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Einleitung

Wir hatten es lhnen, liebe Leser, in der
Broschiire Uber die preuBischen NaBdampf-
Tenderlokomotiven bereits angekundigt,
daB wir wegen der Fiille des Materials fur
NaBdampf- und HeiBdampf-Tenderlokomo-
tiven gesonderte Ausgaben bringen miis-
sen. Heute nun liegt Ihnen die Ausgabe mit
den HeiBdampf-Tenderlokomotiven vor,
womit unsere Reihe PreuBen-Report alle
normalspurigen Dampflokomotiven der Re-
gelausflhrung behandelt hat. Zahnrad- und
Schmalspurlokomotiven sind ebenso wie
die elektrischen Lokomotiven einer weite-
ren Ausgabe vorbehalten.

Bei den PreuBisch-Hessischen Staatsbah-
nen sind nach Einfihrung der Gattungs-
zeichen in der Regel die NaBdampfloko-

motiven mit ungeraden, die HeiBdampf-
lokomotiven mit geraden Zahlen und dem
Gattungszeichen, hier also T fir Tender-
lokomotive, bezeichnet worden. Da keine
Regel ohne Ausnahme ist, gibt es auch
deren drei bei den Tenderlokomotiven:

Die Gattung T 5%, 1899 nur in zwei Exem-
plaren beschafft, war eine HeiBdampf-Vari-
ante des Wannsee-Typs, der auch als T 5°
bezeichnet wurde. Die Gattung T 6 war eine
1902 entstandene 1'C 1'-Dreizylinder-Naf3-
dampf-Tenderlokomotive der Bauart Witt-
feld (sie kam nicht mehr zur DRG).

Die Gattung T 13' war keine NaBdampf-,
sondern eine HeiBdampf-Tenderlokomoti-
ve. Als sie 1921, also schon zur DRG-Zeit,
gebaut worden ist, waren alle Gattungen
mit geraden Zahlen von T 8 bis T 18 bereits
besetzt. Um ihre Verwandtschaft mit der
D n2t-Lokomotive der Gattung T 13 zu do-

kumentieren, ist sie als
T 18' eingeordnet wor-
den.
Nur zehn der in dieser Ausgabe vorgestell-
ten zwolf Gattungen sind noch von der
DRG iUbernommen worden. Zwei kamen
als Einzelganger Uber das Versuchsstadi-
um nicht hinaus. Von diesen zehn Gattun-
gen besaBen vier in Einzelexemplaren das
Glick und die Z&hlebigkeit, bis heute be-
triebsfahig zu Uberleben. Es sind die Gat-
tungen T8, T12, T 16" und T 20. Die T 14
und die T 18 erreichten die DB AG wenig-
stens als Museumslokomotiven.
Somit ist PreuBen nicht vollends verloren,
und wir wiinschen thnen viel Lesespal3 am
Text und viel Augenschmaus bei den be-
merkenswerten Abbildungen, die wir zu-
sammengetragen haben.

lhr Hermann Merker Verlag

HeiBdampf-Tenderlokomotiven

“Kein Fortschritt im Lokomotivbau hat die
Aufmerksamkeit der Fachkreise in solchem
MaBe auf sich gelenkt wie die EinfUhrung
des hochiberhitzten Dampfes im Betriebe
der Lokomotiven.” Diese Zeilen stammen
von Robert Garbe, ab 1895 Konstruktions-
und Beschaffungsdezernent der PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen. Es ist sein Ver-
dienst, zusammen mit dem Erfinder des
HeiBdampfes, Wilhelm Schmidt, dem Heil3-
dampf im Lokomotivbetrieb zum Durchbruch
verholfen zu haben.

Somit waren die PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen die erste Eisenbahnverwal-
tung der Welt, die serienmaBig HeiBdampf-
lokomotiven baute und den weltweiten Sie-

geszug der HeiBdampflokomotive einleite-
te. Zur Jahresmitte 1911 gab es bei den
PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen 3083
HeiBdampflokomotiven; weltweit waren es
schon 8627 Maschinen. In den Banden 2
und 7 des PreuBen-Reports ist bereits kurz
auf das HeiBdampfprinzip und den Uberhit-
zer eingegangen worden, so daf3 wir uns
hier auf seine Anwendung bei den Tender-
lokomotiven beschrénken kénnen.

Das erste Angebot, einen Uberhitzer bei
Lokomotiven zu erproben, erhielt der Mini-
ster der offentlichen Arbeiten nicht von der
Schmidtschen HeiBdampfgesellschaft, son-
dern von der Deutschen Abteilung der
Dampfkesselfabrik Babcock & Wilcox Ltd.

“Der Uberhitzer bestand”, wie Regierungs-
baumeister Gustav Hammer berichtet, “aus
einem in der Rauchkammer zwischen zwei
GuBkasten fécherartig angeordneten Biin-
del U-férmig gebogener Rohre. Der obere
Kasten stand mit dem Dampfdom, der un-
tere mit den Zylindereinstromrohren in Ver-
bindung. Die GréBe der Uberhitzerheizflache
betrug nur 7 m?; die Siederohre muf3ten um
etwa 1m gekurzt werden; ihre Ausbesse-
rung und Reinigung war erschwert; der
Wasserinhalt des Kessels wurde zu stark
verringert.

Von Versuchen wurde nicht nur aus diesen
Grunden, sondern auch deshalb abgese-
hen, weil bereits im Marz 1897 von der
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Firma Henschel & Sohn in Cassel bei der
Kgl. Eisenbahndirektion in Berlin ein Antrag
auf probeweise Ausriistung eines Lokomo-
tivkessels mit einem dem Ingenieur Schmidt
patentierten Uberhitzer gestellt worden war,
der mehr Aussicht auf Erfolg bot."

Ehe sich die Bahnverwaltung jedoch ent-
schioB, den Uberhitzer einzuflihren, begut-
achtete man eine in Magdeburg stehende
orisfeste Kesselanlage, die mit Schmidt-
schem Uberhitzer arbeitete. Als auch die
Lokomotivbauanstalten Borsig, Schwartz-
kopff und Vulcan ihre Bereitschaft erklar-
ten, Lokomotiven mit Uberhitzer auszu-
risten, waren auch die Mitglieder des Loko-
motivausschusses Uberzeugt und empfah-
len die Einflihrung des HeiBdampfes im
Lokomotivbetrieb. Der Minister der offentli-
chen Arbeiten genehmigte schlieBlich am
25. August 1897 den Bau von zwei 2'B-
Personenzuglokomotiven in HeiBdampfaus-
fihrung.

Die Bemuhungen Robert Garbes hatten
jedoch wenig Erfolg gehabt, wenn nicht zu-
gleich der flur die Eisenbahnen zustandige
Minister das Projekt geférdert hatte. Im Jah-
re 1897 war das Albert von Maybach. Das
Wohlwollen des Ministeriums flr die Heil3-
dampfprojekte blieb Garbe auch in den fol-
genden Jahren erhalten, denn die Minister
Hermann von Budde und dessen Nachfol-
ger Hoff unterstitzten seine Vorhaben wei-
terhin. Den 2'B-Personenzuglokomotiven
folgten zwei 2'B-Schnellzuglokomotiven mit
Rauchkammeriberhitzer, denn das war die
erste Bauform, die die PreuBisch-Hessi-
schen Staatsbahnen einsetzten.

¥

Wilhelm Schmidt hatte zu diesem Zeitpunkt
auch schon den Langkesselliberhitzer, den
sogenannten Rauchrohrlberhitzer, entwik-
kelt; aber die Bahnverwaltung z6gerte noch
und wollte erst die Ergebnisse aus der Er-
probung des Rauchkammeriiberhitzers ab-
warten. Man hatte auch keine neuen Loko-
motiven konstruiert, sondern flir die Heil3-
dampfversuche lediglich Lokomotiven aus
laufenden Serien entsprechend modifiziert,
um sie beim Fehlschlagen der Versuche
rasch in die Ubliche Bauform zurlickbauen
zu kénnen.

Die ersten zumindest in Teilen neukon-
struierten Lokomotiven zur Erprobung des
Rauchkammeriberhitzers waren die bei-
den 2'B-Tenderlokomotiven BERLIN 2069
und BERLIN 2070, die Henschel 1899 ge-
liefert hatte. Diese Maschinen, spater der
Gattung T 5% zugeordnet und dem mit glei-
chem Gattungszeichen laufenden Wann-
see-Typ recht ahnlich, sind Ende 1899 und
Anfang 1900 auf der Strecke Grunewald —
Belzig mit Erfolg erprobt worden. Die guten
Ergebnisse mit den Hei3dampflokomotiven
waren flr Minister Hermann von Budde
1902 Veranlassung, die KED Berlin mit der
Priifung zu beauftragen, ob das Leistungs-
vermbgen der C-Nebenbahn-Tenderloko-
motive und der flnffach gekuppelten Ha-
gans-Tenderlokomotive ohne Uberschrei-
tung der zulassigen Radsatzfahrmasse
durch Einbau eines Uberhitzers gesteigert
werden konne.

Die guten Ergebnisse der Versuchsfahrten
konnten im Betriebsdienst nicht nachvoll-
zogen werden. Es gab Probleme bei der

Schmierung der Kolbenschieber. NaB-
dampflokomotiven wurden mit organischem
Ol geschmiert. Jedoch selbst Lokomotiven
mit Rauchkammeriberhitzer erreichten
schon HeiBdampftemperaturen von 300 “°C,
bei denen dieses Ol seine Schmierfahigkeit
verlor und verkokte. Zum anderen hatte
man damals noch nicht erkannt, daB die
Schieberringe, die den Kolbenschieber ge-
gen die Laufbuchse abdichten, schmal und
federnd sein missen.

Minister Hermann von Budde berief des-
halb 1904 eine Versammlung von Vertre-
tern aller Eisenbahndirektionen und der Vor-
stande der Maschineninspektionen ein —
auch August von Borries war geladen —, um
nach Losungen flur diese Probleme zu su-
chen. Unstrittig waren die wirtschaftlichen
Vorteile der HeiBdampflokomotive, und die
Direktionen forderten sogar noch mehr Heif3-
dampfmaschinen, um den Betriebsversu-
chen eine noch breitere Basis geben zu
kénnen.

Die Losung kam jedoch aus den USA in
Form eines mineralischen Schmierdls, das
den HeiBdampftemperaturen standzuhal-
ten vermochte. Mit geeignetem HeiBdampf-
6l und entsprechenden Schieberbauarten
begann der endgliltige Siegeszug der Heil-
dampflokomotive. Aus dem Auftrag von
Buddes aus dem Jahre 1902 an die KED
Berlin entstanden die T 8 und die T 12, und
eine von ihm 1906 nochmals einberufene
Versammlung der Dezernenten des Be-
triebsmaschinendienstes gab dann griines
Licht fiir den Bau der S6, P 6, P 8, G 8 und
T14.




Zwei 2'B-Tenderlokomotiven mit Rauch-
kammerlberhitzer waren die ersten Heil3-
dampf-Tenderlokomotiven der PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen. Sie waren, wie
die 2'B-Schnellzug- und Personenzugloko-
motiven, Erprobungstrager flr den Schmidt-
schen Uberhitzer. In der Lieferliste von Hen-
schel & Sohn werden die beiden Maschinen
mit den Fabriknummern 5414 und 5415
und dem Baujahr 1900 gefiihrt.

Nun war es bei den Lokomotivbauanstalten
Ubliche Praxis, Fabriknummern nach Auf-
tragseingang zu vergeben und ihnen ein

geplantes Baujahr zuzuordnen. In den letz-
ten Monaten des Jahres konnte es durch-
aus vorkommen, dafB Maschinen, deren
Lieferung erst fir das kommende Jahr ge-
plant war, noch ausgeliefert worden sind.
Wenn Robert Garbe schreibt, er habe mit
den Maschinen im Dezember 1899 und im
Januar 1900 Versuchsfahrten durchgefiihrt,
irrt er sicherlich nicht. Tatsachlich dirften
die beiden Maschinen schon Ende 1899 die
Werkhallen in Kassel verlassen haben.
Ob sie, wie Erich Metzeltin schreibt, der
laufenden Serie der T 5°-Lokomotiven vom
Wannsee-Typ entnommen waren, ist auch

Die Gattung T 5°

zweifelhaft, denn die letzten T 5% lieferte
Henschel mit den Fabriknummern 5128 bis
5131, die nachsten erst mit den Fabriknum-
mern 5494 bis 5500. Aber das ist kein
Kriterium.

Wie auch immer. Die Verwandtschaft der
beiden HeiBdampflokomotiven mit dem
Wannsee-Typ ist ebenso unverkennbar wie
die Abweichungen. Besonders auffallig ist
die gegentber dem Langkessel erheblich
im Umfang vergroBerte Rauchkammer. Fir
viele preuBische Lokomotivgattungen war
es typisch, daf die mit Winkelring angeniete-
te Rauchkammer den Langkessel im Durch-

Bild 5 (oben):

1 T 52 BERLIN 6683
war die zweite
Hei3dampf-Ten-
derlok der KPEV.
Abb.: Sammiung
Weisbrod
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Bild 6: Mai3-
T skizze der Heil3-
i dampfausfiihrung
der T 5. Abb.:
___} J. Janata, Samm-
lung Weisbrod




Bild 7: Auf dieser Aufnahme der T 5° BERLIN 6683 kommt die durch den Rauchkammerdberhitzer

stark vergrdBerte Rauchkammer deutlich zur Geltung. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bilder 8 (Mitte) und 9 (unten): Jeweils mit der Fiihrerseite abgebildet stehen die 6683 und 6682 in
Berliner Betriebswerkstétten. Abb. 8: Sammiung Asmus; 9: Sammlung Hesslink

messer Ubertraf. Die Umfangsdifferenz bei
diesen beiden Maschinen war schon wieder
untypisch.

Den Achsstand der Drehgestellradsatze
hatte man von 2100 mm auf 2200 mm ver-
groBert. Die Lokomotiven besaBen Kolben-
schieber der Bauart Schmidt mit 230 mm
Durchmesser, breiten, federnden Ringen
und doppelter innerer Einstrdomung. Man
hatte also bereits damals erkannt, dafB die
innere Einstrémung von der Pflicht befreite,
die Schieberstange mit Stopfbuchsen ge-
gen den Kesseldruck abdichten zu miissen.
Der Dampfdom war gegenuber dem Wann-
see-Typ vom ersten auf den zweiten Kes-
selschuf3 geriickt; die Westinghouse-Luft-
pumpe saf3 nicht mehr rechts, sondern links
neben der Rauchkammer. Gebremst wur-
den die Rader des 1. Kuppelradsatzes von
vorn, die des 2. von hinten. Der Druckluft-
sandstreuer sandete den 1. Kuppelradsaiz
von vorn, den 2. von hinten. Der Rahmen
war in vier Punkien gegen das Laufwerk
abgestutzt: Zwei Abstiitzpunkte bildete das
Drehgestell, zwei weitere die beiden Kup-
pelradséatze, deren Federn durch Ausgleich-
hebel verbunden waren.

Die beiden Lokomotiven kamen mit den
Bahnnummern BERLIN 2069 und BERLIN
2070 zur Betriebswerkstatt Grunewald und
waren im Vorortdienst eingesetzt. 1906 ord-
nete man sie mit den Bahnnummern BER-
LIN 6682 und BERLIN 6683 in die T5-
Gruppe ein. 1914 kamen sie zur KED Saar-
briicken (dort SAARBRUCKEN 6682 und
6683), von dort zur KED Bromberg (dort
BROMBERG 6682 und 6651).

Die beiden Einzelganger sind vermutlich
um 1920 ausgemustert worden, denn der
vorlaufige Umzeichnungsplan der DRG von
1923 fihrt sie schon nicht mehr auf. Lei-
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stungsmaBig waren die beiden HeiBdampf-
maschinen den NaBdampfmaschinen vom
Wannsee-Typ erheblich Uberlegen. Er-
brachten die NaBdampflokomotiven eine Zy-
linderleistung von 590 PSi, werden flr die
HeiBdampflokomotiven 850 PSiangegeben.

' Lieferliste

Henschel 1900

5414 und 5415 BERLIN 2069 und 2070

Hauptabmessungen

Zulassige Geschwindigkeit
Zylinderdurchmesser
Kalbenhub
Laufraddurchmesser
Kuppelraddurchmesser
Kesseldruck

Rostflache
Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Leermasse
Dienstmasse
Reibungsmasse

Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse

Wasser

Kohle

km/h

mm

TT7333

75




Bild 10: Die T 8 der ersten Bauform (1906 bis 1907) ist kenntlich an dem auf dem ersten Kesselschul3 sitzenden Dampfdom.

Bild 11 (unten): Die T 8 BERLIN 7021 war auf dem Berliner Nordring eingesetzt; zur DR kam sie nicht mehr.
Abb. 10 und 11: Sammlung Weisbrod

An laufachslosen, dreifach gekuppelten
Tenderlokomotiven besal3en die PreulBisch-
Hessischen Staatsbahnen um die Jahrhun-
dertwende nur die NaBdampflokomotiven

der Gattungen T 3 und T 7. Fir den Strek-
kendienst auf Nebenbahnen war die T3
wegen ihrer niedrigen Geschwindigkeit und
geringen Vorrate nur begrenzt einsatzfahig.

Der Bau der Rangierlokomotive T 7 war
bereits 1893 eingestellt worden.

Mit der Eisenbahn-Bau- und -Betriebsord-
nung vom 4. November 1904 wurde flr
Nebenbahnen eine Streckenhdchstge-
schwindigkeit von 50 km/h zugelassen (bis-
her 40 km/h). Bereits 1902 war im Lokaus-
schuB3 Uber eine C-gekuppelte HeiBdampf-
Tenderlokomotive beraten worden, jedoch
hielt man diese Lokomotive angesichts des
bereits beschlossenen Baus der T 12 nicht
fur erforderlich. Im Jahre 1904 kam von der
KED Hannover im Zusammenhang mit der
héheren Streckengeschwindigkeit fir Ne-
benbahnen die Forderung nach einem C-
Kuppler mit 1350 mm Kuppelraddurchmes-
ser. August von Borries empfahl eine Heil3-
dampfausfiihrung.

Die miBlungene
Universallokomotive

Garbe wollte eine Art Universallokomotive
schaffen, die gleichermafBen im Giiter- und

10



Personenzugdienst einsetzbar war und die
die 14t Kuppelradsatzfahrmasse ausnutz-
te, fiir die bereits einige Nebenbahnen aus-
gebaut waren. Der Lokausschuf3 folgte nicht
Garbes Wunsch, die Maschine wahlweise
mit Rauchkammer- oder Rauchrohriiberhit-
zer zu bauen, sondern empfahl den Rauch-
rohriiberhitzer.

Mit dem Entwurf und dem Ausarbeiten der
Konstruktionszeichnungen wurde die Firma
Linke-Hofmann in Breslau beauftragt, die
auch 1906 die ersten Maschinen lieferte.
Obwohl man, wo immer es anging, mit Ma-
terial gespart (Kesselblech nur 11,5 mm

Bild 12 (oben): Aus
der ersten Lieferserie
von Linke-Hofmann
stammte die abge-
bildete ALTONA
1729, die noch das
Gattungsschild T 3
trug. Sie wurde bald
an die KED Berlin
weitergegeben.

Bild 13 (Mitte): Der
hinter dem Sandka-
sten liegende Dampf-
dom weist die
ESSEN 7004 als T 8
der zweiten Bauform
aus. Abb.: Samm-
lung Griebl

Bild 14: T 8 ESSEN
7003 leistet 1922 im
Bahnhof Annaberg-
Buchholz einem mit
einer G 10 bespann-
ten Giiterzug Vor-
spann.

Abb. 12 und 14:

Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 15: Die T 8 BERLIN 7010 wurde bei der DR
2ur89 047.

Bild 16: 1914 kam die 1907 gebaute T 8
BERLIN 7012 (O & K 2117) mit gleicher
Betriebsnummer zur KED Elberfeld.

Abb. 15 und 16: Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 17 (unten): Maf3zeichnung der ersten
Bauform der T 8. Abb.: J. Janata

dick, Rahmenbleche nur 12 mm dick) und
auch auf einen Kohlekasten hinter dem Fuh-
rerhaus verzichtet hatte, ergab das Verwie-
gen eine Dienstmasse von 45,51 anstelle
der angestrebten 42t.

Fir den geplanten Verwendungszweck im
Nebenbahndienst war die Lokomotive also
nicht brauchbar. Wenn sie vom Personal
als "Knochenschittler” bezeichnet wurde,
sagt das alles Uber ihre Laufeigenschaften.
Garbe hatte die hin- und hergehenden Mas-
sen nicht ausgeglichen. Erich Metzeltin
schreibt: “War diese MaBnahme schon bei
den Schlepptenderlokomotiven falsch, so
zeigten sich bei der Tenderlokomotive die
Folgen noch viel deutlicher: Da bei ihr die
ausgleichende Wirkung des Tenders fehlte,
zuckte die T 8-Lokomotive sehr stark. Au-
Berdem klagte man bei Geschwindigkeiten
zwischen 55 und 60 km/h Uber starkes Nik-
ken, obgleich der Kohlekasten nicht hinter
dem Fihrerhaus, sondern neben dem Kes-
sel lag.”

Die im Jahre 1908 vorgenommene Vergro-
Berung des Achsstandes um 200 mm brach-
te keine Besserung. In Leistungsvermogen
und Wirtschaftlichkeit konnte die Lokomotive
jedoch Uberzeugen, denn bei Vergleichs-
fahrten mit der T 3 und der T 9° entwickelte
sie die hochsten Zugkrafte und hatte den
geringsten Verbrauch an Wasser und
Brennstoff.

12



Lieferliste

Linke-Hofmann 1906
359 — 369 MAGDEBURG
BERLIN
HALLE
BERLIN

Linke-Hofmann 1907
396 - 405 ELBERFELD
HANNOVER
MUNSTER
MAINZ

Linke-Hofmann 1907
449 — 465 BRESLAU

FRANKFURT
HALLE
MAGDEBURG
MAINZ
DANZIG
MAINZ
BERLIN
POSEN

Linke-Hofmann 1308
503 - 516 BRESLAU
HANNOVER
ELBERFELD
POSEN

Linke-Hofmann 1908
632 — 638 BRESLAU
ESSEN

Orenstein & Koppel 1907
1811 = 1915 ALTONA
HANNOVER

Orenstein & Koppel 1307

2114 — 2126 BERLIN
ALTONA
BRESLAU
POSEN
BROMBERG

Orenstein & Koppel 1908
2571 — 2578 BERLIN
BROMBERG

Hanomag 1507

4851 — 4865 COELN
ALTONA
ELBERFELD
ESSEN
HANNOVER

7001 — 7003
7004 — 7006
1767 — 1769
7007 — 7008
7001 — 7004
7007 — 7008
7001 — 7003
7001

7001 — 7002
7001 — 7003
7004

7001 "

7002

7001 — 7002
7003 — 7004
7015 - 7018
7001

7005 — 7008
7013 — 7016
7007 - 7008
7003 — 7006
7009 — 7011
7004 — 7007
7002

7003 - 7006
7009 - 7014
7004 - 7005
7003 - 7004
7002

7001 — 7002
7019 — 7023
7003 — 7005
7001 — 7005
7003

7005 — 7006
7001 — 7003
7009 - 7012

Anmerkung:

MAGDEBURG 7001 — 7003, DANZIG 7001, ALTONA
7001 und HANNOVER 7001 — 7002 in BERLIN 7001 —

7005 und 7007 — 7008 umgez.

HALLE 1767 — 1769 in HALLE 7001 — 7003 umgez.
ALTONA 1729 — 1730 in 7001 — 7002 umgez.
BROMBERG 1870 — 1871 in 7001 — 7002 umgez.

DANZIG 7000 in 7001 umgez.

| HANNOVER 1920 — 1921 in 7001 — 7002 umgez.

Bild 19: Die T 8 HANNOVER 7012 féllt durch die untibliche Ausfihrung ihres Betriebsnummern-
schildes auf. Die DR (ibernahm sie als 89 037.

Bild 18 (ganz oben): Fiihrerseite einer T 8 der ersten Bauform.

Bild 20: Als Werklok im RAW Speldorf wurde die ehemalige Posen 7003 verwendet, die 1914 zu
ELBERFELD 7014 und 1925 zur DR 89 066 wurde. Abb. 18 bis 20: Sammlung Dr. Scheingraber
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Einsatz im Berliner
Vorortverkehr

Wenn die T 8 schon nicht im Nebenbahn-
dienst verwendbar war, sollte sie dank ihres
guten Beschleunigungsvermogens im Ber-
liner Vorortverkehr Leistungen erbringen.
Das Ministerium der offentlichen Arbeiten
wies den probeweisen Einsatz der drei Lo-
komotiven MAGDEBURG 7001, 7002 und
7003 auf den Strecken der Berliner Stadt-,
Ring- und Vorortbahn an.

Mit den Maschinen, die die KED Berlin selbst
beschafft hatte, waren ab 1908 insgesamt
23 T 8-Lokomotiven auf den Strecken des
Berliner Nordringes im Einsatz. Weil hier
Geschwindigkeiten von 60 km/h gefordert
waren, traten die oben genannten unange-
nehmen Eigenschaften in besonders star-
kem MaBe hervor. Hinzu kam bei diesen
Beanspruchungen wegen zu schwacher
Ausfihrung und fehlenden Masseaus-
gleichs ein erhdhter Reparaturaufwand an
Rahmen und Triebwerk. Nur flnf bis sechs
Jahre blieben die Maschinen in diesem Ein-
satzgebiet und wurden dann in den Ran-
gierdienst abgeschoben.

Nur 100 Maschinen gebaut

Die T 8 ist in den Jahren 1906 bis 1908 mit
nur 100 Stlck beschafft worden. Gemes-
sen an den sonst Gblichen Stiickzahlen war
das eine bescheidene Beschaffungsquote.
59 Maschinen lieferte Linke-Hofmann, 26
bauten Orenstein & Koppel, die restlichen
15 stammten von der Hanomag.
Konstruktiv gab es keine Besonderheiten;
die T 8 war eine normale preuBische Loko-
motive, flr die 1910 das Musterblatt XIV 4
aufgestellt wurde. Die Feuerblichse war in
Ublicher Art zwischen die Rahmenwangen
eingezogen, der Rahmen war in drei Punk-
ten gegen das Laufwerk abgestitzt. Die
Federn des 1. und 2. Radsatzes waren
durch Ausgleichhebel verbunden, die Fe-
dern des 3. Radsatzes besaBen einen Quer-
ausgleichhebel. Bei der T 8 sind erstmals
Kolbenstangen-Schutzrohre eingeflihrt wor-
den, weil Rangierer durch die hin- und her-
gehende Stange verletzt worden waren.
AufBer bei den KED Erfurt, Kénigsberg und
Saarbriicken waren T 8 zu verschiedenen
Zeiten bei allen preuBisch-hessischen Di-
rektionen im Einsatz. Besonders Direktio-

Bild 21: 1928 verkaufte die DR ihre 89 065 als
Nr. 37 an die Braunschweigische Landeseisen-
bahn, die sie ihrerseits bereits 1930 an die LAG
Miinchen als Betriebsnummer 83 weiterver-
kaufte. Bei der Verstaatlichung der LAG wurde
sie zur DR 89 1002.

Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 22: Eine der seltenen Betriebsaufnahmen
der LAG 83. Abb.: Sammiung Dr. Scheingraber

nen in industriellen Ballungsgebieten (El-
berfeld, Breslau, Kattowitz) setzten die
leistungsstarken Maschinen gern im schwe-
ren Rangier- und im Nahgiterzugdienst ein.
Im vorlaufigen Umzeichnungsplan der DRG
von 1923 waren noch 80 Maschinen enthal-
ten, im endgultigen von 1925 noch 78, die
als 89 001 bis 078 eingeordnet wurden. Die
DRG hat sich sehr schnell von den Lokomo-
tiven getrennt. Was nicht an Privatbahnen
oder als Werklokomotive zu verkaufen war,
wurde verschrottet.




Bild 24: Von der DR und wieder zurtick: Die
89 039 wurde 1930 von der DR als Betriebs-
nummer 3 an die Mecklenburgische Friedrich-
Wilhelms-Eisenbahn verkaufl. Mit deren Ver-
staatlichung kam sie 1942 als 89 1003 wieder
zur DR zurtck. Vier Jahre spédter wurde sie als
Nr. 88 an die Westfélische Landeseisenbahn
weiterverkauft.

i Hauptabmessungen
Zulassige Geschwindigkeit kmih 60
| Zylinderdurchmesser mm 500
Kolbenhub mm 600
Kuppelraddurchmesser mm 1350
Kesseldruck bar 12
Rostflache m? 1,51
Verdampfungsheizflache m? 68,50
Uberhitzerheizflache m? 17,90
Leermasse t 36.6 B . ’ . .
DieAstmacss i 456 Bild 25: 1931 verkaufte die DR auch die 89 001 nach Mecklenburg (Betriebs-Nr. 4); 1942 wurde sie
Reibungsmasse t 45.6 zur DR 89 1004. Abb. 24 und 25: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

| Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse 3 152 Bilder 23 und 26 (unten): Die ersten werden die letzten sein: Die 89 001 (Baujahr 1906) aus Bild 25
anoae L 90 stand noch in den achiziger Jahren beim Bw Halle-G im Dienst.

e t 14 Abb. 23 und 26: Sammlung Dr. Scheingraber

e
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Bild 28: Heizerseite der T 10 MAINZ 7403. Abb.: Sammliung Hess

elink

Bild 27 (ganz oben): T 10 - 74089 der ED Mainz wurde 1912 von Borsig als Fabrik-Nr. 8153 gebaut und 1925 bei der DR
in 76 008 umgezeichnet.

Die Gattung T 10

Seit der Er6ffnung des neuen Wiesbadener
Hauptbahnhofs wurden die Schnellzige
Uber die 41,25 km lange rechtsrheinische
Strecke zwischen Frankfurt (Main) und
Wiesbaden von Tenderlokomotiven befor-
dert. Im Einsatz waren die pr. T11 (3/4
P.T.L.) und versuchsweise die pfalz. P 2".
Dem Ausschul3 fir Lokomotiven der Preu-
Bisch-Hessischen Staatsbahnen lag auf
seiner 48. Beratung vom 17. bis 19. Okto-
ber 1907 in Berlin ein ErlaB vor, daf3 nach
Betriebserfahrungen und Versuchsergeb-
nissen beide Baureihen den Anforderungen
nicht mehr entsprechen kénnten, weil der
Kuppelraddurchmesser fiir die geforderten
90 km/h zu klein sei (die pfalz. P 2" hatte
1640 mm Kuppelraddurchmesser!) und der
Kessel die erforderliche Dampfmenge nicht
zu liefern vermochte.

Der ErlaB des Ministeriums der 6ffentlichen
Arbeiten beauftragte das Eisenbahn-Zen-
tralamt, im Einvernehmen mit der ED Mainz
eine Lokomotive zu entwerfen, die im
Schnellzugdienst 50 Achsen mit 80 km/h
und im Personenzugdienst 60 Achsen mit
70 km/h fordern konnte. AuBerdem sollte
die Lokomotive 60 Achsen auf einer Stei-

gung von 1:70 aus dem Stand anziehen
und beférdern kénnen. Man sollte weiterhin
priifen, inwieweit die Anwendung Uberhitz-
ten Dampfes von Vorteil sei.

Entwiirfe zur T 10

Robert Garbe legte drei Entwdrfe vor:

1. eine 3/5-gekuppelte (2'C) HeiB3dampf-Ten-
derlokomotive mit fihrendem zweiach-
sigem Drehgestell und 1600 mm Kuppel-
raddurchmesser;

2. eine Lokomotive gleicher Achsfolge und
ahnlicher Ausfiihrung mit 1750 mm Kup-
pelraddurchmesser;

3. eine 2/5-gekuppelte HeiBdampf-Tender-
lokomotive der Achsfolge 1'B 2" mit vor-
derem Krauss-Helmholtz-Lenkgestell
und hinterem zweiachsigen Drehgestell.

Garbe empfahl den Entwurf Nr. 1. Der Kes-

sel entsprache dem der P 6, sei also lei-

stungsfahiger als der T 12-Kessel; die ubri-
gen Bauteile glichen denen der P 8 oder
seien ihnen ahnlich. Die Drehzahl des Trieb-
werkes wirde bei 90 km/h den in den Tech-
nischen Vereinbarungen festgelegten
Grenzwert nicht Uberschreiten.
Bei Entwurf Nr. 2 gdbe es wegen der gro-

Ben Kuppelrdder Probleme bei der zweck-
maBigen Gestaltung des Fihrerhauses, und
die Treibstangen wirden die fir schnellfah-
rende Lokomotiven schon fast bedenkliche
Lénge von 3100 mm erreichen.

Entwurf Nr. 3 nun sei ganzlich indiskutabel
und wegen des Krauss-Helmholtz-Gestells,
das zum Scharflaufen der Spurkréanze, zum
Entgleisen und zu grof3er Beanspruchung
des Gleises neige, zu verwerfen. AuBer-
dem, und hier hatte Garbe sicherlich recht,
hatte die Reibungsmasse nur zweier ge-
kuppelter Radsatze kaum ausgereicht, um
bei 1750 mm Kuppelraddurchmesser und
in der Steigung 1:70 zilgig anzufahren.
Die im ErlaB des Ministers enthaltene Pas-
sage, daB die pfalz. P 2" (mit vorderem
Krauss-Helmholtz-Lenkgestell) bei Vor-
warts- und Ruckwartsfahrt auBerordentlich
ruhig lief und auch scharfe Krimmungen
anstandslos und ohne Zwéangen durchfuhr,
ignorierte Garbe. Auch von einer Betriebs-
gefahr bei Ruckwértsfahrten, vor der einige
AusschuBmitglieder warnten, wollte Garbe
nichts wissen. Die Spurkranze der Rader
des 1. und 2. Kuppelradsatzes wirden ge-
schwacht, so daf beim Anlaufen der hinte-
ren Kuppelréder an die AuBenschiene eine
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Bild 29: Werkfoto der T 10 MAINZ 7404, die 1919 an die franzésische Nordbahn abgegeben werden muf3te. Abb.: Verkehrsmuseum Dresden, Slg. Weisbrod
Bild 30 (unten): Schnittzeichnung der Gatiung T 10. Abb. 27 und 30: Sammlung Dr. Scheingraber

freie Einstellung der hinteren R&der mog-
lich sei.

Dieser Achsanordnung fehle zwar die Sym-
metrie, wie sie eine 2'C 2'-Lokomotive habe,
doch sei sie viel sicherer, kurvenbeweglicher
und gleisschonender als eine solche viel-
achsige, verwickelte und teure Lokomotive.
Die von ihm vorgeschlagene Lok werde in

beiden Fahrtrichtungen dieselben guten
Laufeigenschaften aufweisen wie die P 8.

Fehlentwicklung trotz
guter Leistung

Die T 10 ist mit 1750 mm Kuppelraddurch-
messer gebaut worden. Borsig lieferte von

1909 bis 1912 zwolf Lokomotiven, die die
Bahnnummern MAINZ 7401 bis MAINZ
7412 erhielten. Obwohl die T 10 stets den
Status einer Sonderbauart hatte, ist sie in
die Normalien aufgenommen worden; fir
sie galt das Musterblatt XIV 4b. Das Lauf-
werk stammte von der P 8, der Kessel von
der P 6. Die Maschinen waren fir 100 km/h

s

L yus0

150 Rohre|
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Bild 31: DR 76 001 in der

[ Bellingrodtschen
- Standardpose.

Bild 32: DR 76 007 des
Bahnbetriebswerkes Alzey.

Bild 33: Am 7. April 1937
verla3t die 76 001 den
Bahnhof Darmstadt.
Abb. 31 bis 34:

C. Bellingrodit,

Slg. Dr. Scheingraber
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Bild 34: Flihrerseite der
76 001.

Bild 35: Bei mehreren T 10
war der Vorwdrmer auf
dem Kesselscheitel
zwischen den geteilten
Sandkastenhélften
untergebracht.

Bild 36: 76 003 wartet an
Pfingsten 1933 im Bahnhof
Alzey auf ihre Ausfahri.
Abb. 35 und 36:

Slg. Dr. Scheingraber




Bild 38: Die DR 76 003 wurde nach ihrem Verkauf bei der OHE in 76 093 umgezeichnet.

Bild 37 (ganz oben): OHE 76 022 mit Windleitblechen vor einem Personenzug bei Celle. Die DB hatte
im Dezember 1949 ihre letzten sechs ehemaligen T 10 an die Osthannoversche Eisenbahn verkauft.

Bild 39: 1932 enistand in Creil diese schéne Aufnahme der NORD 3.887, der efnzfgen T 10, die 1919
an Frankreich abgegeben wurde. Abb. 37 bis 39: Sammlung Dr. Scheingraber

zugelassen; Einschrankungen bei Riick-
waértsfahrt gab es nicht.

Wie bei manch anderen Lokomotiven Gar-
bescher Pragung auch, muBte der Kessel
weit nach vorn gesetzt werden, um das
Drehgestell ausreichend zu belasten und
die Kuppelradsatze nicht zu Gberlasten. Ein
hinterer Laufradsatz oder ein Drehgestell,
die nicht nur fir die Fihrung im Gleis, son-
dern auch zur gleichmaBigen Gewichts-
verteilung nitzlich gewesen wéren, fehlten.
Die Schornstein-Mittelachse lag weit vor
der Zylinder-Mittelachse, so dafB lange Ein-
und Ausstromrohre erforderlich waren.

lhr Leistungsprogramm erflllte die T 10.
Sie beférderte einen 465-t-Schnellzug aus
zwolf vierachsigen Wagen mit 80 km/h Be-
harrungsgeschwindigkeit. Ihre maximale Zy-
linderleistung betrug 1000 PSi. Mit Vorréa-
ten war die Lokomotive nicht (ippig ausge-
stattet. Die 7,5 m® Wasser und 3t Kohle
reichten fur héchsten drei Fahrten zwischen
Frankfurt und Wiesbaden. Dann muBten in
der Betriebswerkstatte die Vorrate erganzt
werden. Bei dieser Gelegenheit und wo
immer Zeit genug watr, lie3 das Personal die
Maschinen wenden, um mit dem Schorn-
stein voraus zu fahren. Die Laufeigenschaf-
ten bei Rickwarisfahrt waren, entgegen
Garbes Versicherungen, schlecht; es gab
gelegentlich Entgleisungen.

An Lokomotiven dieses Typs hatte sich auch
die KED Stettin fir ihre Strecke Altefahr —
SaBnitz auf der Insel Rlgen interessiert
gezeigt, die den Verkehr zwischen den bei-
den Trajektstellen mit der T 12 bewaltigte.
Fir diese Strecke hatten Lokomotiven mit
1600 mm Kuppelraddurchmesser ausge-
reicht; fur die geplante Neubaustrecke Ram-
bin — Arkona, die mit 90 km/h befahren
werden sollte, waren jedoch 1750 mm Kup-
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pelraddurchmesser erforderlich gewesen.
Weil diese Strecke nicht genehmigt worden
ist, hat man die T 10 auch nicht versuchs-
weise auf der Insel eingesetzt.

Die ersten 2'C 2'-Tenderlokomotiven der
Gattung T 18 haben die T 10 von ihrem
zugedachten Einsatzgebiet verdrangt. Be-
scheidene Vorrdte und risikoreiche Riick-
wartsfahrten bei hohen Geschwindigkeiten
waren die Griinde. 1919 mufBte die T 10
MAINZ 7404 als Reparation an die franzosi-
sche Nordbahn abgegeben werden und lief
dort als NORD 3.887. Die verbliebenen elf
Maschinen Gbernahm die DRG als 76 001
bis 76 011.

Lieferliste

Borsig 1909

6941 — 6845 MAINZ 7401 — 7405
Borsig 1910

7288 MAINZ 7406
Borsig 1912

8151 — 8156 MAINZ 7407 — 7412 |
Hauptabmessungen

Zulassige Geschwindigkeit km/'h 100
Zylinderdurchmesser mm 575
Kolbenhub mm 630
Kuppelraddurchmesser mm 1750
Laufraddurchmesser vorn mm 1000
Kesseldruck bar 12
Rostflache e 1,85
Verdampfungsheizflache me 134,33
Uberhitzerheizflache m? 39,2
Leermasse t 60,6
Dienstmasse t 76,1
Reibungsmasse t 487
Mittlere Kuppelradsatz-

fahrmasse t 16,2
Wasser m? 7.5
Kohle t 3.0
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Bild 41: llmebahn Nr. 7 steht im Mérz 1959 im Bahnhof Salzderhelden.

Bild 40 (ganz oben): Im Januar 1948 gelangte die 76 002 der DB durch Verkauf als Nr. 7 an die
limebahn. Abb.: J. Claus, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 42: Am 17. April 1939 konnte H. Hesselink die NORD 3.887 (Bild 39) in voller Fahrt in Paris, Pont
Marcadet, aufnehmen. Abb. 41 und 42: Sammlung Dr. Scheingraber




Bild 43: Aufnahmen der T 12 mit Rauchkammertiberhitzer sind recht selten. Hier die BERLIN 2173 mit dem

Gattungsschild T 10, die Borsig 1905 mit der Fabrik-Nr. 5488 lieferte. Sie wurde 1906 in BERLIN 7712 umgezeichnet und

1925 zur DR 74 412. Abb.: Sammlung Weisbrod

In der amtlichen Beschreibung der 1'C-Heil3-
dampf-Personenzug-Tenderlokomotive, die
das Kbénigliche Eisenbahn-Zentralamt im
November 1914 herausgab, ist zu lesen,
daB die Lokomotive erstmalig mit Rauch-
kammeruberhitzer im Jahre 1904 und mit
Rauchrdhrenliberhitzer im Jahre 1906 von
Borsig gebaut worden und aus der 1'C-
NaBdampf-Personenzug-Tenderlokomotive
T 11 abgeleitet sei. Die gleiche Passage
findet sich fast im Wortlaut in Garbes
“Dampflokomotiven der Gegenwart”,
Beide Aussagen sind nicht ganz korrekt.
Tatséachlich hatte die Kdnigsberger Union-
GieBerei bereits 1902 mit den Fabriknum-
mern 1222 bis 1225 vier 1'C-HeiBdampf-
Personenzug-Tenderlokomotiven geliefert,
die die Bahnnummern BERLIN 1984 bis
BERLIN 1987 bekamen. Unter der Jahres-
zahl 1903 sind in der Lieferliste der Konigs-
berger Union mit den Fabriknummern 1256
bis 1258 die ersten drei T 11 zu finden, die
die Bahnnummern BERLIN 2104 bis BER-
LIN 2106 bekamen.

Union war zugleich Urheberfirma der Gat-
tung T 9%, die von 1901 bis 1914 mit 211
Exemplaren in diesem Werk gebaut wor-
den ist. Die Verwandtschaft zwischen T 9*
einerseits und T 11/T 12 andererseits ist

Bild 44 (Mitte): 1922 entstand diese Aufnahme
der T 12 BERLIN 7749 im Bw Berlin-Halensee.
Abb.: Sammlung Kloth

Bild 45: Von der DR zur Hei3dampflok umge-
baut wurde diese T 11, die 1903 von der Union
Kdnigsberg als Fabrik-Nr. 1270 gebaut worden
war. Auch als HeiBdampflok behielt sie ihre
DR-Nr. 74 003 bei.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 46: Werkfoto der T 12 ESSEN 7716, einer
Borsig-Lok aus dem Jahre 1910.

Bild 47: Eine nicht besonders gut erhaltene
Werkaufnahme der T 12 BERLIN 7817, die
Borsig 1908 (Fabrik-Nr. 6700) gebaut hatte.
Abb. 46 und 47: Sammiung Weisbrod

unverkennbar (vgl. Skizzen). Die T 11 ist
die weiterentwickelte T 9%, und die Union
hat offensichtlich die NaB- und die HeiB-
dampfausfiihrung dieser Entwicklung par-
allel gefertigt. Wenn die HeiBdampfausfiih-
rung ein paar Fabriknummern jlnger ist,
kann daraus nicht der Schlu3 gezogen wer-
den, man habe zuerst die Heil3- und danach
die NaBRdampflok entwickelt. Uber die Aus-
sagekraft des Lieferjahres ist bereits eini-
ges bei der Gatiung T 5° gesagt.
Tatséachlich lief ab 1903 bei der Union bis
1910 die Serienfertigung der T 11 (364 Ex-
emplare); die Serienfertigung der T 12 ist
erst 1905 aufgenommen worden, allerdings
bei Borsig. Die Union hat auBer den vier
Prototypen keine weitere T 12 gebaut.

Die Prototypen und
die Bauform 1905

Die vier Prototypen und auch die 1905 von
Borsig gelieferten Maschinen besaBen noch
den Rauchkammeriberhitzer. Bei der Lie-
ferung von 1905 war die Rauchkammer von
1850 mm auf 1950 mm verlangert worden.
Durch die im Durchmesser gegentliber dem
Langkessel vergréBerte Rauchkammer und
den zurilickgesetzten Laufradsatz wirkte die
Maschine noch kopflastiger als der Proto-
typ. AuBerdem hatte man den konischen
Schornstein durch einen nur sehr schwach
~ konischen, die Garbesche "Angstréhre”, er-

Bild 48: Ein schénes Betriebsbild einer T 12.

Bild 49: Die T 12 BERLIN 7851 wartet ohne alle
Anschriften 1924 auf den Beginn der Umzeich-
' nungsaktion durch die DR.

Abb. 48 und 49: Sammlung Hesselink
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Bild 52: Eine T 12 mit Namen, das gab es nur
bei den Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen.
Die “Leda” mit der Gattungsbezeichnung T 10
hat Grafenstaden 1910 (Fabrik-Nr. 6046) gebaut.
Kurz darauf wurde sie in T 12 - 7713 umge-
zeichnet.

Bild 50 (links oben): T 12 BERLIN 8269 mit
dem flachen Abdampf-Oberfldchenvorwéarmer
der Bauart Knorr. Die Lok wurde 1925 in DR
74 983 umgezeichnet.

Bild 51 (darunter): Die ehemalige T 12 ESSEN
7730, Baujahr 1912, wurde bei der DR zur

74 683 und durch die DB erst am 27. April 1959
ausgemustert.

Abb.: VM Dresden, Sammliung Weisbrod

Bild 53: T 12 HALLE 7720 wurde bei der DR
zur74 870.

Bild 54: So schon
wie auf dieser
Werkaufnahme im
Fotografieranstrich
hat die spétere DR
74 994 woh! kaum
mehrausgesehen,
als sie am 2. Juni
1961 von der DR an
das Glasseidewerk
in Oschatz verkauft

wurde.
Abb.: Sammliung
Weisbrod

Bild 55 (rechts):

Nach dem Ersten
Weltkrieg verblieb
dieT 12
SAARBRUCKEN
7708 bei den
Eisenbahnen des
Saargebiets als
SAAR 7705 und
wurde 1935 als DR
74 1305 dbernom-
men. Abb. 50, 52,
53 und 55: Slg.
Dr. Scheingraber

24



setzt. Der Zylinderdurchmesser war von
520 mm auf 540 mm vergroBert worden,
und das Fuhrerhausdach bekam einen gro-
Beren LUftungsaufsatz. Die Prototypen wie
die Bauform 1905 sind noch mit dem Grup-
penzeichen T 10 in Dienst gestellt worden.

Die Bauform 1907

Ab 1907 ist der Schmidtsche Rauchrohr-
tiberhitzer verwendet worden, allerdings in
zweireihiger Ausfiihrung, womit der Dampf
nur auf 270 bis 300 °C erhitzt werden konn-
te. An die Stelle des Flachschiebereglers
trat ab 1908 der Ventilregler Bauart Schmidt
& Wagner. Am &auBeren Erscheinungsbild
hatte sich wenig geandert. Die Rauchkam-

mer war auf 1450 mm verkirzt worden,
was den Eindruck der Kopflastigkeit vermin-
derte. Die Wasserkasten waren oberhalb
des Aufwerfhebels ausgespart, so dal3 der
Umlauf, der bis zur Pufferbohle fihrte und
nach dem Zylinderblock wieder abgesenkt
war, zwei Stufen hatte. Vorderer Laufrad-
satz und 1. Kuppelradsatz waren bereits ab
Prototyp zu einem Krauss-Helmholtz-Lenk-
gestell verbunden. Das Gattungszeichen
T12 ist ab 1906 eingefiihrt worden, das
Musterblatt XIV 4a ab 1910.

Die Bauform 1912/1913

Ab 1912 erhielt die auBere Steuerung statt
des Héngeeisens die Kuhnsche Schleife,

womit die Zylinderfullung von 60% auf 70%
erhoht werden konnte. Der Umlauf lief vom
Flhrerhaus bis zur Pufferbohle glatt durch.
Zwar waren die Wasserkasten Uber dem
Aufwerfhebel noch ausgespart, doch ver-
deckte das jetzt eine Blende. Der Schorn-
stein bekam nicht nur einen gréBeren Durch-
messer, sondern war auch konischer, sah
also wieder wie ein Lokomotivschornstein
aus. Bei einer groBeren Zahl von Rauch-
rohren konnte ein dreireihiger Uberhitzer
eingebaut werden, mit dem HeiBdampftem-
peraturen von 350 °C zu erzielen waren.
Die Uberhitzerklappen, mit denen der Hei-
zer bisher die HeiBdampftemperatur regeln
konnte, entfielen, weil sie schon vorher Gber-
flissig waren.




Lieferliste

Konigsberger Union-GieBerei 1902

1222 - 1225 BERLIN 1984 — 1987

Borsig 1905
5481 — 5490 BERLIN 2168 — 2177
5491 — 5498 ALTONA 1530 - 1537
5499 — 5506 BERLIN 2178 — 2185
5594 — 5596 BRESLAU 1731 - 1733
5597 — 5604 ELBERFELD 1981 — 1988
5605 — 5608 ESSEN 1500 - 1503

Borsig 1906
5823 — 5834 BERLIN 2218 - 2229
5840 - 5847 BERLIN 2234 — 2241
5848 - 5849 ELBERFELD 1989 — 1990
5965 — 5984 BERLIN 7743 — 7762
5985 — 5991 BRESLAU 7704 - 7710
5992 — 5995 ELBERFELD 7711 - 7714
5096 - 5998 FRANKFURT 7701 — 7703
5599 MUNSTER 7701
6093 — 6102 BERLIN 7763 - 7772
6103 — 6107 BRESLAU 7711 - 7715

Borsig 1907
6108 COELN 7701
6109 — 8110 DANZIG 7701 - 7702
6111 - 6116 MUNSTER 7702 - 7707
6117 — 6122 BERLIN 7773 — 7778
6123 — 6128 ELBERFELD 7715 = 7720
6129 — 6132 BERLIN 7779 - 7782
6133 - 6136 ELBERFELD 7721 — 7724
6137 — 6138 BERLIN 7783 — 7784
6139 — 6142 BRESLAU 7716 - 7719
6143 - 6144 FRANKFURT 7704 — 7705
6212 — 6214 BERLIN 7785 — 7787
6215 — 6216 COELN 7702 - 7703
6217 — 6218 ESSEN 7705 — 7706
6219 — 6220 MUNSTER 7708 — 7709
6221 — 6223 BERLIN 7778 - 7790
6346 — 6352 BERLIN 7791 - 7797
6353 — 6354 ELBERFELD 7725 — 7726
6355 — 6356 MUNSTER 7710 - 7711
6357 — 6362 BERLIN 7798 - 7803
6363 — 6366 BRESLAU 7720 — 7723
6367 ELBERFELD 7727
6368 — 6371 COELN 7704 - 7707

| Borsig 1908
6372 - 8376 ELBERFELD 7728 - 7732
| 6377 - 6378 ESSEN 7707 — 7708

6379 — 6384 BERLIN 7804 - 7809
6385 — 6387 MUNSTER 7712 - 7714
6388 — 6389 SAARBRUCKEN 7701 - 7702
6390 — 6395 BERLIN 7810 - 7815
6396 SAARBRUCKEN 7703
6693 — 6686 ELBERFELD 773 - 7736
6697 — 6698 KATTOWITZ 7701 — 7702
6699 — 6710 BERLIN 7816 - 7827
6711 — 6716 ALTONA 7709 — 7714
6717 ESSEN 7709
6718 — 6719 FRANKFURT 7708 - 7709
6720 - 6721 MUNSTER 7715 - 7716
6722 SAARBRUCKEN 7704

Borsig 1909
6923 — 6928 BERLIN 7828 — 7833
6929 BRESLAU 7724
6930 — 6933 ELBERFELD 7737 — 7740
7004 — 7014 BERLIN 7834 - 7844

7015 — 7021 ALTONA 7715 — 7721
7022 — 7026 ELBERFELD 7741 — 7745
7027 — 7028 ESSEN 7710 — 7711
7029 — 7030 FRANKFURT 7706 — 7707
7031 FRANKFURT 7710
7032 — 7034 KATTOWITZ 7703 — 7705
7035 — 7036 MUNSTER 7717 — 7718
7037 — 7038 SAARBRUCKEN 7705 — 7706
7138 — 7139 ALTONA 7722 — 7723
7140 BERLIN 7845
7141 FRANKFURT 7711
7142 MUNSTER 7719
7175 — 7184 ALTONA 7724 — 7733
7185 — 7197 BERLIN 7846 — 7858
7198 — 7200 BRESLAU 7725 — 7727
7201 COELN 7708
7202 - 7204 KATTOWITZ 7706 — 7708
7205 MUNSTER 7720
7206 — 7208 SAARBRUCKEN 7707 — 7709
7309 — 7318 ALTONA 7734 — 7743
7319 — 7323 BERLIN 7859 — 7863
Borsig 1910
7324 — 7330 BERLIN 7864 — 7870
7331 — 7333 BRESLAU 7728 — 7730
7334 COELN 7709
7335 — 7336 KATTOWITZ 7709 — 7710
7337 MUNSTER 7721
7338 SAARBRUCKEN 7710
7484 — 7493 BERLIN 7871 — 7880
7494 — 7495 DANZIG 7703 — 7704
7496 — 7497 ELBERFELD 7746 — 7747
7498 — 7499 ESSEN 7712 — 7713
7500 — 7502 FRANKFURT 7712 — 7714
7503 — 7504 HALLE 7701 — 7702
7505 — 75068 SAARBRUCKEN 7711 — 7712
7507 — 7511 STETTIN 7705 — 7709
7627 — 7643 BERLIN 7881 — 7897
7644 — 7646 DANZIG 7705 — 7707
7647 ELBERFELD 7751
7648 — 7650 ESSEN 7714 — 7716
7651 — 7653 FRANKFURT 7715 — 7717
7654 — 7659 HALLE 7706 — 7711
7660 — 7661 SAARBRUCKEN 7713 — 7714
Borsig 1911
7662 — 7664 STETTIN 7712 — 7714
7909 — 7917 BERLIN 8201 — 8209
7918 — 7923 HALLE 7712 — 7717
7924 — 7926 KATTOWITZ 771 = 7713
7927 — 7930 STETTIN 7715 - 7718
Borsig 1912
8299 — 8302 STETTIN 7719 — 7722
8303 — 8308 ALTONA 7744 — 7749
8309 — 8314 ERFURT 7713 — 7718
8315 — 8322 ESSEN 7727 — 7734
Borsig 1913
8323 - 8330 HALLE 7718 — 7725
8400 — 8401 ALTONA 7750 — 7751
8402 — 8405 BERLIN 8220 — 8223
8409 HALLE 7726
8513 — 8530 BERLIN 8224 — 8241
8661 — 8682 BERLIN 8260 — 8281
8683 — 8690 ALTONA 7758 — 7765
Borsig 1914
8839 — 8889 BERLIN 8324 — 8374
8890 — 8892 DANZIG 7708 — 7710

Borsig 1915
9091 — 3131 BERLIN 8397 — 8437
9132 — 9135 ERFURT 7739 — 7742
Borsig 1916
9431 — 9440 BERLIN 8480 — 8489 |
9501 — 9509 DANZIG 7713 = 7721
9510 — 9534 BERLIN 8490 - 8714
9535 — 8533 ALTONA TITT - 7781
9540 — 9547 KATTOWITZ 7714 — 7721
Borsig 1921
11031 —11070 BERLIN 8715 — 8754
Grafenstaden 1910
6034 — 6047 E.-L. 7701 — 7714
6084 — 6086 ELBERFELD 7748 - 7750
6087 — 6083 HALLE 7703 - 7705
6090 — 6091 STETTIN 7710 = 77111 |
6213 — 6214 ELBERFELD 7752 — 7753
6215 — 6216 SAARBRUCKEN 7715 — 7716
6217 — 6218 FRANKFURT 7718 — 7719
Grafenstaden 1911
6242 HANNOVER 7701
6243 — 6246 ESSEN 7717 — 7720
6247 — 6250 ERFURT 7701 = 7704
6251 — 6252 ELBERFELD 7754 — 7755
6253 — 6255 COELN 7710 — 7712
6725 — 6726 E.-L. 7716 — 7716
6783 E.-L 7717
Grafenstaden 1815
6844 — 6851 E.-L. 18 = Ff25
6852 — 6856 ALTONA 7772 — 7776
6857 — 6858 DANZIG 7711 = 7712
6859 ESSEN 7739
Hohenzollern 1912
2935 — 2944 BERLIN B210 — 8219
2945 — 2946 ELBERFELD 7756 — 7757
2947 — 2949 HANMNOVER 7202 — 7204
Hohenzollern 1913
3017 - 3024 ERFURT 705 — 7712
3025 — 3030 ESSEN 7721 — 7726
3031 — 3032 ESSEN 7735 - 7736
3033 HALLE el
3072 — 3076 ELBERFELD 7758 — 7762
3077 — 3080 ERFURT 7723 - 7726
3081 — 3084 ERFURT 7718 = 7722
3085 HANNOVER 7705
3086 MAGDEBURG 7701
3087 — 3092 ALTOMA 7752 = 7757
3093 - 3110 BERLIN g242 — 8259
3157 — 3182 BERLIN B282 — 8307
Hohenzollern 1914
3183 — 3190 ERFURT 7727 — 7734
3191 - 3194 ELBERFELD 7763 — 7766
3195 — 3197 HANNOVER 7706 — 7708
3207 — 3208 MAGDEBURG 7702 — 7703
3231 — 3252 BERLIN 8375 — 8386
3253 — 3264 BERLIN 8312 - 8323
3265 — 3270 ALTONA 7766 — 7771
3271 — 3274 ERFURT 7735 - 7738
3275 — 3276 ESSEN FI37T — 7738
3344 — 3385 BERLIN 8438 — 8479

Bild 56: Uberhitzer- und Rauchkammeranorc-
nungbeider T 12-Bauformen. Abb.: Slg. Weisbrod

Ein Teil der Maschinen erhielt Speisewas-
servorwarmer und Kolbenspeisepumpe. Zu-
nachst war es der ovale Knorr-Vorwarmer,
der verkleidet auf dem Langkesselscheitel
zwischen Dom und Sandkasten lag, spater
(etwa ab 1914) der zylindrische Knorr-Vor-
warmer. Aus Platzgriinden muBte der Sand-
kasten geteilt werden, um die Rohrbilindel
des Vorwéarmers zur Reinigung ausbauen
zu kdnnen.

Die T 12 ist von 1905 bis 1921 beschafft
worden. In diesen 17 Jahren sind natirlich
manche Bauartanderungen vorgenommen
und neue Baugruppen erprobt worden, de-
ren Einfihrung meist von nur kurzer Dauer
war. Aus Platzgrunden kénnen wir nur die
bemerkenswertesten nennen. So erhielt die
von Hohenzollern 1913 (Fabrik-Nr. 3090)

gelieferte ALTONA 7755 einen Rauch-
gasvorwarmer Bauart Borsig, einen Braun-
kohle-Funkenfanger Bauart Thiel mit riesi-
gem Kobelschornstein und Windleitbleche,
die jedoch nur bis zur Oberkante des Was-
serkastens reichten.

Einige Maschinen der Borsig-Lieferung von
1921 erhielten zuséatzlich zum NaBdampf-
Ventilregler einen zwischen Uberhitzer- und
Einstromrohren geschalteten HeiBdampf-
Ventilregler Bauart Borsig mit Seitenzugbe-
tatigung. Der HeiBdampfregler war in ei-
nem kleinen Dom hinter dem Schornstein
untergebracht, und die Einstrémrohre flhr-
ten auBen am Kessel zu den Schieberka-
sten. Der HeiBdampfregler ist also keine
Nachkriegserfindung der Deutschen Bun-
desbahn, sondern war schon mehr als 30
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Jahre vorher bekannt. Er funktionierte wohl
hier so wenig wie dort, denn man hat ihn
aus den T 12 wieder ausgebaut und die
Einstromrohre in die Rauchkammer ver-
legt.

T 12 — die Berliner
Stadtbahnlokomotive

Bis zur Elektrifizierung der Berliner Stadt-,
Ring- und Vorortbahnen beherrschte die
T 12 diese Strecken. Versuchsfahrien auf
der Strecke Grunewald — Nedlitz im Jahre
1905 hatten ergeben, dafB sie gegenuber
ihrer Zwillingsschwester, der NaBdampflo-
komotive T 11, 40% weniger Wasser und
34% weniger Brennstoff verbrauchte. Wenn
man auch diese Einsparungen flr den nor-
malen Betriebsdienst halbieren muf3, war
die T 12 auch ohne Speisewasservorwar-
mer (der bei den Versuchsfahrten noch
nicht vorhanden war) die wirtschaftlichere
Gattung.

Das offensichtliche MiBverhalinis zwischen
der geringen Verdampfungsheizflache von
107,81 m* und dem grofBBen Zylinderdurch-
messer von 540 mm trat beim Einsatz im
Stadtbahnbetrieb nicht hervor, weil der kur-
ze Haltestellenabstand den Kessel vor friih-
zeitiger Erschopfung schitzte.

Die KED Berlin hatte Gber 500 Lokomotiven
der Gattung T 12 im Bestand, forderte ab
1920 noch Maschinen von anderen Direk-
tionsbezirken an und lieB 1921 40 Maschi-
nen nachbauen. Damit liefen auf den Berli-
ner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen wahr-
scheinlich mehr T 12-Lokomotiven, als es
spater 01- und 03-Lokomotiven gegeben
hat, die fast den gesamten Schnellzugver-
kehr in Deutschland bewaltigten.

Am Ende des Ersten Weltkriegs muBten
durch Reparationsleistungen und Gebiets-
abtretungen auch T 12-Lokomotiven an die
PKP, an die SNCB und die franzbsische
Nordbahn abgegeben werden. Auch die in
der Freien Stadt Danzig stationierten Ma-
schinen kamen schlieB3lich zu den PKP. Die
DRG konnte 1925 899 Lokomotiven mit
den Betriebsnummern 74 401 bis 74 543
und 74 545 bis 74 1300 Ubernehmen. Die
als 74 544 vorgesehene Maschine muBte
noch 1925 an Belgien abgegeben werden.

Bild 58: Die T 12 BERLIN 8488 wurde nachirég-
lich mit einem Speisedom ausgerustet.

Abb.: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 59: Dieses hafliche Gefdhrt istdie T 12
ALTONA 7755, die Hohenzollern 1913 als
Fabrik-Nr. 3090 gebaut hatte. Sie war mit einem
Rauchgasvorwdrmer, Bauart Borsig, dem
unférmigen Braunkohlen-Funkenfdnger, dem
gewaltigen Kobelschornstein, Bauart Thiel, und
kurzen Windleitblechen ausgestattet.

Bild 60: T 12 BERLIN 8719 gehérite zu den zehn
Stadtbahnlokomotiven, die versuchsweise mit
HeiBdampfregler ausgeriistet waren.

Bild 61: Auf dieser Aufnahme ist der Heif3-
dampfregler hinter dem Kamin mit den aulBen
geftihrien Einstrémrohren deutlich zu erkennen.
Abb. 59 bis 61: Sammlung Dr. Scheingraber
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| Gesamtbestand

K.E.D. Altona 81 | K.E.D. Hannover 8
K.E.D. Berlin 547 | K.E.D. Kattowitz 21
K.E.D. Breslau 33 | K.E.D. Magdeburg 3
K.E.D. Cassel 3 | K.ED. Minster 21
K.E.D. Céin 9 | K.ED. Saarbricken 16
KE.D. Danzig 21 | KED. Stettin 18
K.E.D. Elberfeld 66 a74
K.E.D. Erfurt 42 _—
Reichseisenbahnen
= = ElsaB-Lothringen 25
K.E.D. Frankfurt 19
K.E.D. Halle 27 | insgesamt 993
Hauptabmessungen
Zulassige Geschwindigkeit km/h 80
Zylinderdurchmesser mm 540
Kolbenhub mm 630
Laufraddurchmesser mm 1000
Kuppelraddurchmesser mm 1500
Kesseldruck bar 12
Rostflache m? 1,73
Verdampfungsheizflache m? 108,01
Uberhitzerheizflache m? 33,4
Leermasse t 53,2
Dienstmasse t 67,1
Reibungsmasse t 50,1
Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse t 16,7
Wasser m* 7.0
Kohle t 25

Bild 62: Bereits mit DR-Nummer ist die 74 1201
mit einem Zug aus den typischen kurzgekuppei-
ten Berliner Stadtbahnwagen unterwegs.

Bild 63: Die DR 74 414 stammt aus der ersten
groBen Borsig-Lieferung des Jahres 1905 und
wurde urspriinglich mit Rauchkammertiberhitzer
gebaut.

Bild 64: T 12 BERLIN 8467 gehdrt zu der
Hohenzollern-Lieferung des Jahres 1914

(46 Stiick). Die Aufnahme entstand 1932 im

Bw Berlin Lehrter Bf.

Bild 65: Ein Lokzug aus 74 589, 502 und 992 ist
in der ersten Hélfte der dreifiger Jahre am Rhein
unterwegs.

Abb. 62 bis 65: C. Bellingrodt,

Sammlung Dr. Scheingraber
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i Die T 12 bei anderen Bahnverwaltungen

| Liibeck-Biichener Eisenbahn
Linke-Hofmann 1914

1137 — 1141 BLUCHER 132
YORCK 133
GNEISENAU 134
LUTZOW 135

SCHARNHORST 136

Linke-Hofmann 1920
2151 — 2153 137 - 139

Linke-Hofmann 1923
2771 — 2773 140 — 142

Die LBE-Maschinen hatten den Abdampfvorwarmer
nicht auf dem Langkessel, sondern rechts auf dem
Laufblech iiber dem Schieberkasten. Ab Bahnnum-
mer 137 (Ausnahme: Bahnnummer 141} entfiel der
Abdampfvorwéarmer; die Kesselspeisung erfolgte
durch zwei Strahlpumpen. Ab Bahnnummer 137 be-
saBen die Lokomotiven einen Speisewasserreiniger,
| ab Bahnnummer 140 einen Speisedom.
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Bild 67: Lok 132 der LBE mit einem Personen-
zug von zehn Zweiachsern mit Tonnendach.
Abb.: W. Hubert, Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 66 (linke Seite oben): Die Liibeck-Bliche-
ner Eisenbahn bezog 1914 sowie 1920 bis 1923
insgesamt elf Lokomotiven der Bauart T 12 von
den Linke-Hofmann-Werken. Die abgebildete
141 gehdrte zu den letzten drei Maschinen aus
dem Jahr 1923.

Bild 68 (linke Seite Mitte): Die letzten finf T 12
der LBE mit den Bahn-Nm. 138 bis 142 erhielten
1936/37 eine Stromschale, auf der geniigend
Platz fiir zeitgeméi3e Parolen war.

Bild 69 (linke Seite unten): Nach Kriegsende
wurde die Stromschale weitgehend wieder
abgebaut. Bei der 74 1321 ist nur die Rickwand
des Flhrerhauses noch verkleidet.

Abb.: C. Bellingrodf, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 70 (Mitte oben): Die ehemalige “Scharn-
horst”, Betriebs-Nr. 136 der LBE, hat es nach
1945 als 5910 zur niederldndischen Staatsbahn
verschlagen.

Bild 71: 74 1309, eine der Ex-Saarbahn-T 12.
Abb.: H. Maey, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 72: Die belgische 96.025 ist eine der 27
nach dem Ersten Welikrieg an Belgien abgelie-
ferten T 12. Die Aufnahme von J. Renauld
entstand 1954. Abb. 66, 68, 70 und 72:
Sammlung Dr. Scheingraber
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Bild 73: Die 1921 von der Gruppenverwaltung PreuBen (Gattungsbezirk Kénigsberg) beschaffte T 13'- 7905 (1921 Hanomag
9760) erhielt spater die DR-Nr. 97 405. Abb. 73 und 76: Sammlung Dr. Scheingraber

Die Gattung T 13’

Garbes Votum fiir die punkie der heutigen Erkenntnis und Erfah-

- . rung aus nicht dringend genug davor war-
Helﬂdampﬂokomotwe nen, irgendeine Tenderlokomotive noch als

Mit ErlaB VI D 8307 vom 26. Juni 1907 be-  Dem Lokausschul3 lagen auf seiner 48. Be-  NaBdampflokomotive zu bauen... Es sei
auftragte der Minister der oOffentlichen Ar-  ratung vom 17. bis 19. Oktober 1907 in Ber-  doch nicht zu bezweifeln, daB3 bei einer

beiten das Kénigliche Eisenbahn-Zentral- lin ein Entwurf der Konigsberger Union-Gie- ~ NaBdampflokomotive, die dfter anzufahren
amt mit dem Bau einer 4/4-gekuppelten Ne-  Berei flir eine 4/4-gekuppelte Zwillings-NaB3-  habe, die jedesmaligen Flllungsverluste
benbahn-Tenderlokomotive. “Im Ubrigen”,  dampf-Tenderlokomotive mit 15t Radsatz- ganz bedeutend seien.” AuBerdem misse

schrieb der Minister, “erscheint eine mog- fahrmasse und ein von Robert Garbe bei ~man die HeiBdampflokomotiven nicht an
lichst einfache Bauart ohne Uberhitzung der Maschinenbau-Anstalt Breslau in Auf-  Betriebswerkstétten geben, wo die Unter-
erwlnscht, um die Unterhaltung der Loko-  trag gegebener Gegenentwurf fiir eine vier-  haltung nicht gesichert sei, und im Ubrigen
motiven, die vielfach auf kleineren, von den  fach gekuppelte HeiBdampf-Tenderlokomo-  sei die Behandlung der Hei3dampflokomo-

Betriebswerkstatten entfernt liegenden tive vor. tive nicht so schwierig, wie sie immer hinge-
Bahnhdofen aufgestellt sind, nach Méglich- Das LokausschuBprotokoll vermerkt: “Ge-  stellt werde. Garbe liberzeugte zwar seine
keit zu erleichtern.” heimer Baurat Garbe kann von dem Stand-  Kollegen im Lokausschuf3, die den D-Kupp-

Bild 74: MaBskizze der

i Gatlung T 13'.
FEA;J:% PR : Abb.: J. Janata
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Bild 77 (rechte Seite
unten): Bahnnummer 31
der Braunschweigischen
Landeseisenbahn. Die
Lok wurde 1924 von
Henschel gebaut
@1250 A (Fabrik-Nr. 20408) und

650 2600  _|_ 1625 1650 _|. 2000 1925 _]é,‘_}ﬂ nach Ubergang der BLE

an die DR in 92 421

f f 100 umgezeichnet.
- == N . Abb.: Slg. Eickel
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ler als HeiBdampflokomotive vorschlugen,
nicht jedoch den Minister, der die NaB-
dampflokomotive bauen lie3. Es war die
Gattung T 13, deren erste Exemplare 1909
erschienen.

Bereits 1916 riisteten die PreuBisch-Hessi-
schen Staatsbahnen die ersten T 13 mit
Kleinrohriiberhitzer Bauart Schmidt und
Speisewasservorwarmer aus, revidierten
damit die Verfligung des Ministeriums und
folgten der Empfehlung Garbes. Fiir die auf
HeiBdampf umgebauten T 13 gab es keine
neue Gattungsbezeichnung und bei der
DRG keine neue Betriebsnummer. Diese
HeiBdampf-T 13 entsprechen nicht der Gat-
tung T 13, sind aber deren Vorgeschichte.

Die Gattung T 13’

Erst 1921 und 1922, also schon zur DRG-
Zeit, sind nach dem Vorbild der T 13 von
der Konigsberger Union-GieBerei Lokomo-
tiven in HeiBdampfausfiihrung gebaut wor-
den. Davon beschaffte die Gruppenverwal-
tung Oldenburg vier Maschinen, die Grup-
penverwaltung PreuBen neun Lokomotiven.
Hersteller dieser Lokomotiven war die Ha-
nomag.

Gegentber den T 13 der Bauart Union un-
terschieden sie sich durch den Schmidt-
schen Kleinrohriberhitzer, die Lentz-Ventil-
steuerung mit stehenden Ventilen und waa-
gerechter Nockenstange, den auf dem
Langkesselscheitel angeordneten runden
Speisewasservorwarmer Bauart Knorr und
durch die Anlenkung des Hangeeisens hin-
ter der Schwinge.

Die preuBlischen Maschinen sind nach dem

Die T 13' bei anderen Bahnverwaltungen i
GroBherzoglich Oldenburg. Eisenbahn
(Gruppenverwaltung Oldenburg)

Hanomag 1921
9756 — 9759 286 — 289

Diese vier Maschinen waren baugleich mit den von
der Gruppenverwaltung PreuBen beschafften Loko-
motiven; sie sind 1925 von der DRG mit den Be-
triebsnummern 92 401 bis 404 Gbermommen wor- |
den.

| Eisenbahnen des Saarlandes
Krauss 1923

8076 - 8080 SAAR 7935 — 7939

Die Eisenbahnen des Saarlandes lieBen 1923 bei
Krauss in Minchen fiinf T 13" bauen, die sich duBer-
lich durch eine andere Gestaltung des Flhrerhauses
(hiher gesetztes Dach mit Liftungsaufsatz) und drei
Kesselaufbauten (Speisedom, Sandkasten, Dampf-
dom) unterschieden, In den Hauptabmessungen ent-
sprachen die Lokomotiven den pr./old. T 13'. Die
DRG ubernahm die fiinf Maschinen 1935 mit den
Betriebsnummern 92 414 bis 418. |

| Braunschwe!giscﬁe Landeseisenbahn
(BLE)

| Henschel 1924
20408 B

Die BLE bestellte bei Henschel eine vierfach gekup-
pelte HeiBdampf-Tenderlokomotive fir den schwe-
ren Rangierdienst mit 161 Radsatzfahrmasse, die
1924 geliefert worden ist. Die Maschine hatte duBer-
lich und in den Hauptabmessungen keine Ahnlichkeit
mitder pr. T 13", Sie besal nur 1100 mm Kuppelrad-

| durchmesser und war mit einer LiP von 10 948 mm

| auch kirzer als die preuBische Maschine (LGP
11 100 mm). Die DRG gab ihr die Betriebsnummer
92 421.
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Bild 75: 7939 der Saarbahnen. Sie wurde 1923 mit der Fabrik-Nr. 8080 bei der Firma Krauss in
Miinchen gebaut und 1935 nach Ubernahme durch die DR in 82 418 umgezeichnet.

Abb.: H. Maey, Sammlung Hesselink

Gattungsbezirk Kénigsberg als KONIGS-
BERG 7905 bis KONIGSBERG 7913 be-
zeichnet und bei den Betriebswerkstatten
Eidelstedt und Emden beheimatet worden.
Ihr Einsatz erfolgte bei den Hafenbahnen in
Hamburg und Emden. Im Leistungsvermo-
gen Ubertraf die HeiBdampfausfiihrung ihre
NaBdampfschwester erheblich (Klammer-
angaben flr die T 13). Sie zog in der Ebene
mit 45 km/h 1080t (720 t), auf Steigungen
von 3% 790t mit 35 km/h (5851) und auf
Steigungen von 10%. 565t mit 20 km/h
(440 t). Die DRG hat die old. T13' als
92 401 bis 404, die pr. T 13" als 92 405 bis
413 eingeordnet.

Bild 76: Bereits mit der DR-Nr. 92 415 ist die
ehemalige SAAR-T 12 Nr. 7936 versehen.

; Hauptabmessungen
Zulassige Geschwindigkeit kmih 45
Zylinderdurchmesser mm 530
Kolbenhub i 600
Kuppelraddurchmesser mm 12560
Kesseldruck bar 12
Rostflache n 1,73
Verdampfungsheizflache m? 92,51
Uberhitzerheizflache m? 49.3
Leermasse { 53.2 [
Dienstmasse 1 65,4

| Reibungsmasse t 65,4
Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse t 16,35
Wasser m? 7.0

| Kohle t 1.4

| Lieferliste
Hanomag 1921 I
9760 — 9765 KONIGSBERG 7905 — 7910 |
Hanomag 1922 |
9936 — 9938 KONIGSBERG 7911 — 7913




Um 1912 fuhren die Zlige auf den Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen im Abstand
von 2'/2 Minuten, also mit 24 Zlgen pro
Stunde. Rauchgase und Abdampf der ei-
nen Zugfahrt waren noch nicht verzogen,
als bereits die nachste T 12 eintraf. Eine
weitere Erhéhung der Zugdichte hielt man
mit lokomotivbespannten Zigen nicht mehr
flir moglich, so daf erdrtert wurde, die Stadt-
bahn auf elekirischen Betrieb umzustellen.
Damit wére natdrlich fiir die Lokomotivbau-
anstalten ein wesentliches Stlck Absatz-
markt weggebrochen, denn die KED Berlin
hatte mehr als 500 Lokomotiven der Gat-
tung T 12 auf den Strecken der Stadt-, Ring-
und Vorortbahnen im Einsatz. Professor
Obergethmann hatte errechnet, daf3 selbst
mit der T 12 eine Zugdichte von 30 bis 32
Zigen pro Stunde machbar ware.

Der Verband Norddeutscher Lokomotivfa-
briken, dem auch die Firma Henschel &
Sohn angehorte, wollte den Beweis antre-
ten, daB die Dampftraktion auf den Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen keineswegs
ausgereizt und die T 12 nicht die letzte Ent-
wicklungsstufe dort einsetzbarer Lokomoti-
ven sei. Der Verband lie3 bei Henschel auf
eigene Rechnung eine Lokomotive bauen
und stellte sie den PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen flr Versuchszwecke zur Ver-
figung.

Die »Kampflokomotive«

Mit dieser 1'D 1'-Dreizylinder-HeiBdampf-
Tenderlokomotive, die 1913 fertiggestellt
war, sagten die Lokomotivbauanstalten der
elektrischen Traktion den Kampf an, was
dieser Versuchslokomotive den Beinamen
“Kampflokomotive" eintrug. lhr Kessel war

Bild 78: Eine der
seltenen Betriebsauf-
nahmen der “Kampflo-
komotive” bei einer
Probefahrt auf dem
Berliner Nordring.

Bild 79 (unten):
Malskizze der T 14
BERLIN 8101.
Abb.: J. Janata

Die Gattung T 14 3zyl.

um ca. 50% groBer als der der 1902 von
Schwarizkopff gebauten 1'C 1’ n3t der Bau-
art Wittfeld, die auch fiir den Einsatz auf
den Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbah-
nen konzipiert war und die Gattungsbe-
zeichnung T 6 bekommen hatte.

Die T 6 hatte einen Kesseldruck von 14 bar,
die T 14 einen von 15 bar. Trotz des groBe-
ren Kessels beschrankie man sich auf ei-
nen Zylinderdurchmesser von 490 mm (T 6
= 500 mm), so daB3 das Verhalinis des Zy-
lindervolumens zur Heizflaiche nur 1:1,93
gegen 1:2,42 bei der T 6 betrug, also we-
sentlich giinstiger lag. Erstmals in Deutsch-
land erreichte die Kesselmitte eine Hohe
von 3000 mm uber SO.

Um in beiden Fahrtrichtungen gleich gute
Laufeigenschaften zu erzielen, besal3 das
Laufwerk eine vordere und eine hintere
Adamsachse. Zur Erzielung hoher Anfahr-
beschleunigung war ein Drillingstriebwerk
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gewahlt worden, dessen AuBenzylinder den
3. Kuppelradsatz antrieben. Der Innenzylin-
der arbeitete auf die Kropfachswelle des 2.
Kuppelradsatzes. Er lag 800 mm vor den
AuBenzylindern, damit eine ausreichend lan-
ge Treibstange ausgebildet werden konnte.

Eine umweltfreundliche Lok

Weil im Bereich der Berliner Stadtbahn die
Verqualmung der Bahnhofshallen und Hal-
testellenbereiche bei der dichten Zugfolge
in beiden Richtungen offensichilich ein ern-
stes Problem geworden war, das auch die
Beflrworter der elekirischen Traktion fiir
ihre Argumentation benutzten, erhielt die
“Kampflokomotive” eine Olzusatzfeuerung,
mit der eine nahezu rauchfreie Verbren-
nung bei der Fahrt im Bahnhofs- bzw. Hal-
testellenbereich méglich war. Um die Ge-
rauschbeldstigung durch die Auspuffschia-
ge zu dampfen, ist in die Abdampfleitung
zwischen Zylinderausstromung und Blas-
rohr ein Windkessel eingebaut worden.

Leistungen und Verbleib

Die KED Berlin Ubernahm die Maschine als
BERLIN 8101 und erprobte sie zunachst im
Friihjahr 1913 in néchtlichen Betriebspau-
sen. Die Drillings-T 14 (bertraf das Lei-
stungsprogramm der T 12 ebenso miihelos
wie das fur die elekirische Zugférderung
aufgestellte Programm. Dennoch fiel die
Entscheidung, aus heutiger Sicht folgerich-
tig, fr die Elektrifizierung der Berliner Stadt-
bahn, wenngleich das Vorhaben wegen des
Ersten Weltkriegs erst von der DRG ver-
wirklicht werden konnte.

Die T 14 kam 1916 zur KED Breslau, erhielt
dort die Bahnnummer BRESLAU 8101 und
wurde im Guterzugdienst verwendet. Dort
benétigte man die Olzusatzfeuerung eben-
sowenig wie den HeiBdampfregler und bau-
te beides aus. Die alles in allem wohlgelun-
gene Lokomotive fand das Interesse der
Siegermachte des Ersten Weltkrieges und
muBte 1919 als Reparationsleistung an die
franzdésische Ostbahn abgegeben werden
(dort EST 4651).
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Konstruktive Besonderheiten

Die Dreizylinder-T 14 besal3 drei saugende
Dampfstrahlpumpen, von denen eine rechts,
zwei links Uber Kesselspeiseventile in Hohe
Kesselmitte den Kessel speisten. In eine
Speiseleitung der links in den Kessel spei-
senden Strahlpumpen war ein Abdampfvor-
warmer eingeschaltet, der im vorderen Teil
des linken Wasserkastens untergebracht
war. AuBer dem NaBdampfregler Bauart
Schmidt & Wagner war zwischen Uberhit-
zer und Einstrémrohren in der Rauchkam-
mer ein HeiBdampfregler angeordnet.

Die Lokomotive besal3 Vierpunktabstitzung.
Die Federn des vorderen Laufradsatzes und
der ersten beiden Kuppelradsidtze waren
ebenso durch Ausgleichhebel verbunden
wie die der beiden hinteren Kuppelradsatze
und des hinteren Laufradsatzes. Der Sand-
kasten, der mit dem Dampfdom unter einer
gemeinsamen Verkleidung lag, hatte beid-
seits acht Fallrohre, aus denen die Réader
aller gekuppelten Radsétze in beiden Fahrt-
richtungen gesandet wurden.

Bild 80 (oben): Werkfoto der “Kampflokomotive”.

Bild 81: Auf dieser Stirnansicht ist der Mittel-
zylinder der Lok gut zu erkennen.
Abb.: Sammlung Hesselink

Bild 82: Am 3. September 1932 entstand diese
schone Aufnahme der Lok im Zustand als Be-
triebsnummer 4651 der franzdsischen Ostbahn.
Abb. 78, 80 und 82: Slg. Dr. Scheingraber

| Lieferliste

Henschel 1913
11692

BERLIN

8101

Hauptabmessungen

Zuldssige Geschwindigkeit
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser
vorn und hinten
Kesseldruck

Rostflache
Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Leermasse
Dienstmasse
Reibungsmasse

Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse

Wasser

| Kohle

| Heizdl

65
480
630

1350

1000
15
3,65
1834 |
66,0

101,0
68,0

17.0
9.0
2,8
0,5




Bild 83: Werk-
foto der T 14
ELSASS-
LOTHRINGEN
8521.

Ein Jahr nach der Dreizylinder-T 14 von
Henschel wurde wiederum eine 1'D 1'-Ten-
derlokomotive in Dienst gestellt, deren Ur-
heber die Kénigsberger Union-GieBerei war.
Bestimmt war die Lokomotive fir die Berli-
ner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen, weil im

Die Gattung T 14

dortigen Guterverkehr auch die Gattung
T 13, die die Gattung T 9 um 1910 abgeltst
hatte, auf Dauer nicht zu Uberzeugen ver-
mochte. Mit einer NaBdampflokomotive war
nun einmal kein wirtschaftlicher Betrieb
maoglich. Als Aushilfslokomotive im sonn-
taglichen Ausflugsverkehr war sie mit
45 km/h Hochstgeschwindigkeit zu lang-

Bild 84: 1916
baute die Union
Koénigsberg die

T 14 BERLIN
8605, die 1925 zur
DR 93 140 wurde.
Abb.:

Sammlung Griebl

Bild 85: Langs-
schnitt durch die
T 14,

sam. lhr Spurkranzverschlei3 war doppelt
so groB3 wie bei den T 9-Lokomotiven.

Es war nicht allein der Wunsch nach einer
wirtschaftlicheren Lokomotive als der T 13
(diesen hat sich die Bahnverwaltung ab
1916 durch die Ausristung mit Schmidt-
schem Kleinrohriiberhitzer erflllt), es war
auch der nach einer schnelleren Maschine
mit groBeren Vorrdten, besseren Laufei-
genschaften und leistungsfahigerem Kes-
sel, der zum Auftrag an die Kénigsberger
Union-GieBerei flhrte.

Orientierung an der G 8

Mit der dreizylindrigen “Kampflokomotive”
T 14 hatte die Koénigsberger Entwicklung
wenig Gemeinsamkeiten. Kuppelraddurch-
messer und Achsstand der gekuppelten
Radsétze waren gleich. Der Gesamtachs-
stand war um 400 mm geringer, d.h. die
Laufradsatze waren jeweils 200 mm dichter

Gartin, Dampflgkameativen, 2, Aull

Kbl 4008 i
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Bild 86: Fiih-
rerseite der

T 14 ELSASS-
LOTHRINGEN

8521, die wir

schon von Bild
83 her kennen.
Abb. 83 und
85 bis 88:
Sammlung
Weisbrod

an die gekuppelten Radsatze herangertickt.
Die Abmessungen des Kessels waren de-
nen der G 8 &hnlich, wenngleich der Ab-
stand zwischen den Rohrwanden 200 mm
groBer war. Der Lastausgleich entsprach
der Henschel-Lokomotive. Man hatte die
Federn je eines Laufradsatzes und zweier
Kuppelradsatze zu einer Vierpunkiabstuit-
zung zusammengefaBt. Die Laufradséatze
waren Adamsachsen mit Keilrlickstellung,
die beidseits 30 mm radial ausschwenken
konnten.

Fir eine Tenderlokomotive war der Was-
servorrat von 11 m® beachtlich. Er war au-
Ber in den beiden seitlichen Wasserkéasten
und im Wasserkasten unter dem Kohleka-
sten in zwei Rahmenwasserkasten unter-
gebracht. Einer befand sich ber dem vor-
deren Laufradsatz, ein zweiter zwischen 1.
und 2. Kuppelradsatz. Beide Wasserkéasten
waren durch zwei Rohre miteinander ver-
bunden.

Leistungsstark,
aber unausgewogen
Die in die Gattung T 14 eingeordneten

1'D 1’ h2-Tenderlokomotiven, fir die das
Musterblatt XIV e verbindlich war, galten

als die starksten deutschen Tenderlokomo-
tiven ihrer Zeit. Im Leistungsvermogen ent-
sprach die T 14 etwa der G 8. Nach dem
Merkbuch (Ausgabe 1924) konnte die T 14
folgende Zugmassen bewdltigen (Klammer-
werte fiir die G 8):

Steigung Wagenzugmasse bei km/h
0 %0 885 t mit 60 km/h (880 t)
3%a0 800 t mit 45 km/h (800 t)
5 %ao0 690 t mit 40 km/h (700 t)

10 %a0 530t mit 30 km/h (555 t)

20 °/oo 300 t mit 25 km/h (310 1)

Die T 14 ist zwischen 1914 und 1918 mit
insgesamt 547 Exemplaren fir die Preu-

Bisch-Hessischen Staatsbahnen beschafft
worden. Sie war keine schlechte Lokomoti-
ve, und viele Maschinen erreichten ein
Dienstalter von 50 Jahren. Ihr Hauptman-
gel, die unausgewogene Radsatzfahrmas-
se der einzelnen Radsaize, trat beim Aus-
bau der Strecken flir héhere Radsatzfahr-
massen in den Hintergrund. Es war bei
preuBischen Lokomotivkonstruktionen kei-
ne Seltenheit, daB sie schwerer ausfielen
als geplant. Von anderen deutschen Bahn-
verwaltungen sind derartige Fehlberechnun-
gen kaum bekannt. Selbst bei der P 10, der
letzten preuBischen Personenzuglokomoti-
ve, deren erste Exemplare 1922 gefertigt
wurden, hatte man den Bogen noch nicht

Bild 87: Schrag-
ansichtder T 14
mit verkiirztem
Schornstein und
drittemn Spitzen-
licht.

Bild 88 (rechts
unten): Maf3-
vergleich T 13
und T 14.
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Hauptabmessungen:
: Tia. Tu.
Zylinderdurchmesser. . . . . . . 500 mm 600 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . 600 660
Tricbraddurchmesser . . . ., . . 1250 1330
Laufraddurchmesser . . . . . . 1000
Hochste Dampfspanoung . . . . . 12 at 12 at
Gesamtheizfliche des Kessels . . . 1164 qm 1353 qm
Ucberhitzerhitzerfliche . . . . . . hnd 48
Tis.
Rostfliche des Kessels . . . . . I, T ebm
Inhalt der Wasserkasten . . . . . 7.0 cbhm
Inhalt des Kohlenkastens . . . . . 2,500t
G E der Lok ive, be-
tricbsfhig . . . . . . . 60,400 ¢
tgewicht der Lok ive, leer . 46,180 t
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Bild 90 (links): Die
DR verkaufte 1934
die 93 040 an die
Mecklenburgische
Friedrich-Wilhelms-
Eisenbahn, die sie
als Betriebs-Nr. 35
libernahm. Nach ihrer
Verstaatlichung im
Jahre 1941 erhielt die
Lok wieder ihre alte
DR-Nr. 93 040
zZuruck.

Abb.: Sammlung
Weisbrod

raus und lieferte eine Lok mit Ubergewicht.
Bei der T 14 differierten die Radsatzfahr-
massen um 3,1 t. Mit 17,3 t war der vordere
Laufradsatz am hochsten belastet, mit 14,2 t
der 3. Kuppelradsatz am geringsten. Man
versuchte den Mangel zu mindern, indem
man den vorderen Rahmenwasserkasten
blindflanschte, was aber durch einen klei-

neren Wasservorrat den Aktionsradius ein-
engte. Urspriinglich mit zwei saugenden
Dampfstrahlpumpen ausgerustet, ist 1915
an die Stelle der linken Strahlpumpe eine
Kolbenspeisepumpe mit Oberflachenvor-
warmer Bauart Knorr getreten, der seinen
Platz quer auf dem Rahmen oberhalb der
Zylinderblocke hatte.

Einsatzgebiete und Verluste

Die T 14 war urspringlich fir die Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen gedacht.
Die KED Berlin erhielt in den Jahren 1914
und 1915 auch 77 Lokomotiven; doch da-
nach beschafften auch andere Direktionen
die Maschine fir den Guterzugdienst auf

Bild 91: T 14 8505
derehemaligen
Reichseisenbahnen
behielt auch bei der
franzosischen
Nachfolgegesellschaft

ihre alte

Betriebsnummer.
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Bild 92: T 14 BERLIN 8501 (1914 Union 2112) war die erste Lok
dieser Gattung. Daher wurde sie auch bei der DR zur 93 001.

Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 89 (linke Seite oben): Die T 14 SAARBRUCKEN 8526
wurde von den Eisenbahnen des Saargebiets in SAAR 8508

umgezeichnet und 1935 als DR 93 416 tbernommen.

Bild 93 (rechts): DR 93 001 in der klassischen “Links-Schrag-

Aufnahme” von Carl Bellingrodit.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 94 (darunter): 93 314 des Bw Stettin-Pb wurde 1936 in

Gollnow aufgenommen.

Abb. 89, 91, 94 und 95: Sammlung Dr. Scheingraber

Hauptabmessungen

‘ Zulassige Geschwindigkeit kmith 65
Zylinderdurchmesser mm 600

| Kolbenhub mm 660
Kuppelraddurchmesser mm 1350

‘ Laufraddurchmesser

| wvom und hinten mm 1000
Kesseldruck bar 12
Rostflache m? 2,56
Verdampfungsheizflache m# 129,01
Uberhitzerheizfliche m? 50,28
Leermasse t 80,4
Dienstmasse t 97,6
Reibungsmasse t 63,4
Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse t 15,8
Wasser m? 11,0
Kohle t 40

Die T 14 bei anderen Bahnverwaltungen

Der kriegsbedingt starke Guterverkehr im Ersten
Weltkrieg zwang die Reichseisenbahnen, fir die Erz-
abfuhr aus Lothringen eine leistungsfahige Tender-

| lokomotive zu beschaffen. Henschel, Hanomag und
Hohenzollern lieferten von 1915 bis 1917 insgesamt
40 Lokomotiven der Gattung T 14;

Henschel 1915

13686 — 13692 8501 — 8507
Henschel 1916
13693 — 13699 8508 — 8514
Hanomag 1916
8080 — 8091 8515 — 8526
Hohenzollern 1316
3591 — 3595 8527 — 8531
| Hohenzollern 1917
3658 — 3664 8532 — 8538
3765 — 3766 8539 — 8540

Weiterhin erhielten die Reichseisenbahnen (AL) 1919
insgesamt 6 T 14-Lokomativen als Reparationslei-
stungen.

39

Bild 95 (un-
ten): 1946
wurde die

93 058, die
bereits vor
1939 von der
Wehrmacht
als Panzer-
zuglok um-
gebaut wor-
den war, in
Osterreich
aufgefunden.
Nach Rlck-
bau in eine
Normallok
leistete sie
noch bis zum
November
1953 bei den
OBB Dienst.




Bild 97
(links): Die
T 14 KAT-
TOWITZ
8502, spé-
tere OP-
PELN
8502, wur-
de zur DR
93179 und
stand noch
bei der DB
im Dienst.

Hauptbahnen. Hannover, Kassel, Erfurt und
Saarbriicken hatten eine Vielzahl von T 14
im Bestand. 147 T 14-Lokomotiven muf3ten
als Folge des Ersten Weltkrieges an aus-
l&ndische Bahnverwaltungen abgegeben
werden. 56 Maschinen gingen an die SNCB,
27 an die franzdsische Ostbahn, 26 an die
PKP, 23 an die die franzdsische Staats-
bahn, neun an die Eisenbahnen des Saar-
landes und sechs an die AL. Die DRG
Ubernahm die verbliebenen 400 Lokomoti-
ven und sechs nach Kriegsende in Deutsch-
land verbliebene Maschinen der Reichs-
eisenbahnen mit den Betriebsnummern
93 001 bis 406. (Die Loks der Reichs-
eisenbahnen trugen die Betriebsnummern
93 094, 93 188 bis 191 und 93 237.)
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Bild 96 (linke Seite oben): Die
93 230 blieb als Museumslok
erhalten. Abb.: M. Weisbrod

Bild 99 (rechts): 42-914 lautete
die neue Betriebsnummer bei
der franzdsischen Staatsbahn
ETAT fir die ehemalige T 14
SAARBRUCKEN 8517.

Bild 98 (linke Seite unten):
93 392 verld3t mit P 2086
Bielefeld.

Abb.: C. Bellingrodt,
Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 103 (Seite 42/43):

T 18 STETTIN 8402 wurde
1912 vom Stettiner Vulcan als
Fabrik-Nr. 2754 gebaut. Die DR
bezeichnete sie als 78 002.
Abb.: Verkehrsmuseum

Dresden, Sammiung

Weisbrod
Lieferliste
Union 1914 Hohenzollern 1914
2112 - 2125 BERLIN 8501 - 8512 3444 HALLE 8502
Union 1815 Hohenzollern 1915
2184 — 2223 BERLIN 8513 - 8562 3436 - 3443 ELBERFELD 8501 — 8508
2235 — 2243 BERLIN 8579 — 8587 3445 MAGDEBURG 8504
Union 1916 3446 SAARBRUCKEN 8502
2244 STETTIN 8502 Hohenzollern 1916
2245 — 2259 BERLIN 8593 — 8607 426 — 3435 BERLIN 8563 — B572
2260 — 2264 STETTIN 8503 — 8507 3485 — 3485 BERLIN 8588 — 8592
2266 — 2270 POSEN 8503 — 8507 4500 — 3502 BRESLAU 8503 — 8505
2271 - 2273 BROMBERG 8501 — 8503 3503 — 3506 MAGDEBURG 8505 — 8508
2274 - 2277 KONIGSBERG 8501 — 8504 3507 — 3512 ERFURT 8507 — B512
2278 — 2279 BRESLAU 8506 — B507 3513 — 3514 HALLE 8503 — B504
2280 - 2281 KATTOWITZ 8501 — 8502 3515 — 3519 MUNSTER 8501 — BSOS
2282 BERLIN 8621 4520 — 3523 SAARBRUCKEN 8503 — 8506
2283 — 2285 STETTIN 8508 — 8510 3543 - 3547 MUNSTER 8506 — 8510
2286 — 2201 CASSEL 8507 — 8511 354@ - 3551 ELBERFELD 8515 — 8518
Union 1817 3552 — 3555 SAARBRUCKEN 8507 — 8510
2291 — 2203 POSEN 8508 — 8510 3556 — 3568 BERLIN 8608 — 8620
2204 - 2207 KONIGSBERG 8505 — 8508 3569 — 3573 HANNOVER 8505 — 8509
2208 — 2301 BERLIN BE22 — 8625 3574 — 3578 ERFURT 8513 — 8517
2302 — 2303 BRESLAU 8500 — 8510 93596 — 3500 ELBERFELD 8519 — 8522
2304 — 2306 BROMBERG 8504 — 8506 3600 — 3603 SAARBRUCKEN 8511 — 8514
2307 — 2316 ERFURT 8518 — 8527 3604 — 3605 ERFURT 8528 — 8520
2317 — 2321 HANNOVER 8510 - 8514  ohenzollern 1917
2302 — 2aed KATTOWITZ 8508 — 8504  ggp5— 9615 MUNSTER 8511 — 8520
23p4 — 2325 STETTIN B511 - 8512 a3g15 _ 3620 CASSEL 854D — BE1G
g 8626 — 8630 3565 - 3670 CASSEL 8517 - 8522
2339 — 2334 SAARBRUCKEN 8515 — 8520 3571 3676 ERFURT 8530 — 8535
el 2l BTN 8513 - 8514 5677 _ 3681 HANNOVER  B115 - 8519
2342 — 2343 BROMBERG 8507 — 8508 3757 - 3770 SAARBRUCKEN 8521 - 8524
2344 — 2346 BRESLAU 8511 - 8513 771 _ 3778 ESSEN B501 — 8508
2347 - 2350 KATTOWITZ ~ 8505- 8508 3779 _ 3700 ERFURT BE36 — BEAT
2351 — 2354 MAGDEBURG 8508 — 8512
2355 — 2360 POSEN 8511 — 8516  Hohenzollern 1918
2961 HANNOVER 8520 3791 — 3793 COELN B501 - 8503
2362 - 2363 KONIGSBERG 8500 - 8510 3794 - 3803 CASSEL 8523 - 8532
2964 — 2371 BEHLIN 8631 — 8638 3804 — 3808 ELBERFELD 8523 - 8527
2372 - 2374 HALLE 8505 - 8507 9808 - 3811 MAINZ 8501 — 8503
2375 — 2380 STETTIN 8515 — 8520 3815 - 3817 CASSEL 8533 ~ 8535
0381 — 2386 BRESLAU 8514 — B519 3818 - 3819 HANNOVER B536 — 8537
2387 - 2389 KATTOWITZ 8509 — 8511 3820 - 3821 MAINZ 8504 — 8505
2390 — 2391 HANNOVER 8521 — 8522 3822 - 3823 SAARBRUCKEN 8525 - 8526
Ukierda1s 3824 HANNOVER 8538
Tl amoven w0700 SN om0~
2405 - 2406 BROMBERG 8509 - B510 oo ane piaing ol e
2407 - 2408 KONIGSBERG 8511 - B512 ooy~ aone eannmnlicKEN Bo27 - 8528
2409 - 2414 MAGDEBURG 8513 — 8518
2415 — 2418 POSEN 8517 — 8520
2419 - 2422 HANNOVER 8530 — gs4z  Henschel 1915
5423 _ 9435 BERLIN aoa4 _ gesy 13386 - 13385 BERLIN 8553 — 8562
2433 — 2434 STETTIN sz — sspe 13396 SRESLAUS o5
2435 — 2438 POSEN 8521 — 8524 1;?3;‘ 13399 EﬁEILfT g:g: - 8503
iiii _ iﬁ? g;gr;g&;lgé ::E . :21? 13401 — 13403 MAGDEBURG 8501 — 8503
2448 — 2449 DANZIG 8501 — gspz 13404 - 13405 POSEN 8501 - 8502
2450 — 2455 ERFUAT 8548 — gs53 12408 SAARBRUCKEN 8501
2456 — 2461 BRESLAU 8500 — gse5 13407 STETTIN 2601
oABD — 5465 CASSEL 536 — peap 13533 - 13538 BERLIN 8573 - 8578
0467 — 0Ash ESSEN ae09 _ pain 19539 — 13541 ERFURT 8504 — 8506
2469 — 2472 HANNOVER 8543 — 8546 10992 BHESEAU Ba2
2473 - 2476 BRESLAU 8526 — 8529  Henschel 1916
2487 - 2490 BROMBEAG 8515 - 8518 13737 — 13742 CASSEL 8501 — 8506
2491 ESSEN 8511 13743 — 13748 ELBERFELD 8509 — 8514
2677 - 2686 BERLIN 8654 - B663 13749 - 13752 HANNOVER 8501 — 8504

Bild 101 (unten Mitte): Die T 14 ELBERFELD 8516 wurde 1919 zur belgi-
schen 9716.

Bild 102 (ganz unten): Im Mai 1939 stand die belgische 9711, die friihere
T 14 CASSEL 8514, in Briissel dem Fotografen Modell. 1945 verblieb sie
bei der DR-Ost. Abb. 99, 101 und 102: H. Hesselink

Bild 100: Die 93 324 blieb 1945 in Osterreich. Die Aufnahme entstand in
Wien West. Abb. 97 und 100: Sammlung Dr. Scheingraber
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1918 erhielt die Kénigsberger Union-Giel3e-
rei vom Eisenbahn-Zentralamt den Auftrag,
die Konstruktion der T 14 mit dem Ziel zu
Uberarbeiten, erkannte Méangel zu beseiti-
gen und den Platz fur Vorrdte an Wasser
und Brennstoff zu vergréBern. Die ersten
Lokomotiven, nun als verstarkte Normal-
bauart bezeichnet und mit dem Gattungs-
zeichen T 14" versehen, lieferte die Union
bereits 1918. Die T 14" ist bis 1924 be-
schafft worden; fir sie galt die 3. Auflage
des Musterblaties XIV 4e.

Bild 105: MaBskizze der T 14".

Die Gattung T 14’

Konstruktive Anderungen
gegenliber der T 14

Der Kessel wurde unverdndert von der T 14
tbernommen. Die ab 1918 gebauten Loko-
motiven besaBen den Speisewasserreiniger
Bauart Eisenbahn-Zentralamt auf dem 1.
Kesselschu3. Ab 1921 trat an seine Stelle
ein Speisedom mit Winkelrost-Schlamm-
abscheider, in den die Kesselspeiseventile
mindeten. Der Oberflachenvorwarmer Bau-
art Knorr wanderte vom Rahmen auf das
linke Laufblech neben die Rauchkammer.
Ab den Lieferungen des Jahres 1921 war
auch ein zweiter Sandkasten vorhanden,

Bild 104: T 14' DANZIG 8505 wurde 1918 von der Union-GieBerei Konigsberg (Fabrik-Nr. 2504) gebaut. Zwei Jahre spater
kam sie als 8541 zur Direktion Stettin. Die DR zeichnete sie 1925 in 93 512 um. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

der hinter dem Dampfdom angeordnet war.
Jetzt wurden die Réder des 1. und 3. Kup-
pelradsatzes von vorn, die des 2. und 4. von
hinten gesandet.

Der Rahmen war um 700 mm verlangert
worden, vorn um 275 mm, hinten um
425 mm. Die hintere Rahmenverlangerung
trug den gréBeren Kohlekasten und den
darunter angeordneten Wasserkasten. Die
Vorrate waren von 11 m* auf 14 m® Wasser
und von 4,0 t auf 4,5 t Kohle gestiegen, was
den Aktionsradius um etwa 30 km vergro-
Berte.

Das Personal empfand es als sehr ange-
nehm, daB der Umlauf nun begehbar war,
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weil die seitlichen Wasserkasten nicht mehr
auf dem Laufblech aufsaBen, sondern et-
was hoher angeordnet und nach innen ab-
gerundet waren, so daB bequem der Fuf3
zwischen Laufblech und Wasserkasten pal3-
te. Fir den Heizer war es glinstiger, die
Kohle vom hohergesetzten Kohlekastenbo-
den und nicht mehr vom FuBboden des
Fluhrerhauses aufzunehmen. Verstarkun-
gen an Treib- und Kuppelzapfen und eine
Verbesserung des Laufwerkes, vor allem
bei den Laufradsatzen, machten eine Erho-
hung der zulassigen Geschwindigkeit von
65 km/h auf 70 km/h méglich. Das aber er-
folgte erst zur DRG-Zeit durch Ausbohren
der Gegenmassestiicke in den gekuppel-
ten Radsatzen, um einen besseren Masse-
ausgleich zu erzielen.

Gewogen und fur zu
schwer befunden
Die vom EZA in Auftrag gegebene Konstruk-

tionsanderung , die u.a. auch eine ausgewo-
genere Verteilung der Radsatzfahrmassen

zum Ziel hatte, ist nur zum Teil erreicht
worden. Der vordere Laufradsatz war mit
14,9 t normal belastet; die vier Kuppelradsat-
ze (von vorn gezahlt) wiesen jedoch Rad-
satzfahrmassenvon 15,7, 17,51, 18,4 tund
18,4 t auf, ein Ungleichgewicht von 2,7 t! Bei
vollen Vorraten brachte der hintere
Laufradsatz aber 19,1 t auf die Waage. Das
von der DRG angeschraubte Gattungszei-
chen Gt46.17 traf mit Augenzwinkern nur auf
den 2. Kuppelradsatz zu.

Erich Metzeltin urteilt sehr hart: “Bei der vier
Jahre spater gebauten T 14'-Lokomotive

versuchte man, den Fehler der ersten Aus-
fuhrung abzustellen, verfuhr jedoch mit dem-
selben Mangel an Sachkenntnis und Sorg-
falt; jetzt erhielt die hintere Laufachse den
héchsten Achsdruck (19,1 t) und die vorde-
re Laufachse den niedrigsten (14,9 t). Bau-
lich waren also die T 14 und die T 14" Loko-
motive miBraten. Auch die Einzelteile wirk-
ten in ihrer Durchbildung grob und schwer;
auBBerdem zeigte sie manche Schwéachen.”
Metzeltin stellt beide Gattungen schlechter
dar, als sie tatsachlich waren. Er war Ver-
treter der Hanomag, und seine Firma war

Bild 106 (oben): Die
T 14' BERLIN 9009
wurde zur DR

93 957.

Bild 107 (Mitte): Die
Wirttemberger T 14!
erhielten die Be-
triebsnummern 1441
bis 14789. Die abge-
bildete 1447 wurde
zur DR 93 801.

Bild 108: T 14"
BERLIN 9009
(vergleiche Bild 106).
Abb. 105 bis 108:
Slg. Weisbrod
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bei der Vergabe der Baulose bei der T 14
nicht, bei der T 14' nur mit wenigen Ma-
schinen bedacht worden.

Unterschiede im Leistungsprogramm ha-
ben die PreuBisch-Hessischen Staatsbah-
nen zwischen T 14 und T 14! nicht gemacht.
Auch das Merkbuch der DRG von 1924
macht zwischen beiden Gattungen keinen
Unterschied. Lediglich das DB-Merkbuch
von 1953 beriicksichtigt die um 5 km/h ho-
here Geschwindigkeit der T 14'. Die T 14
war, wie ihre vier Jahre altere Schwestergat-
tung, eine robuste preuBische Lokomotive,
die im Giiterverkehr auf Hauptbahnen, auf
Steigungsstrecken und auch im Vorortver-

kehr als Personenzuglokomotive eingesetzt
werden konnte. Nicht wenige Maschinen
erreichten ein Dienstalter von 50 Jahren.

Im 1. vorldufigen Umzeichnungsplan der
DRG von 1923 war fir die T 14" die Baurei-
henbezeichnung 57 vorgesehen. Im end-
gliltigen Umzeichnungsplan von 1925 ist
die T 14" mit den Betriebsnummern 93 501
bis 794, 93 815 bis 831 und 93 851 bis 1261
Ubernommen worden. Weil eine groBe An-
zahl der Lokomotiven erst zur DRG-Zeit
geliefert wurde, gelangten lediglich sieben
Maschinen in den Besitz der PKP (dort als
Serie TKt2 gefihrt). Im Laufe des Jahres
1921 hat man alle neu gebauten Lokomoti-

Bild 109 (oben):
Die 93 1174 war
1924 in Seddin
ausgestellt.
Abb.: W. Hubert,
Sammlung Dr.
Scheingraber

Bild 110 (Mitte):
Kopfpartie der
93 1082 mit
Speisewasser-
pumpe. In
Rauchkammer-
mitte ist die
Frischdampflei-
tung gut erkenn-
bar.

Bild 111: 93 660
mitP 1716 in
Marbach/
Neckar.
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Bild 113: In Darmstadt wartet 93 534 vor einem Zug aus alten preuBBischen Stadtbahnwagen. Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 112 (ganz oben): 93 975 rangiert in Wildbad.
Bild 114: 93 925 mit P 1955 in Dahlbruch. Abb. 110 bis 112 und 114: C. Bellingrodt, Sammiung Dr. Scheingraber




ven dem Gattungsbezirk Berlin zugeordnet,
ohne dal3 sie dort auch eingesetzt worden
waren. Ab 1923 (93 1091) erhielten die
Maschinen ab Werk DRG-Betriebsnum-
mern.

Bild 115 (oben): 93 692 mit einem Gliterzug auf
dem Viadukt bei Lympfermiihle.

Bild 116: In Hallenberg (Westfalen) wurde am
16. Juli 1958 die 93 872 aufgenommen.
Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 117: 93 551 bringt ihren P 1730 nach
Burgstall/Murr.
Abb. 115 und 117: C. Bellingrodit,
Sammiung Dr. Scheingraber
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Hauptabmessungen

Zulassige Geschwindigkeit km/'h 70 |
| Zylinderdurchmesser mm 600 |
Kolbenhub mm 660 |
Laufraddurchmesser
vorn und hinten mm 1000
Kuppelraddurchmesser mm 1350
Kesseldruck bar 12
Rostflache m® 2,56
Verdampfungsheizflache m? 129,01
Uberhitzerheizflache m* 50,28
Leermasse t 81,1
Dienstmasse t 1040
Reibungsmasse t 70,0
Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse t 17.5
Wasser m? 14,0

Kohle t 4.5

Die T 14 bei anderen Bahnverwaltungen

Wiirttembergische Staatsbahn
Esslingen 1921

3958 — 3977 1441 — 1460"
Esslingen 1922

4067 — 4070 1461 — 14647
4077 — 4091 1465 — 1479%

Die Maschinenfabrik Esslingen baute T 14" nach
preuBischen Zeichnungen. Die Bestellung der Bau-
lose des Jahres 1922 erolgte bereits durch die Ei-
senbahn-Generaldirektion Stuttgart. Esslingen lie-
ferte aber auch mit den Fabriknummern 4058 bis
4062 im Jahre 1921 finf Maschinen (93 815 bis 819)
direkt an die PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen
(Gattungsbezirk Berlin).

" spater 93 795 bis 814
“ gpater 93 832 bis 835
“ spater 93 836 bis 850

Bild 118 (oben): 93 2916 bei der Rbd
Magdeburg. Abb.: M. Weisbrod

Bild 119: 1945 gelangte die im Karawanken-
Tunnel abgestellte 93 704 an Jugoslawien, wo
sie die Betriebsnummer JZ 158-001 erhielt.
Abb.: Sammlung Hesselink

Lieferliste
Union 1918 Union 1824 Hohenzollern 1922 Humboldt 1922
2492 — 2494 ESSEN 8512 — 8514 2779 - 2730 931168 - 831179 4319 - 4334 BERLIN' 8960 — 8975 1742 — 1747 BERLIN® 9022 - 9027
2495 - 2497 ERFURT 8554 — B556 2792 93 1254 4357 BERLIN 9069 Humboldt 1523
2498 — 2501 ALTONA 8509 - 8512 :
2502 — 2504 KONIGSBERG 8503 — 8505  Hohenzollern 1918 Honeneolie ey NEETOINII S o ol TR
2505 - 2507 MAGDEBURG 8521 — 8523 3946 — 3958 HANNOVER 8547 - 8559 (spiter 93 1018 — 931026) {spéter 93 1038 — 93 1047)
2508 - 2511 HALLE 8508 - 8511 ‘ .
Hohenzellern 1919 4432 — 4438 931091 - 931097 1779 — 1795 931113 — 931129
2512 - 2513 BERLIN B6G4 = BO0H 3950 - 3955 SAARBRUCKEN 8532 - 8538 tHimBaldiinsg
Eai I BE SAAHBRLIGREN P02l = Rl 3966 — 3975 COELN 8504 - 8513 Hanomag 1922 TR 5 b s
Union 1920 3976 - 3985 COELN 8541 — 8550 10088 — 10105 BERLIN® 8926 - 8943 1801 — 1802 Shines - i o
2521 — 2526 ALTONA 8528 — 8533 3986 - 3990 MAGDEBURG 8524 — 8528 10108 — 10123 BERLIN® 8944 — 8959
2527 — 2532 ERFURT 8557 — 8562 3991 — 3995 MAINZ 8508 - 8512 10124 — 10129 BERLIN® 9035 — 9040 Schwartzkopff 1922
2533 - 2540 ALTONA 8513 — 8520 10156 — 10167 BERLIN® 9041 - 9052 :
2541 — 2548 BRESLAU 8530 - 8537 Hf;:;‘ zollem 1?1?NNOVEF| 8560 10173 BERLIN® 9053 8065 = A0%d BERLIN S
2549 - 2555 BRESLAU 8545 — B552 Schwartzkopff 1524
g 4008 - 4018 HANNOVER 8561 — 8571
2557 — 2563 STETTIN 8524 — B530 4019 — 4022 STETTIN Al T ey Hagans 1923 8317 — 8321 231163 — 931167
2564 — 2667 HALLE 8512 — B515 4023 — 4025 CASSEL geei — Aeen 1107 - 1113 571002 — 57 1008 8418 93 1253
2568 — 2571 HANNOVER 8572 - 8575 (spater 93 1032 - 931038) 8419 - 8423 931257 — 93 1261
| 2572 - 25768 BRESLAU 8553 — BE57 H:é‘;é“"::g;; 1902255& ST AEa 1117 = 1121 SsHes-wmalle Co
: = = i » inm
Union 1921 4033 — 4036 ALTONA 8521 — 8524 ey St h e 679 — 690  BERLIN® 9094 — 9105
2577 - 2580 STETTIN 8535 — 8538 4037 — 4041 MAGDEBURG 8529 — 8533 Hagans 1924 :
| 25812584 HALLE 8516 — 8519 4042 — 4043 COELN 8514 — 8515 1130 - 1139 931180 - 931189  Rheinmetall 1923
2585 — 2588 HANNOVER 8576 — 8579 4047 — 4046 ALTONA e 141 — 1148 931190 - 931197 ~ 856672 931145 — 931159
2589 MAGDEBURG 8541 4047 COELN 518 1152 93 1255 :
| 2580 - 2596 MAGDEBURG 8534 - 8540 4048 — 4052 MAINZ 8513 — 8517 Esslingen 1921 "
2597 — 2601 CASSEL 8561 - 8565 i b6 BOEL 8517 — 8523 Schichau 1922 #n8 =106z AERLIN 8921 - Be25
2602 — 2608 ERFURT B563 — 8560 406N — 4087 THIER A= 3020 - 3025 BERLIN® 2028 — 9033
2609 - 2615 BRESLAU 8538 — 8544 4124 — 4128 ERFURT 8570 G574 3026 - 3029 BERLIN® 9080 — 9083 Henachinlifes !
2661 =G0 HELIN- 8891 —B700 4129 - 4133 BEALIN 8666 — 8670 Schichau 1923 159006 = 196 BERLIN 90643068
Union 1922 4134 — 4138 BRESLAU 8558 - 8562 3040 - 3049 BERLIN' 9084 — 9093 Krupp 1923
2713 - 2742 BERLIN® 8092 — 9021 4139 — 4143 OPPELN 8532 — 8536 3052 — 3085 571018 — 57 1031 i e
2753 — 2758 BERLIN® 9070 — 9075 4144 — 4153 BERLIN 8671 — 8880 {spater 93 1048 — 931061) (spiter 93 1062 — 53 1090)
Rt enci R 4191 — 4200 BERLIN® 8681 — 8690 3066 — 3080 93 1130 - 93 1144
2760 — 2764 57997 — 57 1001 4201 — 4210 BERLIN® 8301 - 8910 Schichau 1824
(spater 93 1027 — 931031) 4237 — 4246 BERLIN 8911 — 8920 3087 - 3111 931228 - 93 1252
2765 — 2774 931098 — 93 1107 3115 93 1256 * Gattungsbezirk
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Die Gattung T 16 4zyl. Vbd.

Das vom Verein Deutscher Ingenieure (VDI)
1902 initiilerte Preisausschreiben zur Ent-
wicklung einer Schnellfahrlokomotive, die
eine Spitzengeschwindigkeit von 150 km/h
erreichen und einen Zug von 180 t Masse in
der Ebene mit 120 km/h beférdern konnte,
hatte zur Entwicklung der 2'B 2'-Schnellzug-
lokomotive der Bauart Wittfeld-Kuhn ge-
fihrt. Diese Bauart, von der 1904 bei Hen-
schel zwei Maschinen entstanden, war eine
Schlepptenderlokomotive mit Frontflihrer-
stand. Die ALTONA 561 war vollverkleidet;
die ALTONA 562 hatte nur zwei verkleidete
Fuhrerhauser. Beide Maschinen standen,
nach Abbau der Verkleidung und des Front-
fihrerstandes, immerhin als Gattung S9
bis 1920 im Dienst. (Siehe auch PreuBen-
Report Band 2, Seite 74.)

Inspiriert durch Wittfeld-Kuhn

Offenbar durch den Erfolg der 2'B 2'-Loko-
motive der Bauart Wittfeld-Kuhn ermutigt,
entwickelte die Firma Henschel auf eigene
Rechnung eine Tenderlok mit zwei Flhrer-
standen, die auf der Weltausstellung 1904
in St. Louis prasentiert werden sollte.

Um diese Lokomotive nach Ende der Aus-
stellung auch verkaufen zu konnen, fragte
Henschel beim Ministerium der offentlichen
Arbeiten an, ob die PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen an dieser Maschine Interes-
se hatten. Die KED Erfurt zeigte sich sehr
interessiert. Man glaubte, mit dieser Loko-
motive den Schnellzugverkehr auf der 92 km
langen Strecke Erfurt — Meiningen bewalti-
gen zu kénnen, die mit l&ngeren Steigungs-
abschnitten Uber den Thiringer Wald fihr-
te. So erklarte das Ministerium seine Bereit-
schaft, die Lokomotive abzunehmen, so-
fern die mittlere Radsatzfahrmasse 16 t nicht
Uberstiege.

Erich Metzeltin beschreibt die Entwicklungs-
geschichte dieser Sonderbauform so, als
sei sie bei Henschel im Auftrag der KED
Erfurt entstanden. Das Leistungsprogramm
sah die Beférderung von Schnellziigen mit
180 bis 200t Masse auf Steigungen von
1:100 mit 75 km/h vor.

Eine auBergewdhnliche
Konstruktion

An dieser Lokomotive war vieles anders als
bei Maschinen dblicher Bauart. Bemerkens-
wert war der groBe Kessel mit 5000 mm
Abstand zwischen den Rohrwanden und
dem Belpaire-Hinterkessel. Die Rauchkam-
mer hatte eine Léange von 2100 mm, der
Rost eine Flache von 4,1 m?. Ein dreireihi-
ger Rauchrohriiberhitzer Bauart Schmidt
sollte fur wirtschaftlichen Betrieb durch lber-

hitzten Dampf sorgen. Bemerkenswert flr
eine Tenderlok war auch das Vierzylinder-
Verbundtriebwerk der Bauart de Glehn mit
auBenliegenden HD-Zylindern und innen-
liegenden ND-Zylindern. Die HD-Zylinder
arbeiteten auf den 2. Kuppelradsatz, die
ND-Zylinder auf den 1. Kuppelradsatz.

Die symmetrische Achsfolge 2'C 2’ mit zwei
zweiachsigen Drehgestellen versprach gute
Laufeigenschaften in beiden Fahrtrichtun-
gen. Das vordere Drehgestell hatte Innen-
rahmen, das hintere zur besseren Durchbil-
dung des Aschkastens einen AufBenrah-
men. Der feste Achsstand, gebildet durch
drei Kuppelradséatze mit 1750 mm Laufkreis-
durchmesser der Rader, betrug 4000 mm.
Vor die Rauchkammer hatte man auf das
vordere Drehgestell einen Frontfiihrerstand
gesetzt. So waren bei Vorwartsfahrt Lok-
fhrer und Heizer getrennt, und es muBte

Bild 120 (oben):
MaBskizze der T 16
in 1:87.

Abb.: J. Janata

Bild 122 (rechte
Seite oben):
Werkfoto der T 16

ERFURT 1980. 0

Bild 121: Langs- |
schnittder T 16 im i
Mastab 1:60.

Zeitschrih des Versines daulscher Jngemsurs, 18U,
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Abb. 121 und 122:

Sammiung
Dr. Scheingraber
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auf dem Frontfuhrerstand ein dritter Mann
zur Unterstutzung des Lokflhrers bei der
Streckenbeobachtung mitfahren. Bei einer
zuldssigen Geschwindigkeit von 100 km/h
wére eine sichere Streckenbeobachtung
auch vom hinteren Fihrerstand aus mog-
lich gewesen. Bei Probefahrten beférderte

weil es keine Strecken gab, auf denen sie
hatte eingesetzt werden konnen. So unter-
blieb auch die fir 1905 geplante Umzeich-
nung in ERFURT 9051.

Die Lokomotive war ihrer Zeit um reichliche
20 Jahre vorausgeeilt. Erst mit der Einheits-
lok der Baureihe 62 ging 1928 eine 2'C 2'-

hiitet hat. Selbst wenn dem so wére, dirfte
nach dieser Zeit nur noch wenig Brauchba-
res vorhanden gewesen sein, was die Fran-
zosen gereizt hétte.

Hauptabmessungen
die Lokomotive 250t Zugmasse Uber die  Tenderlokomotive mit 20 t Radsatzfahrmas- 8 9
Steigung 1:100. se in Betrieb. Zuilassige Geschwindigkeit km/h 100
Eine gliicklichere Hand hatten die Reichsei- EZ'l'SS:rﬁgrc”'“esser o 2% 4223330
Gewogen und fur zu senbahnen ElsaB-Lothringen, die mit der Laufraddurchmesser
Gattung D 33 (T 17) 1905 bei Grafenstaden vorn und hinten mm 1000
schwer befunden eine 2'C 2' n4v-Tenderlokomotive bauen lie- Kuppelraddurchmesser mm 1750
Die Fertigstellung der Lokomotive verzéger-  Ben. Ein Umbau der T 16 zur Erzielung der gii’:ﬁ'g::k ﬁf_ﬂr bt
te sich, so daB sie nicht mehr auf der Welt-  geforderten Radsatzfahrmasse war nicht Verdampfungsheizfldche e 191.2
ausstellung in St. Louis gezeigt werden  moglich. Selbst bei Abbau des Frontflhrer- Uberhitzerheizflache m’ 44,0 |
konnte. Sie wurde deshalb direkt an die standes wére keine Entlastung der gekup- E‘?e:";asse : 122-7
KED Erfurt geliefert, als ERFURT 1980 be-  pelten Radsétze eingetreten. Febungamasss : ton
schildert und erhielt nach dem Gruppen-  Uber den Verbleib der Lokomotive gibt es Mittlere Kuppelradsatz-
plan von 1903 das Gruppenzeichen T 16. widersprichliche Informationen. Erich Met- fahrmasse t . 20,0
Beim Verwiegen der Maschine in Erfurt stell-  zeltin, noch Zeitzeuge, berichtet, sie sei Kwoah?:er tm 12‘2
te sich heraus, daf3 die Dienstmasse um  abgestellt und verschrottet worden. Andreas .
15t Uberschritten worden war. Statt ge-  Wagner (Lokomotiv-Archiv PreuBen, Band
planter 108 t brachte die Lok 123t auf die  3) halt es fir mdglich, daB sie 1919 als Lieferliste
Waage! Die Radsatzfahrmasse der Treib- Reparationsleistung an Frankreich ging. Es
radsdtze erreichte 20t. Das Ministerium  istjedoch anzuzweifeln, ob man diesen kost- ggo";s“'he”go“ S -
lehnte die Ubernahme der Lokomotive ab,  spieligen Schrotthaufen noch 15 Jahre be-
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gebauten und noch als Gattung T 14 bezeichneten Fiinfkupplern.

dem spdter entfernten Uberhitzerautomaten.

Bild 126:
Zwei unbe-
kannte T 16,
von denen
die vordere
noch mit
Rauchkam-
mertiber-
hitzer ausge-
riistet ist.

Bild 127:
Werkfoto der
T 16 ER-
FURT 8115,
der spateren
DR 94 230.
Abb. 124,
126 u. 127:
Sammiung
Griebl

Bild 124: T 16 BRESLAU 1672 gehdri zu den ersten beiden 1905 von der Berliner Maschinenbau AG, vormals L. Schwartzkopff,

Bild 123 (ganz oben): T 16 STETTIN 8106, aus der Schwartzkopff-Lieferung des Jahres 1909 mit Rauchrohriiberhitzer und

Die KED Erfurt hatte bereits Mitte der neun-
ziger Jahre des vorigen Jahrhunderts eine
funffach gekuppelte Tenderlokomotive fir
die Steilstrecken Thiringens gefordert, mit
der Steigungen von 33%.c und Gleisbogen
mit 200 m Halbmesser befahren werden
konnten. Diese Forderung war zum damali-
gen Zeitpunkt nur mit einem geteilten Trieb-
werk (Bauarten Mallet oder Meyer) oder mit
konstruktiv aufwendigen und unterhaltungs-
seitig problematischen mechanischen He-
belmechanismen erflllbar. Die KED Erfurt
erhielt 1897 finffach gekuppelte Tenderlo-
komotiven nach dem Patent von Christian
Hagans mit Schwinghebeltriebwerk (Gat-
tung T 15).

1900 stellte Karl Gdolsdorf bei den kaiser-
lich-kéniglichen dsterreichischen Staatsbah-
nen seine Reihe 180 vor, ebenfalls ein Flunf-
kuppler, bei dem der 1., 3. und 5. Kuppel-
radsatz seitenverschiebbar waren. Damit
war das Problem der Bogenlaufigkeit mehr-
fach gekuppelter Lokomotiven auf die ein-
fachste Art gelost.

Robert Garbe hatte mit dem gleichen Fach-
verstand, der ihn den HeiBdampf als fir den
Lokomotivbetrieb unverzichtbar erkennen
lieB, das Golsdorf-Prinzip als brauchbar er-
kannt und bereits 1902 einen D-Kuppler mit
seitenverschiebbaren Radsatzen vorge-
schlagen. Doch das Ministerium verhielt sich
abwartend. 1902 wurde noch eine weitere
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Bild 125: 1914 baute Grafenstaden fur die
Reichseisenbahnen Elsal3-Lothringen zwolf T 16
in der zweiten Bauform mit Antrieb auf der
mittleren Achse.

Bild 128 (rechts): T 16 ELBERFELD 8101 wur-
de 1911 von BMAG mit Fabrik-Nr. 4666 gebaut.
Bei der DR erhielt sie die Beiriebs-Nr. 94 324.
Bild 129 (Mitte): Heizerseite einer T 16 in der ab
1908 gebauten Ausfiihrung.

Abb. 123, 125, 128 u. 129: Slg. Dr. Scheingraber
Bild 130 (unten): Werkfoto der T 16 SAAR-
BRUCKEN 8107, die 1914 als 8141 an die KED
Breslau ging. Abb.: Sammlung Hesselink

finffach gekuppelte Tenderlokomotive der
Bauart Kéchy beschafft, der Bauart Hagans
sehr ahnlich. SchlieBlich gelang es Garbe
1904, den Minister der offentlichen Arbeiten
fir ein Projekt einer flinffach gekuppelten
Tenderlokomotive mit Golsdorf-Radsatzen
zu interessieren.

Funfkuppler mit
Golsdorf-Radsétzen

Ehe jedoch die PreuBisch-Hessischen
Staatsbahnen ihren ersten Funfkuppler mit
Golsdorf-Radséatzen im Juni 1905 von
Schwartzkopff geliefert bekamen, hatte die
Westfalische Landes-Eisenbahn (WLE)
schon drei Funfkuppler von der Hanomag
bezogen.

Diese Lokomotiven sind im Februar 1905 in
Dienst gestellt worden; sie hatten seiten-
verschiebbare Endradséatze; Treibradsatz
war der 3. Radsatz. Die WLE hatte also
nicht die Triebwerksbauart der Osterreichi-
schen Reihe 180 nachempfunden, sondern
praktisch einen Entwicklungsabschnitt Gber-
sprungen. Allerdings waren die WLE-Loko-
motiven noch NaBdampfmaschinen.

Die erste Lokomotive der Gattung T 16 (ur-
springlich noch als T 14 bezeichnet) liefer-
te, wie ausnahmslos alle Maschinen dieser
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Lokomotivgattung, Schwartzkopff in Wildau.
Lauf- und Triebwerk entsprachen im wesent-
lichen dem Golsdorfschen E-Kuppler der
Reihe 180, einer NaBdampf-Verbundloko-
motive. Der 1., 3. und 5. Kuppelradsatz hat-
ten jeweils 26 mm Seitenverschiebbarkeit.
Der 2. und 4. Radsatz lagen fest im Rah-
men. Der 4. Radsatz wurde angetrieben.
Um eine Uberldnge der 2,90 m langen Treib-
stange zu vermeiden, lief die Gleitbahn vor
dem 2. Radsatz. Dadurch war eine sehr
lange Kolbenstange erforderlich, der man,
um Verbiegungen vorzubeugen, eine zu-
satzliche Brillenfihrung geben muBte.

Die Laufeigenschaften der Lokomotive wa-
ren wenig zufriedenstellend. Die Uberhéan-
genden Massen betrugen vom vorderen
Pufferteller bis zum 1. Radsatz 3000 mm,
vom letzten Radsatz bis zum hinteren Puf-
ferteller sogar 3500 mm bei nur 2900 mm
festem Achsstand. Weil Garbe zudem we-
nig Wert auf Massenausgleich legte, war
der Lauf der Lokomotive bei Geschwindig-
keiten um 40 km/h recht unruhig; auBer-
dem beklagte man die starken AnlaufstéBe
beim Durchfahren der Weiche 1.7. Das ver-
suchsweise Festlegen aller Radsétze bei
spurkranzloser Ausfiihrung der mittleren
drei Radsatze brachte zwar bessere Laufei-
genschatften, doch war der Anlaufdruck des

fihrenden Radsatzes so groB3, daB3 Entglei-
sungen beflirchtet werden muBten. So bau-
te man in die Ursprungsausfiihrung zurtck.

Die konstruktive Entwicklung

Die ersten Maschinen hatten Rauchkammer-
Uberhitzer mit 31,7 m? Heizflache. Der Rauch-
rohrUberhitzer in dreireihiger Ausfiihrung
(42,5 m? Heizflache) ist 1907 eingeflhrt
worden. Die Lieferungen ab 1913 hatten einen
vierreihigen Uberhitzer (45,3 m? Heizflache).
Die Lieferung von 1905 hatte nur den groBen
Dampfdom als Kesselaufbauten in Langkes-
selmitte. Auf jedem der beiden seitlichen
Wasserkasten war ein viereckiger
Sandkasten untergebracht, aus dem die
Réder des 2. Radsatzes von vorn, die des 4.
von hinten gesandet wurden. Bereits 1906
kam man von dieser Bauform zugunsten
eines zentralen Sandkastens auf dem Lang-
kessel ab.

1909 legte man den Antrieb auf den 3. Rad-
satz, weil die lange und schwere Treibstan-
ge das Fahrwerk erheblich belastete und
fir stérende Bewegungen verantwortlich
war. Deshalb muBte die zuldssige Ge-
schwindigkeit auch auf 40 km/h begrenzt
werden. Die Seitenverschiebbarkeit des 3.
Radsatzes entfiel; die Spurkranze seiner

Bild 131: Werner Hubert
verdanken wir diese schéne
Aufnahme der 94 223 mit
spdter angebautem Vor-
wérmer.

Bild 132: Gleichfalls von
Werner Hubert stammt die
Aufnahme der 94 213

(ex T 16 ESSEN 8108).

Rader erhielten 10 mm Schwachung. Dank
der klrzeren Treibstange war auch keine
Brillenflhrung fur die Kolbenstange mehr
erforderlich; auch die Aussparung des Was-
serkastens Uber der Steuerung war nicht
mehr notwendig. Diese Anderungen erfolg-
ten ab der 95. Lokomotive. Die zuldssige
Geschwindigkeit konnte auf 50 km/h erhéht
werden. Fir diese Ausflihrung galt das Mu-
sterblatt XIV 4c.

Leistungen und Lieferungen

Zwischen der Hagans-T 15 und der T 16 in
der ersten Bauform fanden auf der Strecke
Hirschberg — Grinthal in Schlesien mit Stei-
gungen von 22 bis 25%.. Vergleichsfahrten
statt. Die T 16 konnte 30 bis 50% mehr
Zugmasse bewaltigen und war im Wasser-
verbrauch um 39% und im Kohleverbrauch
um 25% sparsamer. Auch Vergleichsfahr-
ten auf der Strecke Grunewald — Nedlitz mit
der BRESLAU 8101 hatten ahnliche Ergeb-
nisse gebracht. Die T 16 verbrauchte 35%
weniger Wasser und 26% weniger Kohle
und erzielte zudem eine um 48 min klrzere
Fahrzeit.

Die T 16 zog in der Ebene 1000 t Zugmas-
se mit 60 km/h oder 2100 t mit 40 km/h. Auf
10%0 Steigung wurden 420t mit 40 km/h
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Bild 133: Die T 16 HALLE 8103
wurde bei der DRG zur 94 268.
Abb. 131 bis 133: W. Hubert,
Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 134: Die Wuppertaler

94 281 war die ehemalige T 16
COELN 8108 (1909 BMAG
Fabrik-Nr. 4397).

Abb.: C. Bellingrodt,
Sammiung Dr. Scheingraber
I

oder 810t mit 20 km/h bewaltigt. Auf Stei- insgesamt 325t bei 20 km/h zugemutet  Schwartzkopff 343 Lokomotiven der Gat-
gungen von 25%. konnten der Maschine  werden. Von 1905 bis 1913 sind fir die tung T 16 gebaut worden. 79 Lokomotiven
Anhangelasten von 2201t bei 30 km/h oder  PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen von  gingen nach dem Ersten Weltkrieg als

Lieferliste
Schwartzkopff 1905 Schwartzkopff 1909 4547 - 4549 BRESLAU 8144 - B146 4858 — 4859  MAINZ 8114 - 8115
3397 - 3308 BRESLAU 1671 — 1672 4265 ALTONA 8108 4550 — 4551 CASSEL 8106 - 8107 4873 - 4874 ELBERFELD 8106 - B107
4266 — 4268 BRESLAU 8131 - 8133 4552 — 4554 ERFURT 8124 — 8126 4900 - 4906 ESSEN 8128 - B134
Schwartzkopff 1906 4260 4272 ESSEN 8117 — 8120 4555 — 4556 FRANKFURT 8109 — 8110 4907 — 4912 COELN 8120 - 81256
3557 — 3602 ESSEN 1700 - 1705 4273- 4275 KATTOWITZ 8109" —8111" 4913 - 4918 CASSEL 8120 - B125
3615 ESSEN 1706 4276 MAGDEBURG 8102 Schwartzkopff 1911 4919 - 4925 KATTOWITZ 8122 - B128
3664 — 3665 BRESLAU 1691 - 1692 4277 — 4278 SAARBRUCKEN 8103 — 8104 4654 — 4656 ALTONA 8117 — 8118 4926 — 4928 ELBERFELD 8108 - 8111
3666- 3676 ERFURT 1830 - 1840 4279 - 4280 STETTIN B105 — 8106 4657 — 4659 BRESLAU 8147 — 8149 4930 - 4931 ERFURT 8135 —B136
3677 - 3678 ESSEN 1707 - 1708 4286 - 4288 BRESLAU B134 — 8136 4660 — 4663 CASSEL 8108 — 8111 4932 KOMIGSBERG 8102
. 4289 STETTIN a106" 4664 — 4665 COELN 8111 —8112 4933 — 4934  ALTONA B126 — 8127
| Schwartzkopff 1907 4324 BRESLAL B137 4666 — 4670 ELBERFELD 8101 - 8105 4935 4938 FRANKFURT 8120 - 8124
3731- 3732 ALTONA 8101 - 8102 4325- 4326 FRANKFURT B103 — 8104 4671 — 4672 FRANKFURT 8111 — 8112 4040 — 4542 HALLE 8115 — 8117
| 3733- 3735 ERFURT 8112 - B114 4327 - 4329 HALLE 8101 - 8103 4673 - 4674 HALLE 8107 — 8108 4943 - 4944 MAGDEBURG 8103 - 8104
3736 - 3737 FRANKFURT 8108 - 8102 4330 ALTONA 5109 AB675 — 4676  MAINZ 8110 — 8111 4945 — 4946  MAINZ B116 — 8117
3738 - 3739 MAINZ 8101 - B102 4331- 4335 COELN 8101 - 8105 4677 STETTIN 8107 4047 — 4948 STETTIN 8109 - 8110
3783 ALTONA 8103 4336 MAINZ 8103 4732 - 4734 ALTONA 8120 — 8122
3784 - 3785 BRESLAL 8123 - 8124 4337 - 4338 SAARBRUCKENM 8106 — 8107 4735 - 4737 BRESLAL 8150 — 8152
3786 CASSEL 8101 4339 MAINZ 8104 4738 - 4741 CASSEL 8112 - 8115 Schwartzkopff 1913
3787 ESSEN B110 4393 - 4324  ALTONA 8110 - 8111 4742 - 4743 COELN 8113 - 8114 5027 - 5029 ELBERFELD 8112 - 8114
3900 - 3901  ALTONA 8104 - 8105 4395- 4339 COELN 8106 - 8110 4744 - 4746 ERFURT 8127 - 8129 5030- 5031 ERFURT 8143 — 8144
3902 - 3904 BRESLAU 8125 - 8127 4400 - 4402 ERFURT 8118 - 8120 4747 - 4750 FRANKFURT 8113 - B116 5032 ALTONA 8128
3005- 3907 ERFURT 8115 - 8117 4403 - 4404 BRESLAU 8138 - 8139 5033- 5034 BRESLAU 8153 — 8154
3908 - 3909 KATTOWITZ 8104 - 8105 4405 CASSEL 8104 Schwartzkopff 1912 5035 - 5040 ERFURT 8137 — 8142
3010- 3212 KATTOWITZ 8101 - 8103 4406 - 4408 FRANKFURT 8105 - 8107 4751 - 4753 HALLE 8109 - 8111 5041 - 5045 CASSEL 8129 - 8133
3913 CASSEL 8102 4408 - 4412 MAINZ 8105 — 8108 4754 - 4755 MAINZ B112 - 8113 5046 - 5048 CASSEL 8126 — 8128
3914 - 3916 ESSEN 8111 — 8113 4413—- 4415 HALLE 8104 — B106 4818 - 4822 COELN 8115 - 8119 5049 - 5050 ESSEN 8135 — 8136
37— 3919 STETTIN 8101 - 8103 4823 — 4824 KATTOWITZ B112" —8113" 5051 - 5053 FRANKFURT 8128 — 8130
4082 — 4083  ALTONA 8106 — 8107 Schwartzkopff 1910 4825 — 4831 KATTOWITZ 8115 - 8121 5054 - 5056 FRANKFURT 8125 - 8127
4084 — 4085 BRESLAU 8128 — 8129 4503 — 4504 ALTONA 8112 - B113 4832 — 4834 ALTONA 8123 — 8125 5057 - 5058 HALLE 8118 - 8118
4086 BRESLAU 8130 4505— 4506 BRESLAU 8142 — 8143 4835 - 4839 ERFURT 8130 - 8134 5059 - 5061 KATTOWITZ B131 - 8133
4507 CASSEL B105 4840 - 4846 ESSEN 8121 - 8127 5062 — 5063 KATTOWTZ B129 — 8130
Schwartzkopff 1308 4508 FRANKFURT 5108 4847 — 4848 FRANKFURT 8117 — 8119 5064 - 5065 KONIGSBERG 8103 - 8104
4097 — 4099 ESSEN 8114 — 8116 4509 MAINZ 8109 4850 KOMIGSBERG 8101 5066 MAGDEBURG 8105
4100— 4106 KATTOWITZ a106 — 8112 4510— 4512 ERFURT 8121 — 8123 4851 — 4854 CASSEL 8116 — 8119 5067 — 5068 MAINZ 8118 - 8119
4212— 4213 KATTOWITZ 8113 — 8114 4544 — 4546 ALTONA 8114 — 8116 4855 - 4857 HALLE 8112 - B114 5069 - 5070 SAARBRUCKEN 8121 — 8122
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Bild 136: Die Lok mit der aus dem Rahmen fallenden Betriebs-Nr. 94 1811 kam 1941/42 als belgische

Leihlok 9802 ins Reichsgebiet. Sie war 1919 als T 16 KONIGSBERG 8102 an Belgien abgegeben
worden. Die DR Ost fiihrte sie nach 1945 in ihrem Lokpark.

Reparationsleistung verloren oder verblie-
ben im Ausland. Zwei Lokomotiven sind
zwischen 1922 und 1925 ausgemustert wor-
den. In den 3. Umzeichnungsplan von 1925
kamen 262 Lokomotiven mit den Betriebs-
nummern 94 201 bis 467 und 94 501. Die
94 462 bis 464 waren T 16 der Reichseisen-

bahnen, die 94 465 bis 467 falsch eingeord-
nete T 16'. Die ESSEN 8104 (als ESSEN
1703 geliefert) erhielt nach einem Unfall im
Ausbesserungswerk Dortmund Rahmen
und Triebwerk der T 16" und wurde deshalb
falschlich als T 16" mit der Betriebsnummer
94 501 eingeordnet.

Bild 137: Und das ist die belgische 9802, 1933 in Antwerpen aufgenommen.

Abb.: Sammiung Hesselink

Bild 135: 94 249 der DR wurde am 24. Septem-
ber 1983 in Meuselwitz aufgenommen.
Abb.: J. Claus, Sammlung Dr. Scheingraber

Die T 16 bei anderen Bahnverwaltungen

Reichseisenbahnen ElsalB3-Lothringen
Grafenstaden 1913
6749 — 6760 EL. 8001 - 8112

Die Bahnnummern 8102, 8106 und 8108 kamen zur
DRG und erhielten die Betriebsnummern 94 462 bis

Hauptabmessungen

mit Golsdorf-Triebwerk und
Rauchkammeriiberhitzer

Zulassige Geschwindigkeit km/h 40
Zylinderdurchmesser mm 610
Kolbenhub mm 660
Kuppelraddurchmesser mm 1350
Kesseldruck bar 12
Rostflache me 2,25
Verdampfungsheizfliche m’ 131,6
Uberhitzerheizflache me 31,7
Leermasse t 58,9
Dienstmasse t 72,3
Reibungsmasse t 72,3
Mittlere Kuppelradsatz-

fahrmasse t 14,5
Wasser m? 7.0
Kohle | 2,0

Bild 138: Lok Nr. 32 der Mindener Kreisbahn. Abb.: H. Hesselink
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Bild 140: T 16 ERFURT 8138 wurde 1913 von der BMAG als Fabrik-Nr. 5036 gebaut. Die DRG fiihrte sie als 94 429.

Bild 142 (rechts): Als 8177 TRIER wurde im Jahre 1920 die spétere 94 1047 geliefert.
Abb.: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 141: Soeben abgeliefert, wurde die ESSEN 8307 im Jahre 1921 gleich auf die Platte gebannt. Abb.: H. Hesselink

Bild 143 (links): An die Kette gelegt verrichtete
die 94 505 jahrelang ihren Dienst an der Rampe
Erkrath — Hochdahl im Bezirk der Rbd Elberfeld
(seit 1930 Rbd Wuppertal).

Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 144 (links unten): Kurz vor 1920 entstand
dieses Betriebsfoto der T 16" Kattowitz 8134, die
an Polen fiel und dort als TKw 1-23 bezeichnet
wurde. 1940 wurde sie als 94 1387 in den Park
der DR eingereiht. Abb.: Sammlung Griebl

Bild 145: Schnittzeichnung der T 16'.
Abb. 140 und 145: Sammlung Weisbrod

‘Garbe, Dampfokomotiven, 2. Aufl =
K
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Als 1905 die ersten Lokomotiven der Gat-
tung T 16 (Bauart Golsdorf) geliefert wur-
den, muBBten wegen der zuldssigen Rad-

Die Gattung T 16

satzfahrmasse von 14t manche Bauteile,
so z.B. der Rahmen, massesparend kon-
struiert werden. Infolge der hohen Bela-
stung, denen die Lokomotiven ausgesetzt
waren, kam es zu Rahmenrissen; die Zylin-
der lockerten sich. AuBerdem waren die

Vorrate nicht gerade reichlich bemessen.

Nach 1910 sind die meisten Hauptstrecken
fir 16 t Radsatzfahrmasse ausgebaut wor-
den, so daB auch an eine Uberarbeitung
der T 16-Konstruktion gedacht werden
konnte. Diese Aufgabe Ubernahm ebenfalls

G, e Tatw 13,
Sy %‘H <
B \. gt

| g
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die Firma Schwartzkopff, alleiniger Liefe-
rant der T 16-Lokomotiven fir die Preu-
Bisch-Hessischen Staatsbahnen und gleich-
zeitig Hauptlieferant der Lokomotivgattung
T8

Ab 1913 verstarkte Ausflihrung

Im Jahre 1913 lieferte Schwartzkopff so-
wohl Lokomotiven der Gattung T 16 in ihrer
letzten Bauform als auch die verstérkte
Bauart, die spater als Gattung T 16' be-
zeichnet worden ist. Anhand der Bahnnum-
mern sind T16 und T 16" nicht zu unter-
scheiden, denn solange noch Nummern in
der Reihe 8101 bis 8199 frei waren, erhiel-
ten auch die T 16' Bahnnummern in dieser
Reihe. So ist die 1913 an die KED Essen
gelieferte ESSEN 8136 eine T 16, die im

gleichen Jahr gelieferte ESSEN 8137 schon
eine T 16'. Die ESSEN 8136 hatte die Fa-
briknummer 5050, die ESSEN 8137 die Fa-
briknummer 5136.

Gegeniiber der T 16 sind an der verstark-
ten Ausfihrung folgende Verdnderungen
bemerkenswert: Die Rahmenwangen wa-
ren 25 mm (bisher 23 mm) dick und nach
hinten verlangert, um Raum fir den Kohle-
kasten zu gewinnen; die senkrechten und
waagerechten Rahmenversteifungen wur-
den verbessert. Der Kessel erhielt einen
vierreihigen Uberhitzer mit 45,3 m? Heizfla-
che und besaf 143 Heizrohre und 22 Rauch-
rohre. Die Stehkesselriickwand war nach
vorn geneigt, um die Masse des Kessels zu
vermindern und um Platz im Fihrerhaus zu
gewinnen. Die Feuerblichsdecke erhielt zu-
satzliche Versteifungen; der Durchmesser

Bild 146: Die T 16! SAARBRUCKEN 8125 wur-
de von den Saarbahnen in 8103 umgezeichnet.
Nach der Riickkehr des Saargebiets tbernahm
sie die DRG als 94 1383.

Bild 147: Dieselbe Lok wie auf dem vorherge-
henden Bild, nur von der Flihrerseite aufgenom-
men. Abb. 146 und 147: Sammiung Weisbrod
Bild 149 (rechte Seite oben): 94 989 des Bw
Probstzella.

Bild 148 (unten): Die vierte im Bunde der Saar-
T 16" (8104) wurde 1935 als DR 94 1384
bezeichnet.

Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

des Reglerdomes stieg von 650 mm auf
740 mm.

Die Vorrate wurden auf 3t Kohle und 8 m*
Wasser erhoht. AuBeres Kennzeichen der
T 16" waren u.a. die Uber dem 2. Kuppel-
radsatz nach vorn abgeschragten Wasser-
késten zur Verbesserung der Streckensicht.
Der Langkessel trug jetzt einen 2. Sandka-
sten auf dem Stehkesselscheitel. Der ande-
re Sandkasten saB vorn auf dem 1. Kessel-
schuB. Der héheren Lokomotivmasse war
durch Verstarkung der Tragfedern von zehn
auf elf Lagen Rechnung getragen.
Lokomotiven, die auf Strecken verkehrten,
deren Bricken und Oberbau fur mehr als
16 t Radsatzfahrmasse zugelassen waren,
erhielten einen Speisewasservorwarmer.
Das betraf die meisten T 16'-Lokomotiven.
Zunéachst war es der flache Vorwéarmer Bau-
art Weir, ab 1915 der zylindrische der Bau-
art Knorr. Der Vorwarmer war auf dem
Langkesselscheitel zwischen Dom und hin-
terem Sandkasten untergebracht. Kriegs-
bedingt muf3te ab 1915 auch eine stéhlerne
Feuerbiichse eingebaut werden. Durch den
Vorwarmer reduzierte sich der Verbrauch
an Wasser und Brennstoff um 8 bis 10%.
Ab 1921 erhielten die Lokomotiven einen
Speisedom mit Winkelrost-Speisewasserrei-
niger auf dem 1. Kesselschul3. Der Dampf-
dom mufBte auf das hintere Ende des 2.
Kesselschusses versetzt werden; der Vor-
warmer war jetzt an der linken Seite des
Langkessels abgebracht.

Leistungen und Lieferungen

Far die Gattung T 16" galt das Musterblatt
XIV 4f. Die Maschinen sind noch bis 1924
beschafft worden, insgesamt 1236 Stlck.
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Die meisten Maschinen ab Baujahr 1921
sind dem Gattungsbezirk Essen zugeteilt
worden, unabhangig davon, bei welcher
Direktion sie eingesetzt wurden. Nach dem
1. Umzeichnungsplan sollten die T 16" die
Baureihe 95 werden. Ab 1924 sind die Lo-
komotiven ab Werk mit Reichsbahn-Num-
mernschildern geliefert worden. Nach den
Angaben der amtlichen Beschreibung von
1915 zog die T 16" in der Ebene 1525 t mit
45 km/h, auf der Steigung 1:200 1440 t mit
20 km/h und auf der Steigung 1:40 340 t mit
der gleichen Geschwindigkeit.

Die T 16' war mit einer indizierten Leistung
von 1350 PS die starkste deutsche Rangier-
lokomotive und wurde demzufolge auch
gern als Reparationsleistung nach dem Er-
sten Weltkrieg genommen. 119 Lokomoti-
ven kamen als Folge des Krieges zu aus-
landischen Bahnverwaltungen: 21 zur fran-

[ i A S e, O - -
Bild 150: Die 94 1620 des Bw Rothenburgsort wurde 1923 von den Linke-Hofmann-Werken (Fabrik-
Nr. 2813) gebaut. Abb. 149 und 150: W. Hubert, Sammiung Dr. Scheingraber

Bild 151: Noch nicht umgezeichnet ist die ehemals polnische TKw 1-30 (ex T 16" KATTOWITZ 8145).
Sie wurde wenig spéter zur DR 94 1393. Abb.: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Hauptabmessungen
Zuldssige Geschwindigkeit kmi'h 50
Zylinderdurchmesser mm 610
Kolbenhub mm 660
Kuppelraddurchmesser mm 1350
Kesseldruck bar 12
Rostflache m? 2,25
Verdampfungsheizflache m? 1329
Uberhitzerheizflache m? 45,3
Leermasse 1 68,1
Dienstmasse t 849
Reibungsmasse t 849
Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse t 17,0
Wasser m* 8.0
| Kohle t 3.0

Die T 16 bei anderen Bahnverwaltungen

Reichseisenbahnen Elsal3-Lothringen
Grafenstaden 1914
6814 — 6819 8113 — 8118
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zosischen Nordbahn, 12 zur PLM, 37 zu den PKP, 36 zur
SNCB, 4 zu den Eisenbahnen des Saarlandes und 2 zur
FS: 1 schied vor 1925 aus. Die DRG ubernahm 1925 mit
dem endgliltigen Umzeichnungsplan 1116 T 16" mit den
Betriebsnummern 94 502 bis 94 1377 und 94 1501 bis
94 1740.

Bild 152 (oben): 94 1175 der DR Ost im Bw Arnstadt.
Abb.: M. Weisbrod

E_»fi.fd 153 (links): In Osterreich blieb nach 1945 die 94 692. Die
OBB bezeichneten sie ab 1952 als 694.692.

Bild 157 (rechte Seite oben): 94 1080 war die friihere Bezeich-
nung deram 12. Mai 1968 in Dillenburg aufgenommenen 094 080.
Abb.: J. Claus, Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 154 (links): T 16" MAGDEBURG 8117 fiel 1919 an die
franzdsische Nordbahn und wurde als NORD 5.507 bezeichnet.
Abb.: H. Hesselink

Bild 155 (links unten): Die T 16! ESSEN 8164 wurde 1919 an
Belgien abgeliefert und dort als 9864 bezeichnet. Nach Kriegsende
blieb sie bei der DR Ost und wurde in 94 1807 umgezeichnet.
Abb.: H. Hesselink, Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 156 (unten): Bei der franzdsischen PLM finden wir die ehe-
malige T 16" FRANKFURT 8165 unter der neuen Betriebsnum-
cheingraber
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Lieferliste

| Schwartzkoptf 1913
8117 =5121  KATTOWITZ
5122 —5124 COELN
5125 -5135 ELBERFELD
5136 —5138 ESSEN
5138 -5140 BRESLAU
5141 —5150 FRANKFURT
5151 -5154 SAARBRUCKEN
5155 —5156 ALTONA
5157 —5162 CASSEL
5225 -5231 CASSEL
5232 -5233 HALLE
5252 - 5253 KONIGSBERG
5254 MAINZ
5255 MAGDEBURG
5256 —5257 MAINZ
Schwartzkopff 1914
5300 FRANKFURT
5336 -5345 FRANKFURT
5346 —5348 FRANKFURT
5349 — 5354 ALTOMA
5365 —5356 BRESLAL
5357 MAGDEBURG
5358 MAGDEBURG
5359 STETTIN
5360 - 5368 CASBEL
5369 —5372 CASSEL
5373 -5375 COELN
5376 —5381 ELBERFELD
5382 - 5383 ELBERFELD
5384 —5386 ESSEN
5387 HALLE
5388 —5389 HANNOVER
5390 KATTOWITZ
KATTOWITZ
KONIGSBERG
MAINZ
SAARERUCKEN
SAARBRUCKEN
FRANKFURT
ALTOMA
BRESLAU

5381 —5394
5395

5396 — 5398
5399 — 5401
5402 — 5405
5505 —5508
5509 - 5515
5516 —5518
5519 -5623 COELN

5524 —5532 ELBERFELD
5533 - 5535 ESSEN

5536 —5588 HALLE

5539 — 5541 HANNOVER
5542 -5543 KATTOWITZ
5544 KONIGSBERG
6545 - 5546 MAGDEBURG
5547 —5551 MAINZ

5552 STETTIN

Schwartzkopff 1915

G624 - 5625 ALTOMNA
5626 BRESLAU
BE2T COELN

5628 —5632 ESSEN

5633 -5635 HALLE

5636 - 5638 KATTOWITZ
5640 — 5642 MAGDEBURG
5843 -5846 ELBERFELD
5647 FRANKFURT
5648 MAINZ
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8134 -B8138
8126 —8128
8115 -8125
8137 —B138
B155 -B156
B131 -B140
8123 -B126
6128 —B130
B134 —8130
B140 —B146
8120 -B11
8105 -8106
8120

8106
8121 —8122

8141

8145 -8154
8142 -8144
8131 -8136
8157 -8158
8108

a107

8111

8151 —8159
8147 —8150
8129 -8131
8128 —8133
8126 -8127
8140 —B142
8122

8101 —8102
8143

B139 —B142
8107

B123 —8125
8131 -8133
B127 -8130
8155 —8158
8137 -8143
8159 -8161
8132 -8136
8134 —8142
8143 -8145
8123 —8125
8103 -8105
8144 —8145
8108

8109 -8110
8126 —8130
8112

8144 —B145
B162
B137
8146 —B150
8126 8128
8146 ~8145
8111 -8113
8143 -8146
8162
8131

5648

5713 = 5716
5717 - 5718
5719

5720

5721 =5723
5724 — 5730
5731 -5733
5734 —5736
5737 —5738
5739

5750 — 5752
5753 — 5757
5758 — 5762
5763 - 5767
5768 —5773

Schwartzkopff
5774 — 5775
5776 —5779
5780 —5783
5784 - 5788
5789 — 5792
5953 — 5054
5855 - 5058
5959 — 5061
5962 — 5073
5974 — 5081
5982 - 5986
5987 — 5991
59892 - 5995
5996 — 5997
5998 - 5909
G000
G061 — 6068
G069 — 6075
BOTE - 6079
G080 — G082
G083 — G087

Schwartzkopft
6088 — BOGO
6091 — 6092
6093 - 6054
6095 — 6103
6172 6173
6174 - 6175
6176 —6178
6179 - 6182
5183 — 6185
6186 - 6189
6190 - 6191
6192 - 6193
6184 —6195
6196 — 6197
6198 — 6202
6355 — 6358
6358 - 6361
6362 — 6365
6366 — 6370
6371 - 6373
6374 — 6375
B376 - 6377
5378 —6380
8381 - 6382

SAARBRUCKEN
KATTOWITZ
ALTONA
BRESLAU
COELN
ELBERFELD
ESSEN
FRANKFURT
HALLE
MAGDEBURG
SAARBRUCKEN
COELN
KATTOWITZ
ESSEN

HALLE
SAARBRUCKEN

1916
BRESLAU
ELBERFELD
FRANKFURT
MAGDEBURG
MAINZ
CASSEL
FRANKFURT
DANZIG
ESSEN
KATTOWITZ
ELBERFELD
HALLE
HANNOVER
MAGDEBURG
MAINZ
SAARBRUCKEN
KATTOWITZ
COELN
ELBEAFELD
HANNOVER
SAARBRUCKEN

1917
HALLE
MAGDEBURG
MAINZ
ESSEN
COELN
ELBERFELD
HALLE
KATTOWITZ
MUNSTER
SAARBRUCKEN
DANZIG
ERFUAT
FRANKFURT
HANNOVER
ESSEN
BRESLAU
COELN
ERFURT
ESSEN
FRANKFURT
HALLE
HANNOVER
KATTOWITZ
MAINZ

B138

B150 -8153
8146 8147
B183

8138

B147 -8149
8151 —8157
8163 -8165
8128 8131
8114 -8115
8140

8139 -8141
8154 -8158
8158 -8162
8132 -B136
8141 —8146

8164 —B165
8150 8153
8166 —B169
8116 —=B120
8132 —8135
B164 -B185
8170 —B173
B101 —8103
8163 —B174
8159 —8166
B154 8158
B137 —8141
B106 -8109
a121 -8122
8136 -8137
8147

8167 —-8174
8142 —8148
8159 -8162
8110 -8112
8148 -8152

8142 8144
8123 —8124
8138 8139
8175 —B8183
8149 -B150
8163 —B1564
8145 8147
8175 —8178
8101 —8103
B153 -8156
B104 —8105
B145 8146
8174 8175
8113 <8114
8184 -8188
8166 -8169
8151 —-8153
8147 -8150
8189 -8193
8176 -8178
8148 —8149
8115 -B116
8179 —B181
B140 <8141

6383 - 6384

SAARBRUCKEN

Schwartzkopff 1918

6675 — 6677
GE7H - GEB0
6681 — 6662
G683 - 6EBG
6687 — 6690
BB — 6694
6695 — 6698
6699 — 6700
6701 - 6703
6704 —6707
6708 -~ 6712
6713 —6714

MUNSTER
SAARBRUCKEN
STETTIN
ELEERFELD
ERFURT
ESSEN
HANNOVER
ALTONA
DANZIG
HALLE
KATTOWITZ
MAGDEBURG

Schwartzkopff 1915

6880 — 6892
6893 — 6894
6885 — BBOE
6897 — 6899
6900 — 6504
6905 — 6909
6910 - 6814
6915 — 6917
6918 - 6919
6920 — 6922
6323 - 6928
6929 — 6933
6934 - 6935
6936 — 6937
6H38 - 6341
7039 — 7044

ERFUAT
MUNSTER
STETTIN
BRESLAU
ALTONA

COELN
ELBERFELD
ESSEN
MUNSTER
FRANKEURT
HALLE

CASSEL
HANNOVER
MAGDEBURG
SAARBRUCKEMN
ERFURT

Schwartzkopff 1920

7045 — 7048
7048 - 7054
7055 — 7060
7061 — 7062
7063 - 7065
7066 — 7068
7069 - 7071
o072 -7075
7076 - 7078
7079 - 7081
7082 - 7083
7084 — 7085
TOBG — 7088
7090 - 7092
7093 - 7087
7098 - 7102
7103 -7114
7115 =7123
7124 —7128
7128 - 7136
7137 - 71141
7142

7143 — 7146
7147

7148 - 7150
7151 -7152
7153

7154 -7156
7157 =71681
7162 - 7169

HALLE
ALTONA
TRIER
STETTIN
ALTONA
CASSEL
ELBERFELD
ESSEN
FRANKFURT
HANNOVER
MAGDEBURG
MAINZ
MUNSTER
ALTONA
CASSEL
ELBERFELD
ERFURT
ESSEN
FRANKFURT
HALLE
HANNOVER
ALTONA
ERFURT
HALLE
HANNOVER
MAGDEBURG
MAGDEBURG

B157 —8158

8104 —8106
8159 8161
8113 8114
8165 -8168
8151 8154
8194 8187
8117 -8120
8148 8149
8106 8108
8150 -8153
8182 —8186
8125 —B8126

B155 —B157
B107 -B108
B115 —B116
8170 -8172
B150 —B154
B154 —8158
B168 -B173
8198 —B200
B109 <8110
8179 —8181
8154 -8159
8166 —8170
8121 -8122
8127 8128
8162 -8165
8158 —8163

8160 8163
8161 -8166
8166 —-8171
8117 -8118
8155 8157
8171 8173
8174 -B176
8201 —B204
B182 -B184
8123 —B125
B128 -B130
8142 —8143
B111 -B113
B158 —8160
8174 —8178
B177 -8181
8164 —8175
8205 8213
8185 -8189
8164 -8171
8126 -8130
8167

8176 -8179
8172

8131 -8133
B132 —8133
a131

B144 -B146
8114 —8118
B172 8179

Schwartzkopff 1921

7425 —7428 ERFURT 8160 6184
7430 —7434 HALLE 8173 -B177
7435 —=7438  ALTOMNA B168 8172
7440 — 7444 HANNOVER 8134 —B138
7445 —~ 7449 MUNSTER B118 -B123
7450 — 7454 KATTOWITZ 8204 —B208
7455 -7474 ESSEN B220 -B248
7475 — 7498 ESSEN 8269 —8292
7499 - 7514 ESSEN* 8233 -8308
7515 —7524 ESSEN" 8320 —8338
TE15 - 7644 ESSEN" B339 -8368
7707 —7714 ESSEN* B368 -B376
Schwartzkopff 1922
7715 —7736 ESSEN" 8377 —8398
7762 —-7791  ESSEN" 8676 -8705
7822 —7831 ESSEN" 8706 —-8715
8085 —8104 ESSEN" ave3 —a7az
8158 —8169 ESSEN® 8783 8704
Schwartzkopff 1523
8175 - 8187 95 1680 951702
(spdter 94 1580 —941612)
8198 —8217 894 1632 -84 1651
Schwartzkopff 1524
8307 —8316 894 1652 -94 1661
B366 - 8416 94 1662 -94 1712
Grafenstaden 1915
£820 —6823 CASSEL _ 8160 8163
6824 -6A28 SAARBRUCKEN 8134 -B138
Hanomag 1921
9594 —9603 ELBERFELD B182 —8191
9604 - 9618 ESSEN 6214 —B228
9619 —9623 TRIER B180 —B184
9624 - 9643 ESSEN® 8300 -8328
Hanomag 1522
9888 —-9889 ESSEN" 8399 —8400
9890 -9934 ESSEN® BEO1 —-B645
10038 — 10062 ESSEN" 8716 —8740
Hanomag 1923
10174 — 10176 ESSEN® 8741 -8743
Henschel 1922
18869 — 18698 ESSEN® 8646 —BETS
19657 — 19675 ESSEN® a744 —8762
Henschel 1923
19676 95 1675

{spater 94 1585)
95 1676 —95 1679
(spiitar 94 1586 ~04 1589)

18778 — 19781

Linke-Hofmann 1522
2782 —2796 ESSEN*

Linke-Hofmann 1523
2806 —2824

8795 —8809

05 1703 -85 1721
(spter 94 1613 -841631)

Linke-Hofmann 1924

2882 - 2808 84 1713 -84 1740

* Gattungsbezirk




Fur eine Schnellzug-Tenderlok bestand bei
den PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen
durchaus Bedarf. Er war auf den Strecken
Frankfurt (Main) — Mainz, Frankfurt (Main)
— Wiesbaden und Altefahr — SaBnitz auf der
Insel Ruigen vorhanden, wo man das zeitauf-
wendige Wenden von Schlepptenderloko-
motiven vermeiden wollte oder wo keine
Wendemdoglichkeit vorhanden war. Die von
Robert Garbe entwickelte Gattung T 10 war
als 2'C-Lokomotive mit 1750 mm Kup-
pelraddurchmesser unbrauchbar fir Ruck-
wartsfahrten. Die KED Stettin, der die Strek-
ke Altefédhr — SaBnitz unterstand, hatte den
Einsatz der Lokomotive dankend abgelehnt.
Weil von einer Tenderlok gleich gute Lauf-
eigenschaften in beiden Fahrtrichtungen ge-
fordert werden, ist ein symmetrischer Achs-
stand nicht Bedingung, aber empfehlens-
wert. Die Ubereinander gezeichneten Skiz-
zen von T 10 und T 18 zeigen, was der
T 10 zu einer fur ihren Bestimmungszweck
brauchbaren Lokomotive fehlte.

Die 2°C 2’-Tenderlokomotive

Die Stettiner Vulcan-Werft, die 1912 die er-
sten Lokomotiven der Gattung T 18 an die
PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen liefer-

Bild 159 (Mitte): Die T 18 ESSEN 8447 (1921
Vulean 3703) wurde in 78 220 umgezeichnet.
Bild 160: DR 78 363 wurde 1923 als T 18
ESSEN 8938 abgeliefert.

Abb. 159 und 160: Sammlung Weisbrod
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te, hat die Tenderlok mit der Achsfolge
2'C 2’ nicht erfunden. Bereits ab 1903 hatte
Maffei an die spanische MZA 21 Zwillingslo-
komotiven dieser Achsfolge geliefert. Hen-
schel hatte ein Jahr spater mit der lberge-
wichtigen Vierzylinder-Verbundlok der Gat-

tung T 16 einen MiBerfolg erlebt. Im glei-
chen Jahr lieferte die Chemnitzer Lokomo-
tivbauanstalt von Richard Hartmann sechs
Verbundlokomotiven an die italienischen
Staatsbahnen FS. Die franzdsische Ost-
bahn bezog 1905 von Belfort 40 Verbundlo-

Bild 158 (ganz oben): T 18 STETTIN 8402 in einer groB3formatigen Werkaufnahme héchster Qualitét.
Bild 161 (Mitte links): Fiihrerseite einer T 18 mit ungeklarter Direktionszuteilung. Abb.: Sammlung Hesselink

Bild 162 (Mitte rechts): Werkfoto der T 18 ESSEN 8916, der spéteren 78 376. Abb.: Sammlung Griebl

komotiven dieser Achsfolge. Die 61 Ma-
schinen, die Grafenstaden 1906 bis 1913
fir ElsaB-Lothringen (plus 5 von Humboldt)
lieferte, sind bereits erwahnt worden.

Auch nach der T 18 sind von den Niederlan-
den (1913), Frankreich (Nordbahn) und Bel-

Bild 163: Vulcan-Werkfoto der T 18 SAARBRUCKEN 8411. Abb. 158 und 163: Verkehrsmuseum Dresden, Sammlung Weisbrod
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Bild 166: 8427 war die letzte der insgesamt 27 flir Elsa3-Lothringen gebauten T 18.

Bild 164 (ganz oben): Die T 18 8415 der Reichseisenbahnen Elsal3-Lothringen behielt auch nach
dem Ubergang an Frankreich ihre alte Betriebsnummer. Abb.: H. Hesselink

gien im gleichen Jahr sowie von der PLM
ein Jahr spéter Lokomotiven der Achsfolge
2'C 2' beschafft worden.

Die Konstruktion der T 18

Die T 18 war eine ganz normale und “ver-
niinftige” preuBische Lokomotive ohne jede
Garbeschen Exzentrizitaten, die deshalb
auch ein hohes Dienstalter erreichte. Beim

Kessel hatte die P8 Pate gestanden; je-
doch muBte wegen des hinteren Drehge-
stells die Rostflache von 2,63 m? auf 2,44 m?
verkleinert werden.

Bei Tenderlokomotiven, besonders wenn
sie im Streckendienst und gar im Schnell-
zugdienst Verwendung finden sollen, muf3
man auf die Unterbringung maoglichst gro-
Ber Vorrate bedacht sein. Etwa 50% des
Wasservorrates waren im Rahmenwasser-

kasten untergebracht. Die amtliche Be-
schreibung aus dem Jahre 1915 formuliert:
“Der Langrahmen besteht aus 2 durchge-
henden 30 mm starken Blechen, die zur
Aufnahme eines mdoglichst groBen, zwi-
schen denselben liegenden Wasserkastens
tiber den Achsausschnitten eine groBe Hohe
erhielten, wodurch gleichzeitig die flr das
Anheben dieser langen und schweren Lo-
komotive bei Abstiitzung in zwei Punkten
notwendige Festigkeit in senkrechter Rich-
tung erzielt wurde. Der untere Wasserka-
sten erstreckt sich von der Feuerbiichse bis
Vorderkante Rauchkammer und bildet auf
dieser Lange eine gute Versteifung des
Rahmens in waagrechtem Sinne. Zwischen
der ersten Kuppelachse und der Triebach-
se befindet sich unter dem Boden des Was-
serkastens ein groBer Sammelbehalter, in
den die Saugrohre der Speisevorrichtun-
gen muinden.”

Die drei gekuppelten Radsétze waren fest
im Rahmen gelagert, jedoch hatten die Ra-
der des mittleren Kuppelradsatzes 15 mm
Spurkranzschwéchung. Die beiden zweiach-
sigen Drehgestelle waren beidseits 40 mm
seitenverschiebbar. Zylindermitte und
Schornsteinlangsachse lagen in einer Ebe-
ne, bei Einheitslokomotiven meist eine
Selbstverstéandlichkeit, bei preuBischen Lo-
komotiven meist eine Ausnahme. Die Zylin-
der hatten 560 mm Durchmesser (bei
630 mm Kolbenhub) und angeschraubte
Ausstromkéasten. (Damals sagte man noch
Auspuffkasten.) Die Kolbenschieber waren
Bauart Schichau mit doppelter Einstrémung;
die duBere Steuerung entsprach der Bauart
Heusinger.

Der Sandkasten hatte beidseits nur zwei
Fallrohre, aus denen mit Druckluft die Réa-
der des 1. Kuppelradsatzes bei Vorwéris-
fahrt, die des 3. Kuppelradsatzes bei Rick-
wartsfahrt gesandet wurden. Die ersten Ma-
schinen sind ohne Vorwarmer geliefert wor-
den. Erst ab 1914 ristete man sie mit dem
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flachen Vulcan-Vorwarmer, ab 1916/17 mit
dem runden der Bauart Knorr aus. Der
Vorwérmer lag unterhalb der Rauchkam-
mer quer auf dem Rahmen und war mit ei-
- nem Trittblech zum Reinigen der Rauchkam-
- mer versehen.

Einsatze

Die Gattung T 18 war urspriinglich nur von
den Direktionen Stettin und Mainz gefordert
worden. Die ersten zehn Lokomotiven er-
hielt die KED Stettin. Sie wurden den Be-
triebswerkstatten SaBnitz, Stralsund und
Berlin-Gesundbrunnen zugewiesen. Das
Versuchsamt Grunewald erprobte die T 18
(STETTIN 8401) auf der Strecke Grunewald
— Sangerhausen. Mit einer Zugmasse von
464 t erreichte die Maschine auf der Stei-
gung 1:100 eine Geschwindigkeit von Uber
50 km/h. Wegen mangelhaften Masseaus-
gleichs waren die ersten zehn Lokomotiven
nur flr 90 km/h zugelassen. Die folgenden
Maschinen hatten ausreichend dimensio-
nierte Gegenmassestiicke in den gekup-

pelten Radséatzen und durften 100 km/h fah-

Bild 165 (oben): Fabrikauf-
nahme der wdrtt. T 18 Nr.
1140, spatere 78 165. Vor
der Rauchkammer der Ge-
genstromvorwédrmer Bauart
Vulcan. Abb.: VM Dresden,
Sammiung Weisbrod

Bild 168 (rechts): Drei T 18
fiir die Saarbahnen waren
der einzige Hanomag-Liefer-
anteil. 1935 kamen sie als
78 320 bis 322 zur DR.

Bild 167 (linke Seite un-
ten): Die T 18 SAAR 8444
lieferte 1925 Franco Belge in
La Croyere. Am vorderen
Kesselschul3 der Worthine-
thon-Mischvorwérmer. Abb.
166 bis 168: Slg. Weisbrod
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ren. Die erste Lieferserie ist nachtraglich
umgeristet worden. Das Leistungspro-
gramm (Merkbuch, Ausgabe 1924) forder-
te von der T 18 die Beforderung von 350t in
der Ebene mit 90 km/h; auf 3%..-Steigun-
gen muBte sie 340t mit 80 km/h und auf
6°0c 315t mit 60 km/h ziehen.

Die T 18 ist auf der Strecke SaBnitz — Alte-
fahr auf der Insel Riagen zur Beforderung
der Zuge des Trajektverkehrs nach Schwe-
den und auf den Strecken Frankfurt (Main)
— Wiesbaden/Mainz eingesetzt worden. Sie
befdrderte Schnellziige auf der 169 km lan-
gen Strecke Berlin — Stettin — Stargard und
auf der Strecke Berlin — Stralsund. Rudolf
Kreutzer erwahnt in den Hanomag-Nach-
richten von 1926 die Beftrderung des Lu-
xuszugpaares 111/112 (Berlin — London-
ExpreB) auf der 219 km langen Strecke
Hannover — Oldenzaal (Holland).

Nach den KED Stettin und Mainz interes-
sierten sich auch andere Direktionen flr die
T 18. Bis 1923 ist die T 18 ausschlieBlich
von der Stettiner Vulcan-Werft geliefert wor-

den. Ab 1923 lieferte auch Henschel T 18-
Lokomotiven, denen ab 1921 der Gattungs-
bezirk Essen zugeteilt war. Nach dem 1.
vorlaufigen Umzeichnungsplan von 1923
sollte die T 18 die Baureihenbezeichnung
56 erhalten. Den spateren 78 402 bis 421
von Henschel waren die Betriebsnummern
56 372 bis 392, den 78 422 bis 431 von Vul-
can die Betriebsnummern 56 392 bis 401
zugedacht. Ab 1923 bis 1927 ist die T 18
von Henschel und Vulcan mit den DRG-Be-
triebsnummern 78 432 bis 528 ausgeliefert
worden. Als Folge des Ersten Weltkriegs
gingen 21 Lokomotiven verloren; 2 fielen
1918 an Belgien, 19 erhielten die SAAR-
Bahnen. Die DRG (bernahm 458 Maschi-
nen mit den Betriebsnummern 78 001 bis
092, 78 094 bis 145, 78 166 bis 282 und
78 351 bis 528. Auf die Betriebsnummern
78 146 bis 165 kamen die wirttembergi-
schen T 18; die 78 093 war eine T 18 der
Reichseisenbahnen (E.L. 8419).




Bild 169: 78 003
links/schrég. eine
der Belling-
rodischen
Standard-
Fotopositionen.

Bild 170 (dar-
unter): 78 509
war 1924 in Sed-
din ausgestellt
und gehdrt seit
1984 zu den Mu-
seumslokomoti-
ven beim Ver-
kehrsmuseum
Nirnberg. Abb.
169 bis 171 und
173: Slg. Dr.
Scheingraber

: i Die T 18 bei anderen Bahnverwaltungenw

s T R R e R e e ] | Wiirttembergische Staatsbahn
Vulcan 1919
3513 — 3532 1121 - 1140

Die Lokomotiven waren mit dem flachen Vorwarmer
Bauart Vulcan ausgeristet, der quer auf dem Rahmen
vor der Rauchkammer untergebracht war. An den Fiih-
rerhausseitenwénden trugen die Lokomotiven ein Schild
mit dem Gattungszeichen T 18, ein Schild mit der Bahn-
nummer, darunter ein Schild mit der Aufschrift “Wart-
temberg", unter diesem das Fabrikschild, Die wirttem-
bergischen Maschinen sind mit den Betriebsnummern
78 146 bis 165 von der DRG dbernommen worden.

Reichseisenbahnen ElsaB-Lothringen

Vulcan 1915
3006 — 3017 8401 — 8412
Vulcan 1916
3084 -3085; 3174 8413 — 8415
Vulcan 1917
3259 — 3264 8416 — 8421
Vulcan 1918
3356 — 3361 8422 — 8427
| Die Bahnnummer 8419 verblieb nach dem Ersten Welt-
| krieg in Deutschland und erhielt 1925 die DRG-Be-
triebsnummer 78 093,
Eisenbahnen des Saarlandes
Vulean 1922
3815-3827 SAAR 8420 — 8432
Vulcan 1923
3899 — 3900 SAAR  B433 — 8434
Vulcan 1924
3801 — 3903 SAAR 8435 — 8437
Hanomag 1924
10399 — 10401 SAAR 8438 — 8440
Henschel 1924
20416 — 20418 SAAR  B441 — B443
Franco-Belge 1925
2385 - 2387 SAAR  B444 — B446
¥ s ; 3 § Die bei Abtrennung des Saarlandes dort vorhandenen
Bild 172: 78 039 vom Bw Kohifurt beférdert 1940 einen Giiterzug bei Dresden-Klotzsche. T 18-Lokomotiven sind 1935 von der DRG als 78 283
Abb.: W. Hubert, Sammlung Dr. Scheingraber bis 301, die von den Eisenbahnen des Saarlandes

beschafften als 78 302 bis 328 eingenummert worden.
Der Umzeichnungsplan von 1925 hatte eine entspre-
chende Licke gelassen.

Eutin-Liibecker Eisenbahn (ELE)
Henschel 1936

23 241 i
Henschel 1939
24 563 21

Die ELE brauchte Mitte der dreiBiger Jahre fiir den
Personen- und Eilzugverkehr starkere Lokomotiven als
die vorhandenen 1'C 1'-Maschinen, Weil die im Ein-
heitslokprogramm vorhandene Baureihe 62 eine zu
hohe Radsatzfahrmasse hatte, entschlo3 man sich, die
pr. T 18 nachbauen zu lassen. Die Bahnnummer 1"
entsprach der pr. T 18 nach Musterblatt XIV 4d; die
Bahnnummer 2" besal noch einen zweiten Sandka-
sten. Die DRG tbernahm 1941 die beiden Maschinen
mit den Betriebsnummern 78 329 und 78 330.

Bagdadbahn (C.F.0.A.)
Henschel 1926
20550 — 20557 251 - 258

Die acht Lokomotiven wurden 1937 von der tirkischen
Staatsbahn in 37.01 bis 37.08 umgezeichnet.
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Lieferliste K.P.E.V. und DRG
Vulcan 1912 3176 — 3179 ERFURT 8417 — B420 3407 - 3488 GOELN 8408 ~ B410 Vulcan 1922
2783 — 2762 STETTIN 8401 — 8410 3180 - 3181 FRANKFURT 8418 — 8419 3500 - 3502 STETTIN 8422 ~ B424 3765 - 3782 ESSEN 8466 — 8463
3182 — 3183 MAINZ 8416 — Ba17 3503 — 3504 ERFURT B42T — B42B 3783 - 3794 ESSEN" 8484 — B485
Vulean 1214 3184 — 3187 ESSEN 5408 — B412 3507 - 3510 MAINZ 8423 - B425 3868 — 3872 [ESSEN' 8496 — 850D
2667 - 2875 MAINZ 8401 - 8408 3188 — 3183 STETTIN 8413 ~ B414 3533 - 3534 STETTIN B419 — 8420 3873 - 3877 ESSEN 8801 — BI05
2876 — 2885 SAARBRUCKEN 8401 - 8410 3535 - 3536 BAESLAU 8414 — B415 3879 — 3882 ESSEN 8906 — 8909
2019 — 2921 FRANKFURT 8401 — 8403 Vuican 1817 ! 3537 — 3539 FRANKFURT 8425 — 8427 e
2922 ~ 2924  ERFURT 8401 - 8403 3266 — 3266 SAARBRAUCKEN B418 - B419 3540 - 3542 GOELN 8411 — 8413 63 — Secn EASEN 8515 Bose
| 2925 - 2027 SAARBRL___FCKEN 8412 - Bd14 3267 — 3269 ERFUAT B421 — 8423 3543 — 3547 ESSEN 8321 — B425 3907 — 3916 ESSEM 8845 — BSEO
2928 SAARBRUCKEN 8411 3270 — 3271 FRANKFURT 8420 — 8421 3548 — 3549 MAINZ 8427 — 8428 il Al R
3272 — 3273 MAINZ B41E — B418 3550 — 3552 SAARBRUCKEN 8422 - 8424 : 2
Vulcan 1915 3274 - 3277 COELN 8401 — 8404 RS It dee = 20 A1)
3927 — 3943 7B 435 — 7B 451
2968 — 2973 FRANKFURT 8404 — B4ADS 3278 — 3279 ESSEN B413 — 8414 Vulcan 1920 il
2974 — 2976 SAARBRUCKEN 8415 — B417 ulean 1824
2678 - 2081 ERFURT 8404 — B4OT Vulcan 1818 gggg = g:gg ggiﬁ:‘qu g‘;f s g:l; 3047 — 3985 78485 — TB523
8382 = 3365 - STETTIN 413 — B41d 3608 - 3612 ESSEN 8426 — 8430 Vulcan 1927
NVillcan:1a1b B a el B Al il 3613 - 3615 FRANKFURT 8428 — 8430 3860 - 3864 78524 — 78528
3086 ~ 3088 BRESLAU B041 — 8404 3366 - 3368 COELN 8405 — 8407 i G e i
3090 - 3083 FRANKFURT B410 — 8413 3369 - 3371  FRANKFURT 8422 - 8424 bl e T e
3084 — 3097 MAINZ 8410 — 8413 3372 - 3374 MAINZ 8420 — 8422 Brsn AL Saoi Henschel 1823 § .
3088 - 3101 ERFURT B40B — 84711 3375 - 3377 ERFURT 8424 — 8426 3695 — 3586 ELBERFELD Bt =g 19692 — 19710 ESSEN 8926 — Soid
3102 - 3108 ESSEN B401 — B408 3378 - 3381 ESSEM 8415 - B418 16782~ 19801 56372 — 56391
3110 - 3111 STETTIN 8411 — 8412 (umgez. in 78 402 — 78421)
3112 - 3113 BRESLAU 8405 — 8406 Vulean 1919 Vulcan 1921 19891 - 19993 78432 — TBA34
3114 - 3115 MAINZ 8414 - 8415 3305 - 9306 ESSEN 8419 — 8420 3687 — 3698 ESSEN 8431 — B44Z Henschel 1924
3116 - 3119 FRANKFURT 8414 — 8417 3491 ~ 3492 STETTIN 8417 - B41B 3699 — 3704 ESSEN® 8443 — 8448 20150 — 20182 78452 — 7484
3120 — 3124 ERAFURT 8412 — 8416 3493 — 3494 SAARBRUCKEN 8420 — 8421 706 - 3716 ESSEN® 8449 — B4SB
3175 BRESLAU 8407 3495 — 3496 BRESLAU 8412 - 8413 3720 - 3726 ESSEN 8450 — BAGS * Gattungsbezirk

Bild 174 (oben): Werkfoto der 1938 fiir die ELE ge-
bauten Lok 2; sie ging 1941 als 78 330 an die DR.
Bild 175: Eutin-Liibeck Nr. 1 verlé3t mit P 876 nach
Kiel im April 1939 Lubeck Hbf.

Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

Bild 176 (links unten): 78 176 wartet auf Ausfahrt
(Lenggries, Méarz '58). Abb.: Dr. G. Scheingraber

7543¢

’-—f;"—:&'—¢|- -2350—

e e

Hau

Tis. T

Zylinder-Durchmesser . . . . . . 560 mm 575
Kolbenhub . ., . . . ., . . . . 630 . 630
Triebrad-Durchmesser . . . . . . 1650 1750
Laufrad-Durchmesser . . . . . . 1000 1000
Dampfaberdruck . . . . . . . . 12 at 12
Rosifliche . . s [ 2,39 gm 1,85

Feaerberthrte: Heizfliche des: Kousels o 143,86 , 122,53
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{ab MAINZ 8401)
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser
vorn und hinten
Kesseldruck
Rostflache

Uberhitzerheizflache
Leermasse
Dienstmasse
Reibungsmasse
Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse

Wasser

Kohle

Windleitblecher.

Verdampfungsheizflache

Hauptabmessungen

Zulédssige Geschwindigkeit

Bild 178 (oben): 78 447, eine Stralsunder T 18 mit

Bild 180 (unten rechts): Die Ex-E.-L. 8401 am 15.
August 1855 als 232 TC 401 mit “Donnerbiichsen”
im Elsal3. Abb. 174 u. 180: Slg. Dr. Scheingraber
Bild 177: Vergleichende Mal3skizze der T 10 und

T 18. Abb.: Sammliung Weisbrod

Bild 179 (oben): 78 009 als nicht betriebsfdhige Museumslok, aufgenommen am 19. A
Radebeul-Ost. Abb. 178 und 179: J. Claus, Sammlung Dr. Scheingraber

/

ugust 1971 in
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Il 75028 o2t
75 90— 7700 1= 7100 vl 7800 —| | 707
FOO0 J
71500 -
ngen
Tis. Tio.
brberithrte Heizfliche des Ueberhitzers 42,44 qm 39,70 gm
- " zusammen 186,30 172,23 ,
lenvorrat 45t 25t
servorrat Y 12 cbm 7,5 cbm
rgewicht der Lokomaotive 82,1 t 60,0 t
stgewicht der Lokomotive 1046 t 15,73 t
bungsgewicht 50,68 t 46,3 t
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stadt-Blankenburger Eisenbahn (HBE), die
1920 mit der Indienststellung einer 1'E 1" h2-
Tenderlok den Beweis erbrachte, da3 auch
Eine T’E 1'-Tenderlok ist von den PreuBisch- ~ Steigungen von 60°/e noch im Reibungsbe-
Hessischen Staatsbahnen nie geplant ge- trieb bewaltigt werden kénnen, weckie das
wesen. Erst die Pionierleistung der Halber-  Interesse des Eisenbahn-Zentralamtes.

Bild 181 (oben links): Die “Mammut” der Halberstadt-Blanken-
burger Eisenbahn wurde zur 95 6676. Abb.: M. Weisbrod

Bild 182: Die "Mammut” der HBE im Originalzustand Ende der
zwanziger Jahre. Abb.: Maey, Sammlung Dr. Scheingraber

Die Gattung T 20

Die Tierklasse der HBE

Die HBE hatte sich schon beim Bau von
Gebirgsbahnen in Deutschland Verdienste
erworben, als man die Bahn von Blanken-
burg nach Tanne im Harz in Angriff nahm.
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Bild 183: Die 95 002 wurde 1922 von Borsig
(Fabrik-Nr. 11106) unter der vorldufigen Reichs-
bahn-Nr. 77 002 abgeliefert.

Bild 185: Die 77 008 wurde 1925 in 95 008 um-
gezeichnet. Abb.: Sammliung Dr. Scheingraber

HBE-Direktor Albert Schneider hatte es strikt
abgelehnt, schmalspurig zu bauen, weil in
seiner Gesellschaft nur die Verwendung ei-
ner Spurweite wirtschaftlichen Betrieb ver-
sprach. In Zusammenarbeit mit Roman Abt
aus der Schweiz wurde auf den Steilstrek-
ken die dreilamellige Zahnstange des Sy-
stems Abt verwendet.

Die HBE hatte natirlich nicht auf gut Gliick
die 1'E 1’-Tenderlokomotive bauen lassen,
sondern ihr Direktor Steinhoff hatte zuvor
mit einer 1'C 1'-Tenderlokomotive und ei-

s
253
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- ~7; v A
2 M=ml =

Bild 184: Konstruktionszeichnung der T 20.
Abb. 183 und 184: Sammlung Weisbrod
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Bild 186: Stirnansicht der 95 013 mit der Uberwurfkupplung fiir den Schiebebetrieb.

ner E-Schlepptenderlokomotive auf der
Zahnradstrecke Blankenburg — Tanne die
Grenzen des Adhésionsbetriebes ausgelo-
tet. War die HBE einst Vorreiter bei der
Einflhrung des kombinierten Reibungs- und
Zahnradbetriebes, so war sie es jetzt wie-
der bei seiner Abschaffung. Okonomische
Zwange verlangten eine kostengiinstigere
Betriebsfihrung. Die in der Kriegs- und
Nachkriegszeit eingetretene Verteuerung
von Kohle, Stahl und Personalkosten mach-
te bei standig steigendem Frachtaufkommen

eine Ablésung des personal- und kostenin-
tensiven Zahnradbetriebes dringend erfor-
derlich. Diese Faktoren trafen mehr oder
minder auch flr die Zahnradstrecken der
PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen zu.

So entstand in enger Zusammenarbeit zwi-
schen HBE (Steinhoff) und Borsig (August
Meister) die erste 1'E 1'-Tenderlokomotive
der spater als Tierklasse (nach den Namen
WISENT, ELCH, BUFFEL und MAMMUT)
bezeichneten Reihe. Das Kunststlck be-
stand darin, bei nur 1100 mm Kuppelrad-

Bild 188: 95 004 von der Heizerseite aufgenommen. Seitlich der Rauchkammer ist das Dampfléute-
werk angebracht. Abb. 186 bis 188: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber

durchmesser Zylinder mit einem Durchmes-
ser von 700 mm unterzubringen, um die
erforderlichen Zugkréfte und auch entspre-
chend hohe Bremsleistung mit der Riggen-
bach-Gegendruckbremse erzielen zu kén-
nen. Zur Beruhigung der Bahnaufsicht hat-
te die erste Lokomotive noch ein Gestell mit
Bremszahnradern erhalten, das aber nie
benutzt worden ist. Wichtiger als dieses war
ein gut funktionierender Sandstreuer. Der
von Borsig entwickelte Druckluftsandstreu-
er (spater als Bauart Borsig-Reichsbahn
auf allen Einheitslokomotiven zu finden)
hatte beidseits zehn Fallrohre, mit denen
die Rader aller gekuppelten Radsatze von
vorn und hinten gesandet werden konnten.

Versuche mit der HBE-
Lokomotive

Das Reichsverkehrsministerium schickte
Oberregierungsbaurat Strahl vom EZA und
Regierungsbaurat Wagner vom Versuchs-
amt Grunewald in den Harz; sie brachten
den MeBwagen und zu Vergleichszwecken
eine T 16-Lokomotive mit. Die HBE-Loko-
motive konnte jedoch nur mit 230 t belastet
werden, weil die ZugkraftmeBeinrichtung
am MeBwagen keine hohere Belastung ver-
trug. Das Leistungsprogramm der 1'E 1'
sah die Beférderung von 200t in der Stei-
gung von 60%.e mit 12 km/h vor; ohne Mef3-
wagen schaffte sie sogar 260t. Der T 16
konnten, trotz héherer Reibungsmasse,
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Bild 187: 95 037 des Bw Probstzella. Entlang dem Wasserkasten ist die Zugleine zum Aushédngen der Uberwurfkupplung erkennbar.

wegen ihrer kleineren Zylinder und der nicht
zuverlassig funktionierenden Sandstreuein-
richtung nur 1401 angehangt werden. Die
HBE stellte dem EZA die Lok auch fir Ver-
suchsfahrten auf preuBischen Zahnrad-
strecken zur Verfligung.

Entscheidung fiir Borsig

Das Reichsverkehrsministerium entschied
sich nach den lberzeugenden Leistungen
der HBE-Lokomotive auch, den Zahnrad-
betrieb auf den preuBischen Strecken durch
Reibungsbetrieb mit dhnlichen Lokomoti-
ven zu ersetzen, die jedoch Uberdies als
Schiebelokomotiven fiir Steilrampen und als
Zuglok auf Steilstrecken verwendet werden
sollten. Es lagen ein Angebot von Orenstein
& Koppel fir eine F-Tenderlokomotive (nach
anderen Quellen 1'F 1") mit Luttermoller-
Antrieb der Endradsétze und eines der Fir-
ma August Borsig fir eine 1'E 1" h2-Ten-
derlokomotive vor, die die Hauptabmessun-
gen der HBE-Lokomotive noch erheblich
Uberbot. Das Ministerium entschied sich fiir
den Borsig-Entwurf und erhielt 1922 die
ersten zehn Lokomotiven, die dem Gat-
tungsbezirk Magdeburg zugeordnet und als
MAGDEBURG 9201 bis 9210 bestellt wa-
ren. In dieser flur die Eisenbahn sehr
schnellebigen Zeit sind sie jedoch mit
Reichsbahnadler und den Betriebsnummern
77001 bis 77 010 entsprechend dem 1.
vorlaufigen Umzeichnungsplan ausgeliefert
worden.
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Die T 20 - letzter Stand preu-
Bischer Lokomotivbaukunst

Die als Gattung T 20 bezeichnete Baureihe
gehort zum Besten, was die PreuBisch-
Hessischen Staatsbahnen, die es zu die-
sem Zeitpunkt eigentlich schon gar nicht
mehr gab, in Dienst gestellt haben. Sie hat-
te einen 100 mm dicken Barrenrahmen. Der
erste und der letzte Kuppelradsatz war mit
dem vorderen bzw. hinteren Laufradsatz zu
einem Krauss-Helmholtz-Lenkgestell verei-

nigt. Der Rahmen war in vier Punkten ge-
gen das Laufwerk abgestitzt. Die Federn
des vorderen Laufradsatzes und der Kup-
pelradsatze 1 bis 3 sowie die der Kuppel-
radséatze 4 und 5 und des hinteren Laufrad-
satzes waren durch L&ngsausgleichhebel
verbunden.

Ein Novum im Lokomotivbau war der Kes-
sel. Der Langkessel bestand nur aus einem
Schuf3, der aus zwei Halbschalen zusam-
mengenietet war. Hier war mit der Regel
gebrochen worden, daB die Langsnahte

Bild 189: Die 95 044 hat Werner Hubert bei ihrer Abnahme vor die Linse bekommen.

Abb.: Sammlung Dr. Scheingraber




nicht unterhalb des Wasserspiegels liegen
sollten. Der Hinterkessel war nach der Bau-
art Belpaire wie auch bei P10 und G 12
ausgefuhrt. Unter Berlcksichtigung des ge-
planten Einsatzes auf Steilstrecken war die
Feuerblchsdecke 1:17 geneigt. Zwei be-
sonders lange Wasserstande hatten Mar-
kierungen fiir Steigung, Ebene und Gefalle.
Die Kesselmitte lag mit 3100 mm so hoch
wie noch nie bei einer deutschen Lokomoti-
ve. Auch mit einer Kuppelradsatzfahrmas-
se von 19,1 t “eilte sie ihrer Zeit etwas vor-
aus” (Erich Metzeltin). Die anfanglich ein-
gesetzten Kolbenschieber mit nur 220 mm
Durchmesser (bei 700 mm Zylinderdurch-
messer!) hat man wegen zu hoher Drossel-
verluste und des Leerlaufwiderstandes bald
auf 300 mm Durchmesser vergroBert.
Anfangs hatte der Sandkasten beidseits
nur vier Fallrohre, aus denen die Rader des
Treibradsatzes beidseitig, die des 2. Kup-
pelradsatzes von vorn und die des 3. von
hinten gesandet wurden. Auch hier ging
man bald zur beidseitigen Sandung aller
gekuppelten Rader und damit zu zehn Fall-
rohren auf jeder Seite lUber.

AuBer der Druckluftoremse Bauart Knorr,
die die Kuppelradséatze 1 bis 4 einseitig von

vorn abbremste, besafBen alle Lokomotiven
ab Werk Riggenbach-Gegendruckbremse.
Den groBen Luftbedarf deckten anfangs
zwei zweistufige Luftpumpen rechts neben
der Rauchkammer, spater eine Doppelver-
bundluftpumpe. Bei der 77 001, der spate-
ren 95001, war der Abdampfvorwarmer
Bauart Knorr noch quer vor dem Schorn-
stein in die Rauchkammer eingelassen. Bei
allen weiteren Lieferungen befand er sich
quer auf dem Rahmen zwischen 2, und 3.
Kuppelradsatz.

Kein Ersatz fiir
Zahnradlokomotiven

Die T 20 ist zwar auf den Zahnradstrecken
Stitzerbach — Rennsteig, Suhl — Friedberg,
Honau — Lichtenstein und Friedrichsthal —
Freudenstadt erprobt, aber nie eingesetzt
worden. Das verhinderte ihre hohe Kuppel-
radsatzfahrmasse von 19t auf den nur fir
12 bis 15t zugelassenen Strecken. Weil ein
Ausbau der Strecken fur eine héherer Rad-
satzfahrmasse nicht vertretbar war, ver-
blieb man zunéchst beim gemischten Zahn-
rad- und Reibungsbetrieb und ersetzte ihn
teilweise durch Adhéasionsbetrieb mit der

Lieferliste

Borsig 1922
11105 - 11114

Borsig 1923
11648 - 11635

Hanomag 1923
10177 - 10193

Hanomag 1924
10251 — 10260

7r001 = 77010
(spater 95 001- 95 010)

95011 — 95018

95019 — 95035

95036 — 95045

Hauptabmessungen

Zulassige Geschwindigkeit
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Kuppelraddurchmesser
Laufraddurchmesser
vorn und hinten
Kesseldruck

Rostflache
Verdampfungsheizflache
Uberhitzerheizflache
Leermasse
Dienstmasse
Reibungsmasse

Mittlere Kuppelradsatz-
fahrmasse

Wasser

Kohle

km/h B5
mm 700
mm 660
mm 1400
mm 850
bar 12
m? 4,36
m* 2000
m? 62,5
1 103,7
t 1274
t 953
t 191
m? 12,0
t 4,0
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Bild 192: 95 045 lieferte Hanomag als letzte Lok dieser Baureihe im Jahre 1924 ab.

Bild 191 (ganz oben): Am 18. Mérz 1934 wartet 95 026 in Tharandt auf ihren ndachsten Einsatz.
Abb. 191 und 192: Sammlung Dr. Scheingraber

Bild 190 (links): Bei Gehlburg (Thtiringen) hat die 95 016 auf der Steigung 1:50 einen Glterzug am
Haken. Abb. 190 und 193: W. Hubert, Sammliung Dr. Scheingraber

Bild 193: 95 044 ist mit einem Gliterzug im Raum Erfurt unterwegs.
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T16 bzw. T 16'. Die T 16 war zwar ohne
geneigte Feuerblichsdecke nicht so gut flr
den Steilstreckenbetrieb geeignet wie die
T 20, aber mit Riggenbach-Gegendruck-
bremse durchaus in der Lage, die im Ver-
gleich zur HBE-Strecke geringeren Zugmas-
sen problemlos zu bewaltigen. Das hat sie
z.B. in Thuringen bis zum Anfang der sieb-

ziger Jahre auch getan. Die T 20 kam auf
den Steilstrecken als Zug- und Schiebelo-
komotive zum Einsatz, so auf den Rampen
Arnstadt — Grimmenthal, Tharandt — Klin-
genberg-Colmnitz und Lichtenfels — Probst-
zella. lhre ersten Heimatdienststellen wa-
ren die Bws Arnstadi, Suhl, Probstzella,
Dresden-Friedrichstadt und Geislingen.

Bild 194: 95 009 am 30.

Juni 1968 mit kurzem G-
terzug bei Emstthal/Renn-
steig in Richtung Lauscha.

Bild 195: Im August 1968
‘erwischte”J. Claus die
95 022 in Saalfeld. Abb.:
Slg. Dr. Scheingraber




Bild 197: 95 022 fahrt in Lauscha in Richtung Probstzella aus.

Bild 196 (unten): 95 037 ist mit einem kurzen Personenzug aus Lauscha in Richtung Probstzella
ausgefahren. Abb. 194, 196 und 197: Mag. A. Luft, Sammlung Dr. Scheingraber

Die T 20, von der bis 1924 45 Maschinen
gebaut worden sind (18 Borsig, 27 Hano-
mag), zog in der Ebene 1500 t mit 65 km/h
bzw. 2600t mit 50 km/h. Auf 10%.. waren
es 400 t mit 65 km/h bzw. 830 t mit 35 km/h.

Auf 25%0 wurden 320t mit 35 km/h bzw.
520t mit 20 km/h bewaltigt. Allein mit der
Gegendruckbremse konnte ein Zug von
200 t Masse auf der Steigung 1:15 (66,6%00)
mit 10 km/h sicher ins Tal gefahren werden.




