. 

Bild20: Eine derseltenen Betriebsaufnahmt 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

--“-.,t,9,0”omStettjne r1hrl-w (Fabrik-Nr. 2672). 
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Bild 1: Die 7914 von Orenstein & Koppelgelieferte (G 8’) Magdeburg 4871 mit Wasserrohrkesse 
Bauart Stroomann. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die Gattung G 8/G 8’ 
Bauart Stroomann 

Als nach Abschluß des Versuchsbetriebes an zahlreichen Stehbolzen und Verankerungen; 
Die Firma Orenstein & Koppel, im Besitz der 
alleinigen Ausführungsrechte für den Wasser- 
rohrkessel Bauart Stroomann, hatte den Preu- 
ßrsch-Hessischen Staatsersenbahnen einen 
kleinen Probekessel mit 0,7 m* Rostfläche und 
21 mzVerdampfungsheizflächeüberlassen, um 
sre für die Verwendung dieses Kesseltyps im 
Eisenbahnbetriebzugewinnen. WeildieVersu- 
ehe zufriedenstellend verliefen, bestellte das 
Eisenbahn-Zentralamt eine G 8 mit Wasser- 
rohrkessel Bauart Stroomann, die von Oren- 
Stern & Koppel 1911 als 4851 Magdeburg mit 
der Fabriknummer 4100 an die Betnebswerk- 
Stätte Berlin-Grunewald geliefert wurde. 

der Lokomotive keine für den Betrieb nachteili- 
gen Folgen zu registrieren waren, beschafften 
die Preußisch-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 größeren 
Kessel und statt 12 bar, wie die4851 Magdeburg, 
14 bar Kesseldruck. 
Beim Wasserrohrkessel Bauart Stroomann ent- 
fiel die sonst übliche Feuerbüchse mit den 

Hauptabmessungen der Gattung G 8’ 
Bauart Stroomann - Orenstein & Koppel 1914 

Zylinderdurchmesser 
Kolbenhub 
Kuppelraddurchmesser 
Kesseldruck 
Rostfläche 
Verdampfungsheizfläche 
Überhitzerheizfläche 
Steuerung 
Dienstmasse Lok 
Reibungsmasse 
Mittlere Kuppelachslast 
LüP mit Tender 3 T 16,5 
Geschwindigkeit 

mm 
mm 
mm 
bar 
m2 
m2 
m2 

t 
t 
t 
mm 
km/h 

600 
660 

1350 
14 

3,O 
133,5 

37,5 
Heusinger(außen) 

68,O 
68,O 
17,o 

18425 
55 

es fiel auch die Feuerbüchsrohrwand mit den 
Rauch- und Heizrohren fort, die an der Einwalz- 
stelle oft undicht wurden. 
Der hintereTeil des Kessels bestand aus einem 
zylindrischen Kessel von 1950 mm Durchmes- 
ser und 21 mm Blechdicke, in den ein gewelltes 
Flammrohrmit 1200 mm lichter Weite eingebaut 
war. Der Rost hatte eine Fläche von 3 mz. Der 
sich anschließende Wasserrohrkessel besaß 
eine vordere Wasserkammer, die durch zahl- 
reiche Stehbolzen versteift war. Zwischen Zy- 
IinderkesselrohrwandundvordererWasserkam- 
merwaren die nach vorn geneigten Wasserroh- 
re eingebaut, die den sonst üblichen Langkes- 

TsEh 

> Bild 2: Schnittzeichnungen d 
Wasserrohrkessels Bauart . -,-o-o- 

_ o:pg ; 000 
Stroomann. Zeichnung: 
Sammlung Weisbrod 
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sel ersetzten Die Herzgase wurden durch guß- 
eiserne Umlenkplatten In zwermalrgem Rrch- 
tungswechsel zwischen den Wasserrohren hin- 
durchgefuhrt Die Neigung der Wasserrohre 
war zur Wasserzrrkulatron und zum ungehin- 
derten Aufsteigen der Dampfblasen erforder- 
lich. Der Dampf sammelte sich im Dampfraum 
des Zylinderkessels uber dem Flammrohr, und 
der Zylrnderkessel trug auch den Dampfdom 
und das Ramsbottom-Srcherhertsventrl 
Dievordere Wasserkammerwarunglerchzwer- 
geteilt und nahm ernerserts die Umlenkplatten 
des Feuerzuges, andererserts die Rauchrohre 
fur den Uberhitzer auf. An die vordere Wasser- 
kammerschloß sich die 1200 mm lange Rauch- 
kammeran, dte auch den Dampfsammelkasten 
aufnahm. In der konstruktrven Ausfuhrurig des 
Stroomann-Kessels waren die G 8 und die drei 
verstarkten Maschinen nahezu gleich; in der 
ubngen 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 Knorrlrnks neben dem 
zylindrischen Kessel und einen Oberflächen- 
vorwarmer Bauart Schrchau quer auf dem Rah- 
men. Die 4851 Magdeburg hatte einen Sand- 
kasten, der die Rader des zweiten Kuppelrad- 
satzes von vorn sandete. Die drei verstarkten 
Lokomotiven besaßen zwei Sandkasten, wo- 
von der vordere die Rader der ersten beiden, 

25 

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

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

der hintere die Rader der letzten b 
Satze von vorn sandete. 

DieVersuchsfahrten, diedie Betnebswerkstat- 
te Grunewald mit der 4851 Magdebura auf der 

Die Dicke der Rahmenbleche betrug bei der 
G 8 25 mm, bei den verstärkten Maschinen 
28 mm. Bei allen vier Lokomotiven stützte sich 
das Laufwerkinvier Punkten gegen den Rahmen 
ab. Die Kuppelradsätze 1 und 2 sowie 3 und 4 
warendurch Längsausgleichhebelverbunden. 
Bei der 4851 Magdeburg war der zweite Rad- 
satz um k8 mm seitenverschiebbar; die Spur- 
kränze desTreibradsatzes hatte man um 5 mm 
geschwächt. Beider4869bis4871 Magdeburg 
waren der vierte Kuppelradsatz um f3 mm 
seitenverschiebbar, die Spurkränze des zwei- 
ten und dritten Radsatzes um 15 mm ge- 
schwächt. Die unverstärkte G 8 wies Kolben- 
schieber Bauart Schmidt mit doppelter innerer 
Einströmung und breiten, federnden Ringen 
auf. Die verstärkten G 8 besaßen Schichau- 
Schieber (220 mm Durchmesser) für einfache 
innere Einströmung und schmale, federnde Kol- 
benringe. Diese Lokomotiven waren auch mit 
einer Druckluftbremse der Bauart Knorrausge- 
rüstet, die alle Kuppelradsätze einseitig von 
vorn bremste. Die unverstärkte G 8 mußte mit 
einer Dampfbremse auskommen, die die Räder 
des zweiten und vierten Radsatzes von vorn 
bremste. 
DerTenderder4851 Magdeburgwarein3T12 
nach Musterblatt Ill-5b; die drei verstärkten 
Maschinen waren mit dem 3 T 16,5 nach Mu- 

StreckeGrunewald-Nedlrtzunternahm,verlre- 
fen recht zufriedenstellend. Die Versuchsloko- 
motive beforderte anstandslos 100 t Zugmasse 
mehr als die G 8 der Normalbauart und war im 
Brennstoffverbrauch um 11% sparsamer. Der 
Wellrohrkessel Ist regelmäßig und grundloch 
vermessen und auf Abplattungen untersucht 
worden. Weil offensrchtlrch kerne Beanstandun- 
gen auftraten, sind die drei verstarkten Maschr- 
nen nachbestellt worden 
Aus heute wohl nicht mehrfeststellbaren Grun- 
den hat man die 4851 Magdeburg schon 1913 
ausgemustert und Ihre Bahnnummer rm glei- 
chen Jahr mit einer G 8’ der verstärkten Nor- 
malbauart zum zweitenmal besetzt. Weil die 
Lokomotive bis zu Ihrer Zerlegung 1923 dem 
BW Magdeburg-RothenseealsVorherzlokomo- 
trve diente, kann der Ausmusterungsgrund kern 
Kesselschaden gewesen sein 
Der ErsteWeltkriegverhinderteeinegrundlrche 
Erprobung der 4869 bis 4871 Magdeburg, die 
bei der Betriebswerkstatte Berlin Potsdamer 
Guterbahnhof beheimatet wurden. Die 4870 
Magdeburg kam wenig spater zur Betnebs- 
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 



Bild 1: Dem 
1913 von Hanomag als Fabriknummer 7070 gebaut wurde. Sie gelangte zur DR und wurde als 
55 2713 erngerelht Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die Gattung G 8’ 

RegierungsbaumeisterGustavHammerschneb 
rm Juli 1914 In “Glasers Annalen” uber die 
Betnebssituatron bei den Guterzuglokomotiven: 
“Bel der fruher naher erlauterten starken Ver- 
kehrszunahme wurde Uber die sonst recht Ie!- 
stungsfahrgen und wrrtschaftlich arbeitenden 
G 8-Lokomotrven insofern geklagt, alsdievolle 
Ausnutzung der Dampfmaschine durch das 
geringe Rerbungsgewrcht von nur 57 t beern- 
trachtrgt wurde. Bel großeren Schlepplerstun- 
gen neigte die Lokomotrve zum Schleudern. 
Auch reichte In solchen Fallen bei dauerndem 
Sandstreuen die Größe des Kessels nicht im- 
meraus Eswardeshalberforderlrch, die Loko- 
motive den gestergerten Anforderungen besser 
anzupassen. 
Das Rerbungsgewrcht hatte In einfachsterwei- 
se ohne jede Bauartanderurig durch Verstär- 
kung der Rahmenbleche, der Querverbin- 
dungen, der Kesselbleche, der Achsen, durch 
Fortlassen von Aussparungen in den Rahmen- 
blechen usw. um etwa 3 t erhöht werden kön- 
nen Dadurch wäre aber die Beziehung der 

Kessel- zur Zylinderleistung noch weiter ver- 
schlechtert worden. Außerdem war das so er- 
zielbare Gesamtgewicht nicht ausreichend; es 
erschien zweckmäßig und durch das Streben, 
dieVorspannleistungeneinzuschränken, sogar 
geboten, für die neue D-Lokomotive den glei- 
chen Raddruck (von 85 t) zu wählen, der bei 
den Schnellzuglokomotiven schon längerezeit 
in Anwendung war und der von dem schweren 
Oberbau der Hauptstrecken ohne weiteres auf- 
genommen werden konnte. Für die Strecken 
mit leichterem Oberbau waren annähernd4000 
leichte D-Lokomotiven vorhanden.” 
Die Firma F. Schichau in Elbing bekam 1912 
den Auftragfürden Entwurfderneuen Lokomo- 
tive. Bereits im April 1913 konnten die ersten 
Maschinen dem Betriebsdienst übergeben wer- 
den. 
Der Kessel der G 8’ war gegenüber dem der 
G 8 in allen Abmessungen, ausgenommen die 
Rostlänge, vergrößert worden. Die Rostfläche 
betrug2,66 m’(G 8: 2,42 m’), die Feuerbüchs- 
heizfläche13,9 m2(12,1 m2), unddieverdamp- 
fungsheizflächestiegvon 1375 m2auf 144,4 m2. 

Der Kessel wurde höher gesetzt, so daß die 
Kesselmitte 2700 mm uber der Schrenenober- 
kante lag (bei der G 8 2550 mm). Die Stiefel- 
knechtplatte stand senkrecht; die Stehkessel- 
rückwand war jedoch nach vorn geneigt, um 
unterBerbehaltungdererforderlichen Rostfläche 
Kesselmasse zu sparen und mehr Bewegungs- 
freiheit rm Führerhaus zu schaffen. 

Flußeisen als Kupfer-Ersatz 

Die Feuerbüchse bestand aus Kupfer; die Steh- 
bolzen waren aus hohlgewalztem Rundkupfer. 
Bel den ersten von Schrchau gelieferten Loko- 
motiven hattemanfürdieStehbolzenversuchs- 
weise hohlgewalztes Mangankupfer verwen- 
det. Ab 1915 mußte die Feuerbuchse wegen 
des Mangels an Buntmetall aus Flußeisen ge- 
fertigt werden. 
Die Rohrwände des zwerschüssigen Langkes- 
sels hatten einen Abstand von 4500 mm; der 
Dampfdom saß auf dem vorderen Ende des 
zwerten Kesselschusses. Der Kessel war eine 

Hauptabmessungen der Gattung G 8’, Normalbauart 1913 - Speisewasservorwärmer 

Zylrnderdurchmesser mm 600 
Kolbenhub mm 669 
Kuppelraddurchmesser mm 1350 
Kesseldruck bar 14 
Rostflache m2 2,63 

Jngsheizflachc m2 144,7 
herzflache m2 51,9 

Steuerung 
Dienstmasse Lok 
Reibungsmasse 
Mittlere Kuppelachslast 
LÜP mit Tender 3 T 16,5 
Geschwindigkeit 

t 
t 
t 
mm 
kr 

Heusinger(außen) 
68,8 
68,8 
17,2 

18290 
55 
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Bild-. -__ __._ _._ 
fenstaden (Fabrik- 
nummer6720) für 
Elsaß-Lothringen 
gebaute G 8’ mit ( 
Bahnnummer482 
ist mit dem eigens 
für diese Gattung 
entwickelten Tender 
3 T 16,5 gekuppelt. 
Foto: Hg. Weisbrod 

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

gelungene Konstruktion, die keine nachträgli- größeren Durchmesser besaß als der Lang- Bett. Die Radsätze waren, ausgenommen der 
chen Experimente nötig hatte. Der in vier waa- kessel. 
gerechten Reihen angeordnete Überhitzer lie- 

vierte, fest im Rahmen gelagert. Man hatte das 
Derdurchgehende Blechrahmen war mit28 mm bedenkenlos tun können, weil die Lokomotive 

ferte Heißdampf von 380°C. Die vor den ersten Wangendicke 3 mm stärker als der G 8-Rah- nurfür den Einsatz auf Hauptbahnen bestimmt 
Kesselschußgesetzte Rauchkammerrohrwand men. Beibehalten wurde der Raddurchmesser war, wo größere Radien angetroffen wurden als 
war mit diesem durch einen Winkelring verbun- von 1350 mm; jedoch hatte man den Gesamt- auf den Nebenbahnen. Weil die Eisenbahn- 
den, so daß auch hier die Rauchkammer einen achsstand von 4500 mm auf 4700 mm vergrö- Bau- und -Betriebsordnung von 1905 nur 

Bild 4: Die Firma Jung in Jungenthal baute 1915 unter der Fabnknummer2363 die G 8’ Münster5273, die 1925 von der DR in 55 3897umgezeichnet wurde, 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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4500 mm als festen Radstand zuließ, verlieh waren fewells durch LangSauSCJielCnneDel ver- arc aoer rnnernaro aer umgrenzungsiinie nicnr 
man dem vierten Radsatz ?3 mm Seitenver- bunden. mehr unterzubringen waren. Man wußte, daß 
schiebbarkeit, um dieser Vorschrift formal zu Die waagrecht angeordneten Dampfzylinder die G 8 bei vollem Schieberkastendruck und 
genügen. Fürdieverbesserung der Bogenläu- wiesen die gleichen Dimensionen auf wie bei kleinen Füllungen recht stoßweise lief, und woll- 
figkeit der Lokomotive sind diese 3 mm eine der G 8: 600 mm Durchmesser und 660 mm te dieses Übel nicht noch verschlimmern. 
fast zu vernachlässigende Größe. Kolbenhub. Zwar ließen sich mit dem G 8’- 
Das Laufwerk der G 8’ war in vier Punkten Kessel größere Dampfmengen erzeugen als 
gegen den Rahmen abgestützt. Die unterhalb mit dem Vorgängertyp; doch hätte ein größerer 
der Achslager liegenden Federn der beiden Zylinderdurchmesser wegen der höheren Kol- 
vorderen und der beiden hinteren Radsätze benkräfte auch größere Kurbelzapfen erfordert, 

Bild 5 (oben): Von 
der Stettiner Firma 
Vulcan stammt diese 
gelungene Werkauf- 
nahme der G 8’ El- 
berfeld4943(1913; 
Vulcan 2843), die bei 

der DR als 55 2825 
Dienst tat. Foto: 
Archiv Verkehrs- 

museum Dresden, 
Slg. Weisbrod 

1 Bild 6: Aufnahmeda- 
tum und -art dieser 
G 8’sind unbekannt. 
Foto: Slg. Asmos 

Bild 7: Die 7500. Ha- 1 
nomag-Lokomotive 
war eine G 8’, die mit 
derßahnnummer 
5239 von der Direk- 
tion Münster über- 
nommen wurde. 
Werkfoto Hanomag, 
S/g. Hufschläger 



cn 
glichen waren. 

Massen ausge- 

Bei den Kolbenschiebern suchte man nach 

k 

r optimalen Bauart. Die ersten Lokomoti- 
waren mit Kolbenschiebern Bauart Trick 

Tgerüstet. (Josef Trick war Chefkonstrukteur 
u er Lokomotivfabrik von Emil Kessler in 

-lingen.) Diese Schieberbauart, bei der die 

die schadlrchen Raume 
so klein wie gußtechnrsch nur Irgend moglrch 
zu halten. 
Dem Kammerschieber der Bauart Hochwald, 
mit dem auch einige G 8’ des Baujahres 1913 
ausgerustet waren, wurde nachgesagt, eben 
diese Eigenschaften glerchfalls zu besitzen und 
uberdres den Vorzug besserer Abdrchtunq und 

ieberkammer während des Verdichtungs- günstigerer DampfaÜsnutzung zu haben.Wirt- 
angs mit dem Zylinderraum verbunden war, schaftlicheVorteile ließen sich mit keinerdieser 



Bild 8: Die im BW Soltau stationierte 55 29 12 wurde von Werner Hubert Ende derzwanziger Jahre im Bild festgehalten. Foto: Sammlung Dr. Sc 

Bild9: Das gab es bei der DRG nureinmal: eine Lokomotive mit einersechsstelligen ‘Schnapsnummer”, Die 55 5555 lieferte Orenstein & Koppe/ 
Fabriknummer8939. Ehe die DRG derLokomotive das Nummernschildanschraubte, fürdas man heute sicherlich viel Geld bezahlen würde, wart 
deburg 5242. Foto: Sammlung Weisbrod 

Bild 70: Die Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn steuerte zehn preußische G 8’ zum BI 
55 58 10 bekamen. Die 55 580 1 stammt von Linke-Hofmann, wurde 1918 mit der Fabriknummer 1 _ 

nmern 55 580 1 bis 
jahnnummer 48 1. 

Bild 11: Zwei dermecklenburgischen G 8’ erhrelten das Gattungszeichen G 44.17 (dre 55 5801 bis 55 58 7 0 bekamen das Gattungszeichen G 44.16) und dre 
Betnebsnummern55 5851 und55 5852. DieknkeAnsrchtzergtkernen LJnterschredzur55 5801. Dre Lokomotive wurde 1917mrtderFabnknummer8166von 
Hanomaa oebaut und truo bei der MFFE die Bahnnummer 492. Fotos 10 und 7 1: Sammlung Weisbrod 





geoaul worden. Foto: SSmmlUng WeiSbfOU 

Bild 16: Die55 3312mrtdem3 T 16,5hatschonnichtmehrd/efyp/schenKesselaufbautendes Lieferzustands. DerSpeisedomm/tSpeisewasserreinigerhrnter 
der Rauchkammer ist hinzugekommen. Die 55 33 12 (ex Munster 524 l), gebaut 1915 von Hanomag mit der Fabriknummer 7502, ist sogar-rm Umzelchnungs- 
n,=n ,,nn ,CE% ,~,~lnon rhrar  rr,n,a; nnrna hz,cnnrlarc warmorlt Fntn. Cz,mmlr,nm Illl,dchrnA 

Bild 17: 1940holte die DR34 StückG 8’ vonden Belgischen Staatsbahnenzuruck, die 1919als ßeparationsleistu 
d/e Betnebsnummern 55 5666 b/s 5699. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild21: Musterblatt XIV 3b’, 2. Auflage, für die 
preußische G 8’. 
Zeichnung: Sammlung Hufschläger 

Id 22: Die 55 2776 des BW Gießen vor ihren 
einbaubereiten Radsätzen im A W Lingen am 
5. Januar 1966. Foto: GE 

Bild 24: Langs- und QuerschnItte derpreußl- 
sehen G 8’ nach Musterblatt XIV 3b 

) 

Zeichnung: Sammlung Hufschläger 

Bild 25 (rechte Seite unten): Lage der Luft 
pumpe vor dem Fuhrerhaus elner G 8’ 
Foto: B. Wollny 

Bild23: Großaufnahme der Kuhnschen Schleffe 
be/ der 55 4848, von der Dt3 1968 umgezeichnet 
In 055 848-6 Foto: B. Wollny 
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Bild26: Linke Triebwerksseite der 55 3343, aufgenommen am 27. Dezember 7966 in Euskirche 
Foto: Dr. Fiegenbaum 

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: 6. Wollny 

Bild 28: Heizerseite im Führerstand der 55 55 17, aufgenommen am 2 1. Januar 7 966 im BW Harn 
Foto: Dr. Fiegenbaum 

Bild29: Lokführerseite im Führerstand der 55 5517, aufgenommen am 21. Januar 1966 im BW 
Hamm Foto: Dr. Fiegenbaom 

Kolbenspersewasserpumpe besaßen die 1913 
gelieferten Lokomotrven noch zwei Dampfstrahl- 
pumpen Erst bei den Lieferungen Anfang 1914 
hat man auf die zwerte Strahlpumpe auf der 
Fuhrerserte verzichtet. Die ab 1919 gebauten 
G 8’ bekamen Spersewasserrernrger Bauart EI- 
senbahn-Zentralamt (EZA). Siewaren daran zu 
erkennen, daßdre Kesselsperseventrle am Kes- 
selscheitel angesetzt waren und der erste Sand- 
kasten an das vordere Ende des ersten Kes- 
selschusses geruckt war. Im Lerstungsvermo- 
gen ubertraf die G 8’ die G 8 deutlich. Bei der 
DRG sind die Belastungstafeln rm Versuchsbe- 
trieb uberpruft und terlwerse nach oben korrr- 
giert worden: 

O%O 5%0 10% 
mlt50kmlh mlt40 kmih mlt20kmih 

1915 1924 1915 1924 1915 1924 

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

Das fur die G 8’ verbrndlrche 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. Mit dem 3 T 16,5 
rstfur die G 8’ eigens ein neuer Tender entwrk- 
kelt worden, der 7 t Kohle faßte. Das entspre- 
chendeMusterblatttrugdieBezerchnung Ill-5n. 
Die G 8’ war aber auch mit den Tendern 3 T 20 
(Musterblatt 111-50) und2’2’T 31,5 (Musterblatt 
Ill-5k) gekuppelt. 
Von der G 8’ sind allein fur die Preußisch- 

Hessrschen Staatseisenbahnen zwischen 1913 
und 1921 4958 Stuck gebaut worden. Die 
Rerchsersenbahnen EIsaß-LothrIngen beschaff- 
ten von 1913 bis 1918 137 Maschinen, zehn 
Stuck wurden 1918119 fur die Mecklenburgr- 
sehe Friedrich-Franz-Eisenbahn (MFFE) ge- 
baut und für die Gewerkschaft “Deutscher Kar- 
ser” in Oberhausen sechs Stuck mit Klernrohr- 
uberhrtzer Somit sind fur deutsche Bahnver- 
waltungen 5111 Lokomotrven der Gattung G 8’ 
gebaut worden, was beredtes Zeugnis vom 
Lerstungsvermogen undvonder Belrebthertdre- 
ser Maschine ablegt 
Der Erste Weltkrieg brachte den Verlust von 
1868 Maschinen, die zerston wurden oder an 
die Siegermachte fielen. Die DRG ubernahm 
mit dem Dritten Umzerchnungsplan von 1925 
3119 Lokomotrven der Gattung G 8’ und gab 
Ihnen die 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- 
men verkauft worden. 
Erwahntser noch, daßdre DRG zwischen 1934 
und 1941 691 G 8’ mrt vorderem Laufradsatz 
ausrustete, wonach die zulassrge Geschwrndrg- 
kert von 55 km/h auf 70 km/h erhoht werden 
konnte und mit den nun 16 t Achsfahrmasse 
durchaus auch ein Ernsatz auf Nebenbahnen 
möglich war 
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Zeichnung: 6. Huguenin 
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Bild 1: Die Direktion Erfurt hafte nur fünf Lokomotiven der Gattung G B erhall-. , 
mern 5351 bis 5355 erhalten haben. Die abgebildete Maschine wurde bei der DRG in 56 2009 
umgezeichnet. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Die Gattung G 8* 
1” 

b+ 
Schon als unter Federfü er Preußischen 
Staatsersenbahnen das Projekt einer 1 ‘E-Heiß- 
dampf-Guterzuglokomotrve, der G 12, erortert 
wurde, hatten sich verschiedene deutsche 
Staatsbahnverwaltungenfurernel’D-Lokomo- 
trve ausgesprochen Die gegenuber den Loko- 
motiven der Gattungen G 8, G 8’ und G 10 
erwunschte Lerstungsstergerung sprachjedoch 
fur den Funfkuppler mrt Vorlaufradsatz und 
Drillingstriebwerk 
Erst als rm Jun 1918 vom Minrstenum der 
offentlrchen Arbeiten der Bau der lD-H G.L. 
3zyl angeordnet worden war, lebte auch die 
Diskussion um Zwrllrngs- oder Dnllrngstrreb- 
werk wieder auf (vergleiche Ausfuhrungen zur 
Gattung G 83). Furdas Drei-Zylinder-Triebwerk 
sprachen der bessere Massenausgleich, das 
starkere Beschleunrgungsvermogen und die 
geringere Beanspruchung des Triebwerkes 
durch niedrigere Zapfen und Lagerdrucke. Fur 
das Zwei-Zylinder-Triebwerk sprachen nredn- 
gere Beschaffungs- und Unterhaltungskosten 
und ein gerrngererspezrfrscher Dampfverbrauch 
Auf Vorschlag von Regierungsbaurat Wagner 
von der KED Breslau sind schließlich beide 
Varianten gebaut worden, um im drrekten Ver- 
gleich die gunstrgere zu ermitteln. Auch fur die 
EntwrcklungderZwrIIrngslokomotivezeichnete 
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 

/ 

Auf der Sitzung des LokomotIv-Ausschusses, 

Uber das Lerstungsvermogen der G 8” findet 

die sich mrt der G 83 befaßt hatte, war erwogen 

man die unterschredlrchsten Angaben. Metzel- 

worden, zur Schonung des Kessels den Druck 
von 14 bar auf 12 bar zu reduzieren und den 

tin nennt 1560 t in der Ebene mit 55 km/h, 

Zylinderdurchmesser auf 650 mm zu vergrö- 
ßern. Erich Metzeltin bestatrgt, daß dies wegen 

das LokomotIv-ArchIv Preußen (Band 2) 1740 t 

der“ausdem Knegsbetnebeerklarlrchen wenig 
sargfaltigen Ausfuhrung” erfolgt sei und nach 

mit 60 kmih, das Merkbuch der DRG von 1924 

HerstellungfnedensmaßrgerArbertsbedrngun- 
gen wieder zu 14 bar Kesseldruck und 630 mm 
Zylinderdurchmesserzuruckgekehrtwordensei. 
Nicht bekannt ist, um welche Bahnnummern es 
sich gehandelt hat. Vermutlich sind aber die 
zuerst gefertigten Lokomotiven, also auch die 
zehn Baumuster, davon betroffen gewesen. 
Die G 8’entsprach in allen Teilen-abgesehen 
vom Triebwerk-der G 83 Die hrn- und herge- 
henden Massen waren zu 34% ausgeglichen, 
so daß die Lokomotive auch bei der größten 
zulassrgen Geschwindigkeit von 65 km/h noch 
ruhig lief. 1934 gestattete man eine Hochstge- 
schwrndigkert von 75 km/h. Der Massenaus- 
gleich Ist durch Ausbohren derGegengewIchte 
in den Radern der gekuppelten Radsatze wre- 
der so hergestellt worden, daß die freien Flreh- 
krafte 15% der ruhenden Achsfahrmasse nicht 
uberschntten 

1300 t mit 60 km/h und das Merkbuch der DB 
von 1953 1270 t mit 60 km/h. 
Die Befürchtung, das Zwei-Zylinder-Triebwerk 
werde Zapfen und Lager über Gebühr bean- 

Die G 8’ ist bis 1928, also weit in die DRG-Zeit 

spruchen, bewahrheitete sich nicht, so daß 

hinein, beschafft worden. Bis 1924 waren es 

nach 85 Lokomotiven der Bau der dreizylindri- 
gen Ausführung zugunsten der Zwillingsloko- 

835 Lokomotiven. 1927/28 erwarb die DRG von 

motive eingestellt wurde. 
Außer den Direktionsbezirken Cassel und Er- 
furt, die die zehn Baumusterlokomotiven beka- 

der AEG nochmals elf Lokomotiven, so daß die 

men, erhielten 1920 und 1921 die Direktionen 
Cöln, Hannover, Kattowitz, Magdeburg und 

insgesamtgebauteStückzahIfürdiePreußisch- 

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 außer Henschel und 
Jung auch die Firmen Linke-Hofmann, AEG, 
Krupp und Hanomag beteiligt. Ab 1923 beka- 
men die Lokomotiven DRG-Betriebsnummern 
nach dem Ersten (vorläufigen) Umzeichnungs- 
plan von 1923 als 31 658 bis 31 729, anschlie- 
ßend ihre endgültigen Betriebsnummern nach 
dem Umzeichnungsplan von 1925, der sie als 
Baureihe 5620~30führte. 

Hauptabmessungen der Gattung G 8*, Henschel 1919 

iderdurchmesser 
lenhub 
pelraddurchmesser 
seldruck 
tfläche 

mm 630 
mm 660 
mm 1400 
bar 14 
m’ 3,43 
m’ 167,O 
m2 58,5 

Steuerung 
Dienstmasse Lok 
Reibungsmasse 
Mittlere Kuppelachslast 
LÜP mit Tender 3 T 20 
Geschwind@ 

Heusinger(außen) 
t 82,0 
+ 68,7 

17,18 
n 16975 



rmann Maey verdar 
nahme der 56 2048, die a/s (G az) Cöln 5708 
geliefert wurde. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 3: Skizze der preuß/schen Gattung G 8*. 
Bis auf das Triebwerk entsprach d/e Gattung 

) 

G 8* /n allen Teilen der G a3 D/e Beschaffung 
der G 8* erstreckte sich von 19 19 b/s 1928. 
Zeichnung: Sammlung Weisbrod 

Hessrschen Staatseisenbahnen und die DRG 
846 Maschinen beträgt. Von der letzten Llefe- 
rung sind vier Lokomotiven mrt Kohlenstaub- 
feuerung System AEG ausgerüstet worden. 
DieOldenburgrscheStaatsbahn beschaffte 1921 
fünf Lokomotiven nach dem Vorbild der G 8’, 
diejedoch kerne Kolbensehrebersteuerung, son- 
dern Lentz-Ventrlsteuerung bekamen. Auch die 
Türkischen und die Rumänischen Staatsbah- 
nen orderten im Laufe der Jahre rund 150 
Lokomotiven der Gattung G 82. 
Mit der G 82wardre Entwicklung der Güterzug- 
lokomotrve In Preußen abgeschlossen. Ihre Fort- 
setzung fand sie bei der DRG mit der 1’Dl’ h2- 
SchlepptenderlokomotrvederBaureihe41, die 
nach ursprünglichen Plänen wiederum eine 1 ‘D- 
Lokomotive werden sollte. 
Die vom Lokomotiv-Versuchsamt Grunewald 
rm Jahre 1925vorgenommenen Versuchsfahr- 
ten ergaben, daß der Kessel der G 82 in der 
Dampferzeugung pro Quadratmeter Heizfläche 
nicht die Leistung der G 12 erreichte, diese aber 
In der Uberhitzung und rn der Abgastemperatur 
ubertraf. Das gilt auch für den baugleichen 
Kessel der G 83. “Die Kürzung der Rohre”, so 
Erich Metzekirr, “hatte das Gleichgewicht des 
gut ausgewogenen G 12-Kessels gestört.” 

Bild 4: Die einzig bekannte Aufnahme einer 
G 8* mit DR-Nummer nach dem vorläufigen 
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 
484 1 läßt erkennen, daß es sich hier um eine 

) 

der ab 1921 gebauten G 8> handelt, die an Stelle 
derh’eimatdirektionen alle dem “Gattungsbezirk” 
Casselzugewiesen worden waren. Sie wurde 
1925 in 56 2405 umgezeichnet. 

Foto: Sammlung Weisbrod 
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Bild 3 (rechts): Die 
sehrage Lage des 
AMtelzyknders /stauf 
dIeserAufnahme der 
56 119 sehr gut zu 
erkennen 
Foto: C. Bellingrodt, 
Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 4 (rechte Seite 
unten):Abweichend 
von den bisher ge- 
zeigten Aufnahmen 
der G 83 besaß die 
56 114 einen zusä tz- 
liehen Speisedom. 
Foto: Slg. Weisbrod 

Bild 2 (unten): Die 
56 127 wurde als 
(G @) Cassel5342 
im Jahre 1920 bei 
Henschelgebaut. 
Foto: W. Hubert, 
Slg. Weisbrod 

Bild 1: Die Nnschel lieferte sie 19 19 mit der Fabriknummer 16433 
1925 wurde sie von der DRG in 56 10 1 umgezeichnet. Foto: W. Hubert, Slg. Dr. Scheingraber 

Die Gattung G 83 

In der preußrschen bahnamtlichen Bezeich- 
nung wardie Gattung G @dte 1 D-H.G.L. 3zyl., 
eine verkürzte Ausgabe der preußischen G 12, 
die Henschel & Sohn erstmals 1919 auf die 
Schienen stellte. Das Ministerium der öffentli- 
chen Arbeiten hatte mrt Erlaß vom 1, Juni 1918 
(VI 61 D 6940) den Bau von zehn Lokomotiven 
angeordnet. 
Bei dreser Verfugung und auch zur Zeit der 
Besprechung des Entwurfes der 1’D h3-Güter- 
zuglokomotrve rm Ausschuß für Lokomotiven 
(22. und 23. August 1918 in Cassel) tobte noch 
der Erste Weltkrieg. Verständlrch also, daß 
auch ein MaJor Zeitz vom Kriegsministerium, 
ein Leutnant Thres vom Eisenbahn-Ersatzpark 

und ein Regierungs- und Baurat Hinkelbein von 
der Militär-Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Brüssel an der Sitzung teilnahmen. 
Die um einen KuppelradsatzverkürzteG 12, als 
G 83 bezeichnet, sollte die G 8’ (D h2) und die 
G 10 (E h2) ablösen, weil Lokomotiven mit 
höherer Leistung und größerer Geschwindig- 
keit gebraucht wurden, als sie die G 8’ und G 10 
zu bieten vermochten. 
Den Vorteil des vorderen Laufradsatzes zur 
besseren Führung der Lokomotive im Gleis und 
zur Schonung der Spurkränze des ersten Kup- 
pelradsatzes hatte man bei der G 12 schätzen 
gelernt. Es war auch schon damals erwogen 
worden, die G 8’ mit einem vorderen Laufrad- 
satz auszurüsten. Doch weil man mit diesem 

Umbau nur eine etwas schnellere, nicht aber 
eine leistungsstärkere Lokomotive bekommen 
hätte, nahm man von diesem Gedanken wieder 
Abstand. 
Die Anwesenheit von Vertretern der Sächsi- 
schen, Württembergrschen, Badischen und 
Oldenburgischen Staatsbahnen sowie eines 
Vertreters der Eisenbahn-Generaldirektion 
Schwerin (derehemaligen Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-Eisenbahn) bei dieser Lokaus- 
schuß-Beratung (und die Abwesenheit des baye- 
rischen Vertreters) macht deutlich, daß mit der 
G 83eine weitere “Einheitslokomotive”geschaf- 
fen werden sollte. Anders formuliert, wollte man 
den bei der G 12 beschrittenen Weg, von meh- 
reren Staatsbahnen die gleiche Lokomotive 

1 
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Hauptabmessungen der Gattung G 83, Henschel 1919 

linderdurchmesser 
tlbenhub 
Ippelraddurch 
!sseldruck 
xstfläche 

mm 
mm 
mm 
bar 
m2 

520 
660 

1400 
14 

3,43 

~ Steuerung 
~ Dienstmasse Lok 
~ Reibungsmasse 
~ Mittlere Kuppelachslast 
~ LÜP mit Tender 3 T 20 

t 
t 
t 
mm 
kmih 

Heusinger (außen) 
84,3 
70,7 
17,7 

16995 

beschaffen zu lassen, fortsetzen. Und da sich 
die Bayern schon her der G 12 verweigert 
hatten, fehlten sie auch bei der Besprechung 
der G 83. 
Mit derG 12 warerstmals bei einer preußischen 
Lokomotivkonstruktion derdurchgehende Bar- 
renrahmen eingeführt worden, der es aufgrund 
seiner niedrigen Bauweise ermöglichte, einen 
breiten Hrnterkessel auf den Rahmen zu set- 
zen. So stand es außer Frage, den Belpaire- 
Stehkessel wie bei der G 12 beizubehalten, 
dessen Vorteile hinsichtlich der einfachen Ver- 
ankerung und der guten Zugänglichkeit bei der 
Reinigung man zu schätzen wußte. Regierungs- 
und Baurat Gustav Hammer vom Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten hatte in Erwägung 

gezogen, den Barrenrahmendurcheinen Blech- 
rahmen zu ersetzen, weil die Beschaffung der 
Barrenrahmen in Kriegszeiten möglicherweise 
Schwierigkeiten bereiten könne. Der gegen- 
überdem Barrenrahmen höhere Blechrahmen 
hätte bedingt, den Bodenring der Feuerbüchse 
ebenfalls höherzu legen, WodurchderAbstand 
zwischen Rost und Rohrfeld kleiner geworden 
wäre. Das Eisenbahn-Zentralamt lehnte kate- 
gorisch jede Veränderung an der Belpaire- 
Feuerbüchse und damitauch den Blechrahmen 
ab. Die Schwierigkeiten, so Hinrich Lübken 
vom EZA, bestünden nicht in der Beschaffung, 
sondern in der Bearbeitung der Rahmenwan- 
gen. Wenn alle Firmen die Ausschnitte so sau- 
berausbrennen würden wie Krupp, könneman 

auf eine mechanische Nachbearbeitung sogar 
weitgehend verzichten. 
Nun warnurnoch darüber Einigkeitzu erzielen, 
ob der dritte Zylinder auch wirklich erforderlrch 
sei. Bedenken kamen diesmal nicht, wie meist 
bei solchen Problemen, aus dem Werkstät- 
tenwesen, denn das war in Cassel gar nicht 
vertreten. Doch Oberbaurat Wagner von der 
Eisenbahndirektion Breslau meldete Bedenken 
wegen der höheren Ausbesserungskosten, des 
höheren Öl- und Dampfverbrauches an und 
empfahl, beide Varianten (die Zwillings- und die 
Drillingslokomotive) zu bauen und zu erproben. 
Auch Regierungsrat Fuchs von der Generaldi- 
rektion der Reichseisenbahnen in Straßburg 
plädierte für die Beschaffung der billigeren 



Zwillingsmaschine und empfahl, sie zur Scho- 
nung der flußeisernen Feuerbüchse mit nur 
12 bar Kesseldruck zu betreiben, dafür aber 
den Zylinderdurchmesser zu vergrößern. Die 
flußeisernen Feuerbuchsen waren währenddes 
Krieges eingeführt worden, weil das bisher üb- 
liche Kupfervon der Rüstungsindustrie benötrgt 
wurde. Betriebs- und Werkstättendienst hatten 
erheblrche Probleme mit dem spröden Material, 
so daß der Wunsch nach Reduzierung des Kes- 
seldruckes verständlich erschien. 
Das Eisenbahn-Zentralamt hattevorausschau- 
endschon den Entwurf einer als G 8’ bezeich- 
neten Zwillingslokomotive in Auftrag gegeben, 
derjedoch noch nichtvorlag, und bekundetedie 
Absicht, zehn Lokomotiven zu Vergleichszwek- 
ken bauen zu lassen. Acht Maschrnen sollten 
650 mm Zylinderdurchmesser bei 12 bar Kes- 
seldruck erhalten. 

Die Bauausführung 
Es waren zunächst zehn G 83-Lokomotiven bei 
Henschel & Sohn bestellt, wo man möglichst 
auf bereits bei der G 12 (Bauform 1917) ver- 
WendeteTeilezurückgriff. Die Längeder Rohre 
betrug nur noch 4100 mm (G 12 = 4800 mm), 
wodurch sich die Rohrheizfläche von 180,77 m2 
auf 154,41 m2 verringerte. Die Rostlänge war 
um 300 mm auf 2200 mm gekürzt worden, was 
eine Verkleinerung der Rostfläche von 3,9 m2 
auf3,43m2ergab. DieGesamtheizfläche(Feuer- 
büchs- und Rohrheizfläche) betrug 167,l mz 
gegenüber 195 m2 der G 12. Die Kümpelteile 
von Feuerbüchse und Stehkessel waren bei 
G 12, G 82 und G 83 identisch. 
Der Zylinderdurchmesser von 3 x 520 mm 
ergab das gleiche Verhältnis von Zylindervolu- 
men zu Verdampfungsheizfläche wie bei der 
G 12. 

Die Höchstgeschwindigkeit betrug nach der 
Forderung des EZA 65 km/h, weil man beab- 
sichtigte, die Maschine wegen des herrschen- 
den Lokomotivmangelsauch im Personenzug- 
dienst zu verwenden. Als Tender wurde der 
3 T 20 nach Musterblatt 111-50, mit dem auch 
die G 12 gekuppelt war, unverändert übernom- 
men. Henschei lieferte die G 83 wie folgt: 

es noch 900 t mit der ReIuui 
schwindigkeit von 28 km/h. 

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

Serienlokomotiven Bauiahr 1920 
5651 bts 5652 Breslau’ 5393 bts 5400 Breslau 17113 bis 17122 

5336 bis 5350 Cassel 17123 bis 17137 
5905 bis 5914 Cöln 17138 bis 17147 
5371 bis 5385 Erfurt 17148 bis 17162 

Die G 83 konnte in der Ebene 1650 t Zugmasse 5901 bis 5910 Frankfurt 17163 bis 17172 
mit 60 km/h ziehen. Auf einer Steigung von 5201 bis 5215 Saarbrucken 17173 bis 17187 
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Strecken zu befordern waren. Bild 7: D/e 56 169 wurde von der DB an d/e Osthannoversche Eisenbahn (OHE) verkauft, d/e Ihr d/e 

Das EZA beließ es bei den 85 LokomotIven mit OHE-Betnebsnummer56 102zute//te. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Drei-Zylinder-Triebwerk und gab der in Be- Bild 5 (großes Foto oben): Die Heizerseite der 56 7 19 (siehe auch Bild 3) 

Schaffung und Unterhaltung billigeren Zwei- Foto: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber 

Zylinder-Ausführung (G 87 den Vorzug. Bild 6 (linke Seite unten): Die (G S3) Breslau 5381 wurde von der DRG in 56 106 umgezeichnet. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 8: Bereifs in Bild 1 ist uns die erste G 83 als Cöln 5907 begegnet. Zum Abschluß dieses Kapitels zeigen wir sie als 56 107 im Zustand bei der DI 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 



1: Diese prachtvolle 

Wre an anderer Stelle schon erwahnt, spielte 
dre Gattung G 8 bis 1905/06 noch keine bedeu- 
tende Rolle. Einige Direktionen, allenvoran die 
Breslauer, verlangten eine Lokomotive mit hö- 
herer Rerbungsmasse, also eine funffach ge- 
kuppelte Maschine Die gab es zwar schon In 
Gestalt der E h2-TenderlokomotrvederGattung 
T 16; doch waren deren Wasser- und Kohlevor- 
rate zu gering, um vor Durchgangsguterzugen 
langere Strecken ohne Ergänzung der Vorräte 
bewaltlgen zu können. 
Robert Garbe legte auf der 49. Beratung des 
(preußischen) Ausschusses fur Lokomotiven 
(4. bis 6. Dezember 1907 in Cassel) den Ent- 
wurf einer funffach gekuppelten Schleppten- 
derlokomotive vor. 
Das “Rezept”, nach dem dreser Entwurf ent- 
stand, wardenkbareinfach: Man nahmden be- 
sten Kessel, uber den die Preußischen Staats- 
eisenbahnen damals verfugten, also den der 
P 8, und das elnzrgefunffach gekuppelte Lauf- 
werk, das man besaß, das der T 16. Den Rad- 
satzen 1, 3 und 5 verlieh man nach Golsdorfs 

Vorbild Seitenverschiebbarkeit, so daß nur noch 
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 zusätzlichen Führung be- 
durfte. 
Die Vertreter der Direktionen Erfurt und Elber- 
feld lehnten den Entwurf ab, weil bei ihnen kein 
Bedarffürderanige Lokomotiven bestand. Ro- 
bert Wagner von der KED Breslau, dessen 
Sachverstand und Zielstrebigkeit viel zur Ent- 
wicklung der Heißdampf-Güterzuglokomotive 
in Preußen beigetragen haben, rechnete dem 
Lokomotivausschuß exakt vor, auf welchen 
Strecken er den Fünfkuppler benötigte und wel- 
che Einsparungen an Zügen, Lokomotiven und 
Personal möglich wären. Die Direktionen Cöln 
und Saarbrücken hatten mit gleicher Dringlich- 
keit eine stärkere Lokomotive für ihre Strecken 
angemahnt. 
Der Lokausschuß entschied sich mehrheitlich 
für die fünffach 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 Ausschusses am 19./20. Februar 
1908 In Hannover vor. Jetzt wurde der dritte 
Radsatz angetrieben; die überlange Kolben- 
stangewarverschwunden; seitenverschiebbar 
waren dererste und derfunfte Radsatz, und die 
Spurkränze der Treibradsatz-Rader waren ge- 
sehwacht. 
Bei dieser Gelegenheit bot Garbe gleich noch 
den Entwurf einer T 16 an, bei der gleichfalls 
der dritte Radsatz angetrieben war. Der wrch- 
trgste Unterschied zwischen den Laufwerken 
von G 10 undT 16 bestand rm Kuppelraddurch- 
messer; er betrug bet der Schlepptenderlo- 
komotrve 1400 mm, bei der Tenderlokomotrve 
1350 mm. 
Das für die G 10 verbrndlrche Musterblatt hatte 
die Bezeichnung XIV-3a. Die Werkszerchnun- 
gen arbeitete die Firma Henschel & Sohn aus, 
die auch 1910 die ersten Lokomotiven an die 
Drrektronen Saarbrücken, Cöln und Breslau Ire- 
ferte. 
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Hauptabmessungen der Gattung G 10, Bauart 1919 
Speisewasservorwärmer, Speisewasserreiniger, Druckluftbremse 

mm 630 I Steuerung Heusinger (außen) 
mm 660 I Dienstmasse Lok t 75,0 
mm 1400 Reibungsmasse t 75,0 
bar 12 Mittiere Kuppelachslast t 15,o 
m2 2,62 LüP mit-Tender 3 T 16,5 mm 260 

ie m2 144.1 Geschwindiakeit km/h 60 -.- 
iche m2 

(G 70) Maadebura 54 16. die später _-, . , wurde. Foto: Sammtllr 



Bild 4 : Eine Jubi/äums/o /ie 1913 gebaute (G 10) Königsberg 5425. Sie war dil 
Hanomag-Lokomotive Foto:Sammlong Weisbrod 

Bild3 (großes Foto oben): IO 000 Henschel-LokomoWe wurde 1910 d/e (G IO) Malnz5401, d/e 
bei der DR d/e Betriebsnummer 57 1002 erhIelt Foto: Sammlung Weisbrod 

Bild 6 (ganz unten): Garbes Entwurfzur G 10 fur d/e 50 Sitzung des Lokomohvausschusses im 
Februar 1908 Der Antneb erfolgfeletzt auf der dritten Kuppelachse 
Zeichnung: Sammlung Weisbrod 

Bild 5: Entwurfsskizze einer funfachsigen Heißdampf-Guterzuglokomotlve mit Antrieb auf der vierten 
Achse Zeichnung: Sammlung Weisbrod 

Bei den ersten Lieferungen befand sich der 
Dampfdom auf dem ersten Kesselschuß und 
der Sandkasten, der den zweiten Radsatz von 
vorn und den dritten von hinten sandete, auf 
dem zweiten Kesselschuß. Wegen des engen 
Achsstandes von 1500 mm bei 1400 mm Kup- 
pelraddurchmesser mußten die Bremsklötze 
unterhalb der Achsmitte angeordnet werden. 
GebremstwurdenderzweiteRadsatzvonvorn, 
dervierte Radsatzvon hinten undderTreibrad- 
satz beidseitig. Die ersten gelieferten Maschi- 
nen besaßen nur eine Dampfbremse; erst ab 
etwa 1914 sind die Lokomotiven generell mit 
Druckluftbremse ausgeliefert worden. Die 
57 1001, dievormalige 5101 Saarbrücken, war 
beispielsweise eine jener Lokomotiven, die 
noch das lange Führerhaus bekommen hatten. 
Sie sah damit gar nicht typisch preußisch aus, 
eher nordamerikanisch. Spätere Lieferungen 
des Jahres 1910 hatten dann das gewohnte 
kurze Führerhaus und damit ihr charakteristi- 
sches Aussehen. 
Recht umfangreiche konstruktive Änderungen 
sind 1913 und 1914 vorgenommen worden. 
Anstelledesdreireihigen Überhitzerswurdeein 
vierreihiger eingebaut. Viele Lokomotiven er- 
hielteneinespeisewasser-Vorwärmanlage. Der 
anfangsverwendeteflacheVorwärmer(Bauart 
Schichau oder Knorr) lag quer auf dem Rah- 
men. Der zylindrische Knorr-Vorwärmer, der 
die flachen Vorwärmer-Bauarten ablöste, be- 
kam seinen Platz auf dem linken Laufblech 
neben dem zweiten Kesselschuß. Wegen Man- 
gel an Buntmetall im Ersten Weltkrieg mußten 
ab 1915 statt der kupfernen Feuerbüchsen sol- 
che aus Flußeisen eingebautwerden. Die Loko- 
motiven bekamen auch einen zweiten Sandka- 
sten. Der Dampfdom rückte auf den zweiten 
Kesselschuß und wurde von je einem Sandka- 
sten flankiert. Recht praktisch waren die Lei- 
tern, die auf der Führerseite vom Laufblech zu 
den Sandkästen führten und dem Personal 
einen sicheren Stand ermöglichten. 
Ab 1918 bekamen die G 10 Speisewasserreini- 
ger der Bauart Eisenbahn-Zentralamt (EZA) 
und damit einen Speisedom, der vordem ersten 
Sandkasten auf dem ersten Kesselschuß pla- 
ziert wurde. Ab Baujahr 1921 wich der Speise- 
wasserreiniger Bauart EZA einem Winkelrost- 
Schlammabscheider. 
Alle diese konstruktiven Änderungen, die im 
Laufe der Jahre vorgenommen worden sind, 
erhöhten die Dienstmasse der Lokomotive von 
69,5 t (1910) auf 75,0 t (1919). Auch in der 
letzten Ausführung überstieg die Radsatzfahr- 
masse der G 1 Odie 15.t-Marke nicht, so daß die 
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Bild 8: Die I 

spater d/e - richtige - Bahnnummer 5401. Von 
Trier5401 wurdesle 1925auf57 1001 um- 
gezeichnet. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

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

Bild 9: 19 14 //eferte Borslg d/e (G IO) Ka ttow/tz 
5446, d/e 1925 In 57 1387 umgezeIchnet wurde 

) 

Foto: Sammlung Weisbrod 

Bild 10: Zwei Jahre früher entstand bei Borsig 
die (G 10) Erfurt 5428, die spätere DR 57 7 7 67. 
Foto: Sammlung Weisbrod 
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Lokomotive für alle Strecken freizügig einsetz- Radsatz +28 mm Seitenverschiebbarkeit, und se stark ab. Man legte versuchsweise den 

bar blieb. Das war ihr großer Vorteil gegenüber die Spurkränze der Räder waren um 5 mm fünften Radsatz fest, was zu ruhigerem Lauf 

der G 8’. geschwächt. Die geführte Länge der Lokomoti- führte. Auch hat man bei verschiedenen Loko- 

Die Laufruhe der G 10 war nicht überzeugend; ve - bewirkt durch die fest im Rahmen gelager- motivenden ersten Radsatz im Rahmen festge- 

der Verschleiß am Spurkranz des führenden ten Radsätze 2 bis 4 -betrug nur 3000 mm. Bei legt, dem zweiten und fünften Radsatz Seiten- 

Radsatzes und an den Schienen war beträcht- Geschwindigkeiten ab 45 km/h schlingerte die spiel verliehen, womit zwar ebenfalls ein ruhi- 

lieh. Ursprünglich besaßen dererste und fünfte Maschine bereits erheblich und nutzte die Glei- gerer Lauf erreicht wurde, die Spurkranzab- 



enntm 
denflachenAbdampf-Oberflächenvorwärmerder 
Bauart Schichau. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

1 Bild 12: Bauausfuhrurig der G 10 mit Knorr- 
OberflachenvorwarmerundSpelsewasser- 
reiniger der Bauart E Z.A. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 14 (rechts oben): Obwohl erst 1920 ge- 
baut, vemchtete man be/ dIeser Lok noch auf 
den Speisedom. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 15: 9000. Borsig-Lokomobve war 191 
(G 10) Kattowrtz 5461 
Foto: Sammlung Weisbrod 

Bild 16: Zu Probezwecken trug d/e 
Magdeburg 54 16 auf dem vorderen 
zweiten Kesselschusses ernen Spei 
Foto: Sammlung Weisbrod 

Bild 73 (linke Seite unten): Helzerseite der 
(G 10) KönIgsberg 5490, Baujahr 1919. 
Foto: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 17: Die 1921 an d/e Deutsche Reichsbahn 
gel/eferte G 10 mrt dem Betriebs-Gattungsbezirk 
Halle, Bahnnummer5551. 
Foto: Sammlung Weisbrod 

51 



A Bild 18: Gern, 
dem ersten vc 
auhgen Um- 
?eichnungspls 
Jer Deutschet , 
?eichsbahn wur- 
Je d/e spatere 

57 3262 mit der 
Betnebsnummer 
33 2262 /n D/enst 
gestellt 
Foto: Sammlung 
Dr. Scheingraber 

baute (G 10) 
Erfurt 5530 wi 
als einzige mii 
Gleichstromzq 
dern und Venl 
steuerungder 
Bauartstump, 
ausgestattet; be- 
reits 1923 wurde 

je In Normalaus- 
uhrung umge- 

% 

aut 
oto: Sammlung 
r. Scheingraber 
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f0) Magdebw _ ?r Bauart Schmidt und 

Wagner auf dem Scherte/ des ersten Kesselschusses auf Foto: Sam&ng Weisbrod 

Bild 20 (oben): Oner Lieferung der Firma Rheinmetall aus den Jahren 1921/22 an d/e Saarbahnen 
entstammt d/e abgebidete SAAR 54 15. Foto: Sammlung Weisbrod 

nutzurig des ersten Radsatzes (Scharflaufen) 
jedoch noch zunahm. 
Auch bei der G 10 gab es einige Sonderbauar- 
ten, an denen Neuerungen auf ihre Brauchbar- 
keit in der Praxis erprobt worden sind. So 
besaßen die 5530 Erfurt (Borsig 1920110774) 
und die 57 3386 (Orenstein & Koppel 19241 
10045) Gleichstromzylinder Bauart Stumpf, die 
Borsig-Lokomotive überdies noch Stumpf-Ven- 
tilsteuerung. Beide Maschinen erhielten nach 
Ablauf der Erprobungszeit wieder normale 

Wechselstromzylrnder. An der 5475 Magde- 
burg (Borsrg 1920/10761) Ist ein in der Rauch- 
kammer untergebrachter Rauchgasvorwarmer 
erprobt worden, der mit dem Speisewasser- 
Vorwarmergekoppeltwar Die Lokomotrve hat- 
te einen sehr werten Schornstein und dahrnter 
zunachstern Rauchleitblech Spater bekam sie 
WIndleitbleche; vermutlich war sie die einzige 
G 10, die dieses Zubehor besessen hat. 
Die G IO zog in der Ebene mit 50 km/h nach dem 
DRG-Merkbuch von 1924 1380 t, nach DB- 

Bild22: Die (G 10) Magdeburg 5475 fiel durch ihren sehr weiten Schornstein auf. Neben dem 
Abdampf-Oberflächenvorwärmerbesaß sie in der Rauchkammernoch einen nachgeschalteten 
Rauchgasvorwärmer. Das kragenförmige Windableitblech am Schlot wurde später durch zwei 
große Windleitbleche neben der Rauchkammer ersetzt. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 



I __ 



lieferte 1923 die 57 3334 an die Deutsche Reichsbahn. Foto: Sammlung Weisbrod 

Bild26(oben): Mitßiggenbach-Gegendruckbremse wardie573400des BwRothenkirchenausgerüstet. DerSchalldämpferderGegendruckbremseisthinter 
dem Kamin deutlich erkennbar. Foto: Sammlung Weisbrod 

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

1 Bil,d24: Mitzweizweiachsern, einem Dreiachserundeinem PwPostiamZughaken überanstrengtesich die57 1498 bestimmtnicht. Aufnahmeim Jahre 1929 
be/ Lychen, Strecke Fürstenberg - Templin. Foto: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild25(linke Seite unten): Beim BwRothenburgsortderRbdHamburg wardie 57 3521 zumZeitpunktdieserAufnahme stationiert. Späterdem Bw Flensburg 
zugeteilt, wurde sie im Krieg an den Osten abgegeben, wo sich ihre Spur verliert. Foto: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber 

Merkbuch 1953 1460 t im Güterzugdienst. Auf 
einer Steigung von 1:200 (5%) waren es bei 
30 kmlh 970 t bzw. 1050 t. 
Die G 10 erreichte nicht die Stückzahlen der 
Gattung G 8’; dennoch beschafften die Preu- 
ßisch-Hessischen Staatseisenbahnen und die 
DRG bis 1924 2615 Lokomotiven dieser Bau- 
reihe. Die Bahnen des Saarlandes ließen zwi- 
sehen 1921 und 1925 nochmals 27 Lokomoti- Nach dem Ersten Weltkrieg gelangten infolge wie Hohenzollern. 

Bild 28: Dem BW Aschaffenburg der ßbd Würzburg wurden 1923 die 57 2706 bis 57 2715 fabrikneu zugeteilt. Foto: Sammlung Weisbrod 
I 

ven der Gattung G 10 bauen, die 1935 als von Gebietsverlusten und Reparationsleistun- 
57 2737 bis 57 2763 zur DRG kamen. Zählt gen 222 Lokomotiven an ausländische Bahn- 
man die von ausländischen Bahnen (Türkei, verwaltungen. Mit dem Bau der G IO für die 
Rumänien, Polen, Litauen) undderösterreichi- Preußischen Staatseisenbahnen und die DRG 
sehen Heeresbahn beschafften oder nachge- waren acht Lokomotivfabriken betraut worden. 
bauten Lokomotiven hinzu, erreichte die Bau- Außer der Urheberfirma Henschel & Sohn han- 
reihe G 10 doch die stattliche Stückzahl von delteessich um Hanomag, Borsig, Rheinmetall, 
unuefähr3000 Lokomotiven. Grafenstaden, Krupp, Orenstein & Koppel so- 
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Bild 32: Am 22. August 1959 ist die ßosen- 
heimer 57 2575 bei Rosenheim-Fürstätt mit 
einem Güterzug in Richtung Holzkirchen 
unterwegs. Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 29 (linke Seite oben): Im Winter 1938/39 
steht die 57 1476mitten unter Lokomotiven 
österreichischer Bauarten im BW Wien West kalt 
abgestellt. Foto: 0. Zell, Slg. Dr. Scheingraber 

1 
Bild 30: Mit russischem Beutezeichen wurde die 
vom BW Aschaffenburg in den Osten abgegebe- 
ne 57 2926 im Jahre 1945 in Wien im Bild fest- 
gehalten. Zusammen mit weiteren 45 Loks der 
preuß. Gattung G 10 wurde sie im Dezember 
1948 von den Russen in die Sowjetunion abge- 

fahren. Foto: 0. Zell, Slg. Dr. Scheingraber 

Bild 31 (linke Seite unten): Am 31. August 
1957entstand dieses Foto der 57 3321, die mit 
vier württembergischen Vorortwagen sowie ei- 
nem zweiachsigen Gepäckwagen aus Graben- 
Neudorf (Strecke Mannheim -Karlsruhe) 
ausfährt. Foto: Dr. Scheingraber 

Bild 34: Die kennen wir doch! Die 57 2706 von 
Bild28 wurde 40 Jahre später in Rostock foto- 
grafiert. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 33: Eine der 18 im DB-Umzeichnungsplan aufgeführten G 10 war die Haltinger 57 2618, die zur 
057 618-0 wurde (aufgt 1. Foto: W. Hanold, Slg. Dr. Scheingraber 
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Bild 7: Heizerseite derpreußischen G 72’ 58 010. Am Verkleidungsblech über dem Zylinder befindet 
sich eine Aussparung für den Druckausgleicher des Innenzylinders. Auf dem Umlauf vor der Kolben- 
speisepumpe liegt der Oberflächenvorwärmer. Foto: C. Bellingrodt 

Die Gatturm G 12’ 

Schon 1913, nach Indienststellung der G 8’, 
erkannte man bei den Preußisch-Hessischen 
Staatseisenbahnen, daß man die im Güterver- 
kehr anfallenden Leistungen sehr bald weder 
mit dieser Gattung noch mit der G 10 werde 
bewältigen können. Nach 1910 fand ein “Gene- 
rationswechsel”im Güterwagenparkstatt. Wag- 
gons mit 10 t und 15 t Lademasse schieden aus 
und wurden durch solche mit 20 t Lademasse 
ersetzt. Bei gleicher Achszahl wurden also die 
Güterzüge schwerer und bedurften entspre- 
chender Zugkräfte, wenn der Vorteil größerer 
Lademasse genutzt werden sollte. 
Wiederum war es Robert Wagner von der Ei- 
senbahndirektion Breslau, der 1913 den Bau 
einer leistungsfähigeren Lokomotive mit etwa 
85 t Reibungsmasse anregte, um Zugmassen 

von 1200 t und mehr auch kunftrg rm Flachland 
zugig und rm Hugelland problemlos befordern 
zu konnen. Mit seltener Ernmutrgkert stimmten 
die Vertreter aller Eisenbahndirektionen dem 
Bau der neuen Lokomotive zu. Einvernehmen 
bestand auch daruber, daß es eine I’E-Loko- 
motrve sein müsse, um die angestrebte Rei- 
bungsmasse von 85 t realrsieren zu konnen. 
Die sonst so sparsamen Preußen geizten auch 
nicht mit dem vorderen Laufradsatz, denn die 
Erfahrungen mit den laufachslosen Gattungen 
G 8, G 8’ und vor allem G 10 hatten gelehrt, daß 
ein fuhrender Kuppelradsatz sehr schnell zum 
Scharflaufen der Spurkranze und zu kosteninten- 
siven Instandhaltungsarberten führt. Außerdem 
hatte die Masse des Triebwerksblockes eine 
Uberlastungdesersten Kuppelradsatzes hervor- 

Bild 3: Die (G 12’) Cassel5551 wurde bei der Deutschen Reichsbahn als 
58 004 bezeichnet. Foto: Sammlung Weisbrod 

iuptabmessungen der Gattung G 12’ 
iuart 1915 - vierreihiger Überhitzer 

lpelraddurchmesser 
eseldruck 
stfläche 
dampfungsheizfläche 
srhitzerheizfläche 
uerung 
‘nstmasse Lok 
bungsmasse 
tlere Kuppelachslast 
’ mit Tender 4 T 21,5 
schwindigkeit 

bar 
m” 
m2 
m2 

t 
t 
t 
mm 
km/h 

14 
3,28 

214,l 
78,5 

Heusinger(außen) 
99,5 
85,5 
17,i 

20 100 
60 

gerufen Wegen der starken Beanspruchung 
von Lagern und Kurbelzapfen schied ein ZWII- 
lingstnebwerk von vornherein aus. So blieb 
noch die Entscheidung zwischen einem Drer- 
Zylinder- und einem Vier-ZylInder-Triebwerk. 
FurvierZylrnder sprachen die geringeren Tneb- 
Werksbeanspruchungen und der ruhigere Lauf 
auch bei hoheren Geschwrndigkerten, fur drei 
Zylinder das bessere Anzugsvermögen, die 
einfachere außere Steuerung fur den Innenzy- 
linder und die leichter herzustellende und bes- 
ser durchschmredbare Kropfachse. Die Ent- 
scheidung fiel zugunsten des Drei-Zylrnder- 
Triebwerkes. Mit der Ausarbeitung der Ent- 
wurfs- und Werkszeichnungen betraute man 
die Firma Henschel & Sohn in Cassel. 
Der Erste Weltkrieg verzogerte die Entwurfsar- 
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Bild 2: 58 010 der DRG. Die Lokomotive wurde 1916 von Henschel mit der Fabriknummer 13 682 erbaut und lief bei der K.P. E. V. als Saarbrücken 5553. 
Foto: C. Bellingrodt 

beiten. Henschel lieferte die ersten Lokomoti- 
ven rm August 1915. Es war eine recht biedere 
preußische Konstruktion geworden, ganz den 
Traditionen folgend und nicht ohne Merkmale 
der Knegseinflüsse. Wie bei allen ab 1915 
gebauten Lokomotiven mußte für die Feuer- 
buchse Flußeisen verwendet werden. Obwohl 
her einer Kesselmittevon 2920 mm ÜberSchie- 
nenoberkante die Moglichkert bestanden hätte, 
einen brerten Hrnterkessel auf den Rahmen zu 
setzen, zog man den Stehkessel zwrschen die 
Rahmenwangen ein. Bei 3,28 m* Rostfläche 
ergab sich eine Rostlänge 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, wasden Etnstieg zum Innentriebwerk 
erheblich erschwerte. 
Die Lokomotive hatteZweiachsantrieb. Die ber- 
den waagerecht angeordneten Außenzylrnder 
trieben den dritten Kuppelradsatz an. Der ge- 
neigt angeordnete Innenzylinder arbeitete auf 
die Kropfachswelle des zweiten Kuppelradsat- 
zes. Den drei Zylindern wurde der Dampf durch 
Kolbenschieber mit einfacher innerer Ernströ- 
mung zugefuhrt. Die Dampfverteilung fur die 
Außenzylinder besorgte eine Heusinger-Steu- 
erung üblicher Bauart. Die Bewegung des 

Schiebersfürden Innenzylinderwurdevonden 
Voreilhebeln der Außensteuerungen mittels 
zweierübereinanderliegender Übertragungswel- 
len abgeleitet. Der mittlere Zylinder war 15 
geneigt, weil seine Treibstange über die Achs- 
welle des ersten Kuppelradsatzes hinweg ar- 
beiten mußte. Die Kurbelzapfen des dritten 
Kuppelradsatzes (zweiten Treibradsatzes) wa- 
ren zueinander um 120” versetzt, die des zwei- 
ten Kuppelradsatzes (ersten Treibradsatzes) 
zur rechten Außenkurbel um 132” 45’ und zur 
linken Außenkurbel um 107” 15’. 
Der Dampfdom mit Naßdampf-Ventilreglerder 
Bauart Schmidt & Wagner war auf dem zweiten 
Kesselschuß angeordnet. Eine gemeinsame 
Verkleidung verdeckte den Dom und die beiden 
davor und dahinter angeordneten Sandkästen. 
Über die beidseits vier Fallrohre wurden die 
Räder der Kuppelradsätze 1 bis 4 von vorn 
gesandet. Von der gemeinsamen Verkleidung 
kam man um 1920 wieder ab und setzte die 
Sandkästen an das vordere Ende des ersten 
KesseischussesunddashintereEndedeszwei- 
ten Kesselschusses. 
DadieG 12’wieauchdieGlOeinensehrengen 
Kuppelachsstand hatte (1500 mm bei 1400 mm 
Raddurchmesser), blieb zwischen den Radrei- 
fen nur knapp Platzfürdie Bremsgehänge. Die 

Bremsklötze mußten unterhalb der Achsmitte 
angeordnetwerden. Die Druckluftbremse Bau- 
art KnorrbremstedieRäderallerfünfgekuppel- 
ten Radsätze einseitig von vorn. Die als Bissel- 
achse ausgeführte Laufachse war ungebremst. 
Die Kuppelradsätze 1 bis 4 waren fest im Rah- 
men gelagert und bildeten mit 4500 mm die 
geführte Länge der Lokomotive. Dre um f80 mm 
seitenverschiebbare Laufachse, der um+20 mm 
sertenverschrebbare fünfte Kuppelradsatz und 
die Spurkranzschwächungen (zweite Kuppel- 
achse 13 mm, dritte Kuppelachse 15 mm) er- 
möglichten das zwanglose Durchfahren von 
Gleisbögen mit 180 m Radius. 
Die Lokomotiven besaßen einen runden Ober- 
flächenvorwärmer Bauart Knorr (auf dem linken 
Laufblech) und Gasbeleuchtung der Bauart 
Prntsch. Gekuppelt waren sie mit dem Tender 
2’2’ T 21,5 (7 t Kohle) nach Musterblatt Ill-5 1. 
Wegen des Krieges hatte man von den bei 
neuen Lokomotrven üblichen Meß- und Ver- 
suchsfahrten abgesehen und nur einige Be- 
triebsmeßfahrten vor planmaßigen Zügen auf 
den Strecken Grunewald - Sangerhausen und 
Cochem - Ehrang durchgeführt. 
Bei diesen Fahrten ermittelte man eine zu gerin- 
ge Dampfüberhitzung, die nur selten den Wert 
von 340°C erreichte, meist sogar unter 300°C 



Bild 4: Zeichnung der 
G 12'. 
Zeichnung: 
Slg. Weisbrod 

Bild 5 (Mitte): Noch- 
mals eine G 12' mit 
Länderbahn-Beschrif- 
tung, die Erfurt 5554. 
Foto: W. Hubert, 
Slg. Dr. Feiße1 

Bild 6 (unten): Die 
(G 12') Erfurt 5553 
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- 
schuß vorverlegt 
worden. 
Foto: C. Bellingrodt 
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blieb. Die Rauchgase in den 5000 mm langen 
Rohren wurden gut ausgenutzt - fast zu gut, 
denn am Ende der Rauchrohre gab der über- 
hitzte Dampf seine Energie wieder an die Rauch- 
gaseab. Dieab 191 6gebauten G 12l bekamen 
deshalb statt des vierreihigen Überhitzers mit 
32 Einheiten einen fünfreihigen mit 38 Einhei- 
ten, dessen Umkehrenden zudem bis auf 
300 mm an die Feuerbüchsrohrwand herange- 
schoben waren. 
Man hat die G 12' von Anfang an als Versuchs- 
Objekt betrachtet, denn die Preußisch-Hessi- 
schen Staatseisenbahnen hatten nur 21 Ma- 
schinen bezogen: 
Baujahr 1915 (Henschel &Sohn) 
5551 bis5554 Erfurt Fabr.-Nrn. 13286 bis 13289 
5551 bis5555 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 bis5562 Saarbr. Fabr.-Nrn. 14402 bis 14403 

Nach dem Ersten Weltkrieg kamen die 5552 
Erfurt zu den Belgischen Staatsbahnen und 
die Saarbrücker 5552, 5557, 5559,5560 und 
5562 zu Frankreich (Elsaß-Lothringen). Die 
restlichen 15 Lokomotiven übernahm die DRG 
als 58 0001 bis 58 01 5 in den Dritten Umzeiqh- 
nungsplan (1 925). 
Die Reichsbahnen Elsaß-Lothringen hatten in 
den Jahren 1915/16zwölfmitderG 12l nahezu 
baugleiche Lokomotiven beschafit. 
Nqch Zeichnungen von Henschel & Sohn ließ 
die Sächsische Staatsbahn bei Richard Hart- 
mann in Chemnitz 20 Loks bauen, die sich von 
der G 12' nur durch eine größere Gesamtheiz- 
fläche (21 031 m2:l 9.563 m2) und Überhitzer- 
heizfläche (81,26 m2:78,5 m2) unterschieden. 
Sie besaßen aber ein Dampfläutewerk Bauart 
Latowski auf dem Rauchkammerscheitel vor 
dem Schornstein. Hartmann lieferte 191 7diese 
Lokomotiven mit den Fabriknummern 3946 bis 
3965, die als Gattung Xlll H die Bahnnummern 



1165 bis 1184 der Sachs. Sts. E.B. bekamen. 
Die G 12’, glerchgultrg ob In der preußischen 
oder In der sächsischen Version, warernedurch- 
schnrttliche, eher noch mrttelmaßrge Lokomoti- 
ve und der Endpunkt einer von Robert Garbe 
überfast zwei Jahrzehnte maßgeblich geprag- 
ten Lokomotrvkonstruktion. 
Ern hoher Blechrahmen, der beim Einstieg in 
das InnentriebwerkArtistikerforderte, und eine 
schmale Feuerbuchse mitderunendlrchen Rost- 
lange von mehr als 3 m konnten nicht der Weg 
In dIeZukunftsein. Im gleichen Jahr, in dem die 
letzten G 12’ gebaut worden sind, Ist mit der 
G 12 der Grundstern fur erne neue und letzte 
preußische Lokomotivgeneration gelegt wor- 
den, vertreten auch durch die P 10 und die 
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Bild 1: Heizerseite der 58 100 1. Sie war als CFOA 108 bestellt worden und ging wegen der kriegs- 
bedingten Schwierigkeiten bei der Überführung an den Besteller als Bahnnummer 5553 an den Militär- 
Generaldirektionsbezirk Brüssel über. Später wurde sie zur (G 12) Cassel5726. 

Die Gattung G 12 
Bauart der C.F.O.A. 

Die Kaiserlich Ottomanische Militäreisenbahn 
(C.F.O.A.) hatte bei Henschel & Sohn sechs 
l’E-Heißdampf-Güterzuglokomotiven bestellt, 
die 1917 mit den Fabriknummern 14519 bis 
14524fertiggestelltworden waren. Nureineder 
Maschinen gelangte an den Besteller; die ande- 
ren fünf sind, wohl angesichts der Überfüh- 
rungsschwierigkeiten im Kriege, mit Einver- 
ständnis des Auftraggebers dem Militär-Gene- 
raldirektionsbezirk BrüsselderDeutschen Hee- 
resbahnen zugeteilt worden. Sie erhielten das 
Gattungszeichen G 12 und die Bahnnummern 
5551 bis 5555. 
Nach Kriegsende übernahmen die Belgischen 
Staatsbahnen drei dieser Lokomotiven (5551, 
5552,5555) und die Französische Ostbahn die 
Bahnnummer 5554. Die Bahnnummer 5553 
stand kriegsbeschädigt in Aachen West und 
wurde von den Preußisch-Hessischen Staats- 
eisenbahnen als (G 12) 5276 Cassel übernom- 
men und dem BW Soest zugeteilt. 
Die G 12 Bauart der C.F.O.A. hatte nur wenige 
Gemeinsamkeiten mit der kurz zuvor bei Hen- 
schel entwickelten G 12’ für die Preußisch- 
Hessischen Staatseisenbahnen. BeideGattun- 
gen wiesen ein Drei-Zylinder-Triebwerk mit 3 x 
560 mm Zylinderdurchmesserauf; jedoch hatte Federndesdritten Kuppelradsatzeseln Lastaus- 

die “Turkenlok” mrt 600 mm einen um 60 mm 
geringeren Kolbenhub Der Abstand zwrschen 
den Rohrwanden betrug her beiden Gattungen 
5000 mm. Wenn man noch die gemeinsame 
Verkleidung von Dampfdom und den beiden 
Sandkasten nennt, sind die Gemeinsamkeiten 
beider Gattungen schon aufgezählt 
Die G 12 Bauart der C.F.O.A. hatte einen Bar- 
renrahmen aus 100 mm dicken Wangen, Etn- 
achsantrieb auf den dritten Kuppelradsatz und 
einen breiten, auf den Rahmen aufgesetzten 
und diesen seitlich uberragenden Hinterkessel. 
Die Rostflache war bei geringerer Rostlänge 
um 1,22 m2 großer Kleiner waren der Kuppel- 
raddurchmesser mit 1250 mm und der Laufrad- 
durchmesser mit 820 mm. 
Das Laufwerk war in fünf Punkten gegen den 
Rahmen abgestutzt Die Federndes ersten und 
zweiten Kuppelradsatzes, oberhalb der Achsla- 
ger angeordnet, waren durch Langsausglerch- 
hebe1 verbunden. Die vorderen Enden der Fe- 
dern des ersten Kuppelradsatzes verband ein 
Querausgleichhebel, der mit dem Langsaus- 
gleichhebe1 des Brsselgestells In Verbindung 
stand. Die Tragfedern der Kuppelradsatze 4 
und 5 lagen unterhalb der Achslager und bilde- 
ten mit den oberhalb der Achslaoer Ireoenden 

gleichsystem. Seitenverschiebbar waren der 

belegen 

Laufradsatz miti80 mm und die Kuppelradsät- 
ze 2 und 5 mit jeweils k25 mm. Die Spurkränze 
der Räderdes Treibradsatzes waren um 15 mm 
geschwächt. 
Die äußere Steuerung entsprach der G 12’: 
normaleHeusinger-SteuerungfürdieAußenzy- 
linder, von deren Voreilhebeln abgeleitete und 
durch zwei Übertragungswellen weitergeleitete 
Bewegung für die Steuerung des Schiebers am 
mittleren Zylinder. 
Die Gattung G 12 Bauart der C.F.O.A. besaß 
einen Schneepflug unter der vorderen Puffer- 
bohle und einen zusätzlichen Ejektor, um Was- 
ser auch aus tiefergelegenen Wasserstellen 
(Flüssen, Seen) entnehmen zu können. Der 
Tender 3 T21, mit dem die “Türkenlok” gekup- 
peltwar, hattevermutlicheinen Kohlevorratvon 
5 oder 6 t und entsprach nicht den preußischen 
Normalien. 
Die DRG übernahm die Lokomotive als 58 1001 
in den endgültigen 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 
hätte wenig Sinn ergeben, fürdieses Einzelstück 
eine eiaene Baureihe oder Unterbaureihe zu 

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

Zylrnderdurchmesser mm 560 
Kolbenhub mm 600 
Kuppelraddurchmesser mm 1250 
Kesseldruck bar 13 
Rostflache m2 4,5 

m2 241,4 
m2 80,9 

Steuerung 
Dienstmasse Lok 
Reibungsmasse 
Mittiere Kuppelachslast 
LüP mit Tender 3 T 21 
Geschwindigkeit 

t 
t 
t 
mm 

Heusinger (außen) 
91.3 
78,6 
15,72 
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klemem Tender. Ver- 
mutlich ließen die tür- 
klschen DrehscheIben 
kerne größere Tender- 
bauform zu. 
Fotos 1 und 3: 
Sammlung 
Dr. Scheingraber 

Bild 2 (oben): Lok- 
führerserte der “Tür- 
kenlok” 58 100 1. Zum 
ZertpunktderAufnahme 
war sie vermutlich als 
Rangierlok emgesetzt. 
Foto: C. Bellingrodt 

Bild4: Wartungsarbei- 
ten am Triebwerk des 
Sonderlings 58 100 1. 
Foto: C. Bellingrodt 
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Bild 1: Eine klassische 
58 1386 Foto: Sammlung Weisbrod 

Die Gattung G 12 
Bauart 1917 

In Fnedenszerten hatte es sich nicht storend 
bemerkbar gemacht, daß jede deutsche Bahn- 
verwaltung nach Ihren eigenen Erfordernrssen, 
d.h. nach Ihrem Leistungsbedarf und nach rh- 
rem Streckenprofil, Lokomotrven beschaffte 
Großere grenzuberschrertende Leistungen, 
etwa gar mit Personalwechsel, kamen nicht 

vor. Es gab keine zentralen Ausbesserungs- 
werke, in denen Lokomotiven verschiedener 
Staatsbahnverwaltungen erhalten worden wä- 
ren, also auch keinen Zwang, Bauteile zu 
typisieren und zu vereinheitlichen. 
Andersverhieltessich mitden Güterwagen, die 
in Durchgangszügen über eine oder mehrere 
Länderbahngrenzen liefen. Hier hatte man schon 

am 1. April 1908den Deutschen Staatsbahnwa- 
genverband gegrundet und baute Guterwag- 
gonsnach einhertlrchenZerchnungen und Lrefer- 
bedrngungen. 
Als wahrend des Ersten Weltkriegs alle Lander- 
bahnverwaltungen Lokomotrven furden Front- 
einsatz stellen mußten, erwies stch die Ver- 
schiedenheit der bislang gebauten Lokomotr- 



Haul 

inderdurchmesser 
lbenhub 
Dpelraddurchmesser 
sseldruck 

Rostflache 
Verdampfungsheizflache 
Uberh~tzerhe~zflache 

mm 570 
mm 660 
mm 1400 
bar 14 
m2 33 
mz 195,o 
m2 68,4 

iessL _ 

Steuerung 
DIenstmasse Lok 
Reibungsmasse 
Mlttl. Kuppelachslast 
LuP mit Tender 3 T 20 
Geschwlndlgkelt 

mm 
km/h 

Heusinger (außen) 
93,9 
ao,7 
16,14 

18495 
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ven als schweres Hemmnis für die Heeres- Ersatzteilbeschaffung für die Typenvielfalt, die So hatte der Preußische Minister der öffentli- 
feldbahn. Zwar hatte man sich bemüht, die an der Front zusammenkam, war ungeheuer chen Arbeiten schon Anfang 1916 den Bau ei- 
Lokomotiven einer Länderbahnverwaltung ei- schwierig, noch dazu, weil es keine einheitli- nereinheitlichenGüterzuglokomotiveangeregt 
nem bestimmten Militär-Generaldirektionsbe- che Bezeichnungen für die Teile einer Lokomo- und die Zustimmung aller deutschen Länder- 
zirk zuzuweisen, doch brachten Verschiebun- tive gab. Führerstandsarmaturen waren in der bahnverwaltungen erhalten. Die Lokomotive 
gen innerhalb dieser Bezirke, bedingt durch Regel nicht beschriftet, und es traten Probleme sollte nicht nur den Anforderungen der einzel- 
Lokomotivmangel oderandere Gründe, die an- auf, wenn das Personal nachts eine ihm unbe- nen Länderbahnen Rechnung tragen, sondern 
gestrebte Ordnung schnell durcheinander. Die kannte Maschine übernehmen mußte. auch den Heeresfeldbahnen genügen. Gedacht 

Bild2(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 m/t der 
Fabriknummer 17069 
die (G 12) Cöln 5637, 
die von der DRG in 
58 1798 umgezeich- 
net wurde. 
Foto: Sammlung 
Dr. Scheingraber 
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Bild 4: D/e G 12 mit der Bahnnummer 559 1 wurde 1923 rn Hanau- West aufgenommen. Foto: Sammlung Dr. Feiße1 

war an eine Naßdampflokomotive mit vier ge- 
kuppelten Radsätzen, also die preußische G 7’. 
NunwardieserVorschlagimJahre1916,alses 
mit den Gattungen G 8’ und G 10 schon lei- 
stungsstarke Heißdampflokomotiven gab, kaum 
akzeptabel. Die Heeresverwaltung lehnte prompt 
ab und forderte eine l’D-Heißdampflokomoti- 
ve, die 700 bis 750 t Zugmasse auf einer 
Steigungvon 1 :lOOmit20 km/h befördern konnte 
und eine Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h 
aufwies. Dieses Programm konnte auch die G 
lOetfüllen, wenngleich man ihr60 km/h besser 
nicht zumutete. 
Jetzt bestand bei den deutschen Länderbahn- 
verwaltungen Einvernehmen darüber, keine 
spezielle Kriegslokomotivezu beschaffen. Viel- 
mehr sollte die Maschine auch in Friedenszei- 
ten den Anforderungen aller Bahnverwaltungen 
entsprechen und den Zuwachs an Wagenzug- 
masse-infolge des Einsatzesvon Güterwagen 
mit20 t Lademasse und durchgehender Brem- 
se-ohnevorspann- und Schiebedienst bewäl- 
tigen können. Wegen des freizügigen Wagen- 
Verkehrs bei den diversen Bahnverwaltungen 
und der Heeresfeldbahn war eine Beschrän- 
kung auf 16 t Achsfahrmasse erforderlich, wo- 
mit die preußische G 12’ schon aus dem Kreis 
der Anwärter für die Einheitslokomotive aus- 
schied. 
Die Beschränkung auf 16 t Achsfahrmasse, die 
geforderte Reibungsmasse von 75 t und ein 
entsprechend leistungsfähiger Kessel erforder- 
tenfünf gekuppelte Radsätze. Dem Lokomotiv- 

ausschuß lagen zwei Entwürfe zur Begutach- 
tung vor: 

V max 
Zylrnderzahl 
Zylrnderdurchmesser mm 
Kolbenhub 
Kesseldruck bar 14 14 
Rostflache 
Strahlungsherzflache m* 
Uberhrtzerheizfltiche m2 
Rohrherzflache 
Treibraddurchmesser mm 1400 
Laufraddurchmesser mm 

Dre laufachslose Maschine fand keine Befür- 
worter. Bei dem notwendigen Zylinderdurch- 
messer von 650 mm waren erhebliche Drücke 
auf Lager und Zapfen zu erwarten, die bei der 
miserablen Buntmetallversorgung im Kriege 
nicht zu beherrschen waren. Außerdem hatte 
man Kenntnis von Untersuchungen, die Ober- 
regierungsrat Fuchs bei den Reichseisenbah- 
nen Elsaß-Lothringen an Radreifen von E- und 
1 ‘E-Lokomotiven hatte vornehmen lassen. Bei 
laufachslosen Lokomotrven warerne Spurkranz- 
abnutzung am ersten Kuppelradsatz von 5 mm 
nach 170 Tagen, bei Lokomotiven mit führen- 
dem Laufradsatz erst nach 340 Tagen zu regi- 
strieren. Entsprechend kürzer war die Zeit für 
Werkstattaufenthalte bei Maschinen mitvorde- 

rem Laufradsatz zum Überdrehen der Rad- 
reifen. 
Henschel erhielt den Auftrag, eine neue 1 ‘E h3- 
Güterzuglokomotive zu bauen, die im wesentli- 
chen dem oben genannten Entwurf entsprach. 
In die neue 1’E h3-Lokomotive flossen kon- 
struktive Elemente ein, die Henschel bei der 
1 ‘E h3-Güterzugmaschine für die C.F.O.A. be- 
reitsverwirklicht hatte. Daswarenvorallemder 
Einachsantrieb auf den dritten Kuppelradsatz 
UndderdurchgehendeBarrenrahmen. 
MitderG12derBauartl917wurdekonsequent 
mit den bisherigen Traditionen im preußischen 
Lokomotivbau gebrochen und eine neue Ära 
eingeleitet. Sie setzte sich über die verkürzten 
G 12-Varianten G 83 und G 8’ bis zur P 10 und 
T 20 fort und bildete den Schlußstein preußi- 
scher Lokomotivkonstruktionen. 
Für einen leistungsfähigen Kessel war ein lei- 
stungsfähiger Rost erforderlich, auf dem die zur 
Dampferzeugung notwendige Kohlemengever- 
brannt werden konnte. Die bisher üblichen 
Feuerbüchsen waren zwischen die Rahmen- 
wangen eingezogen, erlaubten also nur eine 
Rostbreite, die dem lichten Abstand der Rah- 
menwangen abzüglich der Bodenringbreite ent- 
sprach. Größere Rostflächen mußten deshalb 
länger werden, und bei der G 12’ war mit 3,3 m 
Rostlänge ein Maß erreicht, das einem Heizer 
eigentlich schon nicht mehr zuzumuten war. 
Der niedrige Barrenrahmen - beileibe keine 
Erfindung der Preußen - bot die Möglichkeit, 
die Feuerbüchse auf den Rahmen zu setzen 
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Bild 6: FUrernlge Lokon; 
schels 16 000. Lokomot 

laulose derpreußIschen G 12 Gelegenbelten, Jub/laums-Fabnknummern zu ve 
schel, Sammlung Weisbrod 

und sie seitlich über diesen hinaus zu verbrei- ankerungen zuließ und gute Reinigungsmög- IokomotiverI wdr er dem Stehkessel mit ge- 
tern. Auf diese Weise ließ sich viel Rostfläche lichkeiten bot. Der Belpaire-Kessel war vom wölbter Feuerbüchsdecke gewichen. 
nicht nurdurch Rostlänge, sondern auch durch “Engeren Ausschußfür Lokomotiven zurverein- Mit der G 12 Bauart 1917 erreichte die Kessel- 
Rostbreite erzielen. Neu im preußischen Loko- heitlichung der Lokomotiven” zu DRG-Zeiten mitte bei einer preußischen Lokomotive erst- 
motivbau warfernerdie Belpaire-Feuerbüchse, schon per Beschlußzum neuen Einheitskessel mals die Höhe von 3000 mm über Schieneno- 
ein Import aus Belgien, die mit ihrerwaagerech- erklärt worden. Erst in der letzten Etappe bei berkante. Jetzt konnten aber die bisher übli- 
ten Stehkesseldecke relativ unkomplizierteVer- der konstruktiven Durcharbeitung der Einheits- chen Ramsbottom-Sicherheitsventile nicht mehr 

Bild 5 (ganz oben): Die Breslau 5561 wurde 1919 von Linke-Hofmann mit der FabrIk-Nummer 7672 erbaut und kam als 58 1201 zur DRG. 
Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 

D:‘A 7: D,e IO 000. Borslg-Lok ““,,,,ster556@,c 19 n,,-h, mehr 71,r na/2 Cz.mm,,,nn W,¶ichrr 
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Angströhre”, sondern schon den Schornstein größeren Durchmessers. Beide Lok 
Fotos: C. Bellingrodt 

ierken. Die 58 2000 hatjedoch als Schornstein nicht mehr die “Garbesehe 
,omotiven haben aber noch keine elektrische Beleuchtung! 

verwendet werden, weil damit das Umgren- gespritzt. Dabei wurden dank der Erwärmung 
zungsprofil überschritten worden wäre. So be- auf 150% die Kesselsteinbildner ausgeschie- 
kam die G 12 Sicherheitsventile der Bauart den; sie sammelten sich als Schlamm am Kes- 
Coale. Zu den weiteren Neuerungen zählte die selbauch. Dort konnten sie mit dem Abschlamm- 
Ausrüstung mit einem Speisewasserreiniger Schieber der Bauart Strube entfernt werden. 
der Bauart Eisenbahn-Zentralamt (EZA). Über Dieser Speisewasserreiniger Bauart EZA hat 
Kesselspeiseventile wurde am Scheitel des sich bei der G 12 bis zur Ausmusterung der 
ersten Kesselschusses das Speisewasser, letzten dieser Lokomotiven bei der Deutschen 
durch Düsen fein verteilt, in den Dampfraum 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 
besaßen. 
Anfangs waren der Dampfdom und die beiden 
Sandkästen unter einer gemeinsamen Verklei- 
dung auf dem zweiten Kesselschuß angeord- 
net. Das bewährte sich nicht, weil bei Undichtig- 
keiten am Dampfdom der Sand feucht werden 

Bild 10: Hanomag lieferte als Fabriknummer 9000 die Elberfeld 5578, die spätere 58 1393. Foto: Sammlung Weisbrod 
I 









Bild 15: OnederschonstennocherhaltenenAufnahmenelnerG lZm/tLanderbahn-Nummerentstandum 792Om Wurzburg-Zell. D/e Lok trägtdie Bahnnummer 
5632. Foto: Sammlung Asmos 

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 Ausführung, die ersten vier oder alle fünf 
Kuppelradsätze von vorn. 
Die Masse des leeren Kessels, einschließlich 
Dom und Berohrung, betrug 20 t. Mit grober und 
feiner Ausrüstung, also mit Regler, Überhitzer, 
Armaturen, Pumpen und Rost, wog der Kessel 
29 t. 
Wegendes kriegsbedingten Buntmetallmangels 
war nicht nur die Feuerbüchse aus Flußeisen 
gefertigt; auch Hähne und Ventile bestanden 
aus Eisen, waszu rascher Korrosion und Schwie- 
rigkeiten im Betrieb führte. Mit der Wiederher- 
stellungfriedensmäßigerBedingungensinddie 
Armaturen dann in Rotgußausführung ersetzt 
worden. Den Dampfentnahmestutzen hatteman 
anfangs im Führerhaus untergebracht, wo er 
schwer zugänglich und seine Abdichtung pro- 
blematisch war. Er wurde später vor das Füh- 
rerhaus verlegt, wie das die Sachsen von An- 
fang an praktiziert hatten. 
Der Rahmen war in drei Punkten gegen das 
Laufwerk abgestützt. Die Federn aller gekup- 
pelten Radsätze hatte man durch Längsaus- 
gleichhebe1 miteinander verbunden. Die Fe- 
dern der Kuppelradsätze 1 bis 3 lagen oberhalb 
der Achslager und oberhalb des Rahmenober- 
gurtes. Der vierte und fünfte Kuppelradsatz 
wurden beidseitsdurcheinegemeinsameBlatt- 
federabgefedert; mehr ließ sich aus Platzgrün- 
den nicht unterbringen. Die Bisselachse wurde 
durch je eine Blattfederoberhalb der Achslager 

abgefedert und war uber Längs- und Queraus- 
gleichhebel mrt dem Lastausglerchsystem der 
gekuppelten Radsatze verbunden. Der zwerte 
und der fünfte Kuppelradsatz waren +25 mm 
seitenverschiebbar; die Brsselachse konnte 
f80 mm ausschwenken, und die Spurkränze 
der Rader desTrerbradsatzes waren um 15 mm 
geschwacht DregefuhrteLangederLokomotr- 
ve, gebildet durch die Kuppelradsatze 1 bis 4, 
betrug 4500 mm. 
Tretbradsatzwarderdntte Kuppelradsatz,des- 
sen AchswellealsKropfachseausgeschmredet 
war. Die Außenkurbeln waren um 120” gegen- 
einander versetzt Die Dampfverterlung in den 
Außenzylindern regelte je eine außenliegende 
Heusrnger-Steuerung. Die Kolbenschiebervon 
220 mm Durchmesser besaßen einfache inne- 
re Einströmung. Von der Außensteuerung wur- 
de die Bewegung durch zwei Wellen auf die 
Steuerung des Innenzylinders ubertragen. 
Anfanglrch besaß die G 12 drei Sperseernnch- 
tungen: eine Kolbenspeisepumpe mit Oberfla- 
ehenvorwarmer Bauart Knorr auf dem linken 
Laufblech und auf jeder Seite des Fuhrerhau- 
ses eine Dampfstrahlpumpe Bauartstrube. Die 
zweite Dampfstrahlpumpe war eine Vorsrchts- 
maßnahme furden Einsatz bei der Heeresfeld- 
bahn. Bel den ab Ende 1918 gelreferten Loko- 
motiven entfiel die Strahlpumpe auf der Fuhrer- 
Seite 
Als bei den Gtiterzugen dre durchgehende Brem- 
se erngefuhrt wurde, mußten einige G 12 mit 
zwei zweistufigen Luftpumpen ausgerustetwer- 
den, um die erforderliche Luftmenge zu fordern 
Anfang derzwanzigerJahre bekamen die Loko- 

motiven dann die Doppelverbundluftpumpe Bau- 
art Nielebock-Knorr. Die beiden Hauptluftbe- 
hältervon je 400 I Inhalt hingen rechts und links 
unter dem Laufblech vor dem Führerhaus. Mit 
derselbsttätig wirkenden Einkammer-Druckluft- 
bremse Bauart Knorr wurden die Räder aller 
gekuppelten Radsätze einseitig von vorn ge- 
bremst. Die Bremsklötze waren wegen des 
engen KuppelachsstandesunterhalbderAchs- 
mitteangeordnet. 
Die Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen, 
die Heeresfeldbahn und die DRG beschafften 
bis 1921 1168 Lokomotiven der Gattung G 12 
Bauart 1917. Weitere Lokomotiven gleicher 
Bauartsindvonden Badischen, Württembergi- 
schen und Sächsischen Staatsbahnen ange- 
schafft worden. Auch die Reichseisenbahnen 
Elsaß-Lothringen erwarben G 12. Fürdie Liefe- 
rungen an die Preußisch-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 Stückzah- 
len beschafft: 

Reichseisenbahnen Elsaß-Lothr. 118 Stück 
(HenschelIGrafenstaden) 
Badische Staatsbahn 98 Stück 
(MBG Karlsruhe/BBC Mannheim) 
WürttembergischeStaatsbahn 43 Stück 
(Esslingen) 
Sächsische Staatsbahn (Hartmann) 62 Stück 
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Foto: Sammlung Asmus 

Die Bayensche Staatsbahn bzw. die Gruppen- 
verwaltung Bayern (zur DRG-Zeit) beschaffte 
kerne G 12 und ging wie gewohnlich eigene 
Wege. Die Oldenburgrsche Staatsbahn und die 
Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn 
hatten kernen Bedarf an so schweren und ler- 
stungsstarken Lokomotrven. 
Nach dem Ersten Weltkneg waren mit 16 Loko- 

motiven nur geringe Verluste im G 12-Bestand Auf 5%0 Steigung wurden bei 40 km/h 11.50 t 
zu registrieren. Neun Lokomotiven kamen zur und auf 10%0 Steigung mit 25 km/h 1000 t 
französischen Ostbahn, sechs zu den Belgi- bewältigt. 
sehen Staatsbahnen und eine zu den Polni- Für die G 12 Bauart 1917 galt das Musterblatt 
sehen Staatsbahnen. XIV-3d, für den Tender 3 T 20 (6 t Kohle) das 
Nach Angaben des Merkbuches von 1924 zog Musterblatt 111-50. 
die G 12 in der Ebene mit der Höchstgeschwin- 
digkeit von 65 km/h 1300 t, mit 50 km/h 2270 t. 

Bild 17: D/e ehemaljge (G 12) Saarbrucken 5582 wurde nach dem Ende des Ersten Weltkriegs an d/e franzosische Ostbahn abgegeben, d/e .s/e als EST5 151 
bezeichnete. Foto: Sammlung Dr. Scheingraber 
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Bild21 (oben): 58 1003 m/t Guterzug be/ Saaleck (im Hmtergrund die Rudelsburg) 1. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 23: Eine Rarität: d/e 58 1830 mrt Gegendruckbremse und dem vierachsigen Tender derpreußischen P 8. Foto: C. Bellingrodt 



Bild25: Leer zog die 58 1103 den Zug aus Erzwagen allein (siene aucn neoensrenencfes tote). aerringrodi 
Bild 24 (oben): Für das Läutewerk fanden sich verschledene Plätze. Die 58 2053 (noch mit klernem Schornstein) hatfe es zwischen Dom und vorderem 
Sandkasten. Foto: C. Bellingrodt 

Bild26: Auch das gab es: gemeinsame Verkleidung für Dom und Sandkästen und eine zweite einstufige Luftpu ,rm;, mii Cinh’ikr, ,nr, rlar nr, m&,fibremse 
für Güterzüge die eine einstufige Pumpe nicht mehrausreichte. Foto: C. Beilingrodt 
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Bild 27: In den zwanzrger und dreißiger Jahren trugen die G 12 d/e Hauptlast des Güterverkehrs. Die 58 2053 überquert bei Opladen einen Viadukt. 
Foto: C. Belhgrodt 

Bild28: Die Überlasterforderte vereInteKraft: 1559alsZuglokund58 2038als Vorspann be!derAusfahrtaus Wuppertal-Vohwinkel. Foto: C. Bellingrodt 
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Bild 32: ts gao aucn 72 mit spersedom. Die 58 1122 von Borsig (~uz~z/~YI~) /st eme davon. Foto: H. Maey 

Bild31 (oben): Bemerkenswertan dieserAufnahmesindzwei Dinge: derSchal/dämpferfürdie Gegendruckbremse hinterdem Schornstein unddas Umstellventil 
am Oberflächenvorwärmer, mit dem die Durchlaufrichtung des Wassers geändert wurde. Demnach dürfte die Aufnahme Ende derzwanzigeroderAnfang der 
dreißiger Jahre entstanden sein, denn später entfiel dieses Umstellventil. Foto: C. Bellingrodt 

Bild 33: Heizerseite der 58 1284. Foto: Sammlung Weisbrod 
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Bild 37: 58 1800 mit einem recht kurzen GUterzug bei Johanngeorgenstadt im Erzgebirge, aufgenommen rm Mar 1976. Foto: B. Wollny 

Bild38: D/e 58 1691 sieht am 14. Jun/ 1970 unter der Bekohlungsanlage im BW Dresden-Frlednchstadt. Foto: Sammlung Scholz 
_i . 



Bild 40: 1972 noch Alltag im BW Aue: 58 27 11 wartet auf ihren nächsten 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 ßekowagen nach Erlabrunn im Erzgebirge gebracht. 
Foto: J. Claus, Sammlung Dr. Scheingraber 

Bild 42 (nächste Seite): Dre 58 1427 trug früher die Nummer 58 427, war also eine sächsische 
XIII H. 1972 stand sie im BW Aue als Reserve befnebsfähig abgestellt. Foto: M. Weisbrod 

Bild 43 (übernächste Seite): 58 1821 durchfährt mit einem Güterzug im August 1968 den Bahnhof 
Elsterwerda. Foto: M. Delie 

Bild 41: Bei manchen Maschinen saß das Läutewerk auf dem Rauchkammerscheitel. Bemerkens- 
werter an dieser Aufnahme ist aber die Ausrüstung der Maschme mit Frostschutz für Speiseventil 
und Luftpumpe. Offensichtkch eine Aufnahme von der Ostfront währenddes Zweiten Weltkriegs. 
Foto: C. Bellingrodt 
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